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RESUMO

A estacdo central do Aeroporto Santos Dumont (1938-1947), projeto dos arquitetos
Marcelo, Milton e Mauricio Roberto, é o edificio inaugural deste programa no Brasil. O
edificio materializa a consolidagdo da aviacao civil no pais, que comegou a se desenvolver
de forma estruturada a partir dos anos 1930. O periodo em que foi projetado coincide
com o momento de consolidacdo da arquitetura moderna brasileira e da afirmacdo de
poder do governo de Getulio Vargas. Paralelamente a isso, sua modernidade incipiente
contém um ingrediente distinto da maioria das obras a ele contemporaneas: a relacao
intrinseca e explicita com a tradicao classica. O projeto tem ainda a caracteristica de ser
fruto de um intenso processo de projeto, que se iniciou com a abertura do concurso
publico de arquitetura para escolha do melhor anteprojeto. A tese pretende apresentar a
obra do terminal aéreo carioca, uma das obras modernas brasileiras pioneiras, no
contexto de sua época e sob nova 6tica: como um laboratério de arquitetura moderna.



ABSTRACT

Santos Dumont Airport central station (1938-1947), designed by the architects Marcelo,
Milton and Mauricio Roberto, is the first Brazilian building constructed under this kind of
program. The building materializes the consolidation of the civil aviation in the country,
starting its development in a structured way in the 1930s. The period during which was
designed it concurs with the Brazilian Modern Architecture consolidation and the
strengthening Getulio Vargas Government. At the same time, the incipient modernity of
the building contains a distinct ingredient of most of the contemporary architectural work
to it: the intrinsic and explicit correlation with the Classical tradition. The project also has
the characteristic of being product of an intense design process, which started with an
open design competition to choose the best Architecture draft. The dissertation intends
to present the “Carioca” Air Terminal architecture work, one of the pioneer modern
Brazilian architecture works, in the context of its historical period and under a new point
of view: as a Modern Architecture laboratory.
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Introducao

No final da década de 1930, o Brasil passava por dias de intensa agitacdo politica. Apds a
Intentona Comunista de 1935, o governo de Getulio Vargas iniciara manobras a fim de
permitir a continuidade de seu programa modernizador®. O golpe de novembro de 1937,
que introduz o Estado Novo, visava assegurar a execug¢do dos objetivos do regime sem os
riscos de uma democracia liberal. No mesmo momento em que Vargas buscou, através
de um governo central forte, firmar um conceito de unidade nacional acima dos
regionalismos tipicos da Republica Velha, o transporte aéreo se afirmava como forma de
integrar as diversas regides do pais. Para se ter uma ideia deste avanco, em 1927 643
passageiros haviam sido transportados por via aérea no Brasil, enquanto em 1936 este
nimero passou para 35.1902. As capitais estaduais do litoral passam a ser conectadas por
linhas domésticas regulares e surgem as primeiras rotas para o interior do pais. Torna-se
também possivel viajar de avido a Europa e aos Estados Unidos, além das viagens ja
realizadas por zepelins. O considerdvel incremento de passageiros fez surgir a
necessidade da construgdao de aeroportos, ainda nao existentes de forma adequada no
pais. Neste contexto, o Governo Federal idealizou a construgdo do primeiro aeroporto
publico do Brasil, localizado em sua capital: o Santos Dumont.

Em 1937 foram abertos concursos publicos para a estagdo de passageiros de hidroavides
e, posteriormente, para a estacdo central do aeroporto Santos Dumont. Naquele
momento o transporte com hidroavides® era mais utilizado do que o com avides, o que
justificou a prioridade. Para a estagao central do aeroporto, sairam vencedores os Irmaos
Marcelo e Milton Roberto. O escritério — ao qual ingressou posteriormente o irmao mais
jovem, Mauricio, que contribuiu para a realizagdo do projeto — havia recentemente
vencido o concurso para a sede da Associa¢do Brasileira de Imprensa (ABI), em 1936. O
segundo lugar ficou com a equipe de Attilio Corréa Lima.

1 CaLovi PEREIRA, Cldudio. O pértico cldssico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, p. 122-135, 2003.

2 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 289.

3 0 concurso para a estacdo de hidroavides foi julgado em fevereiro de 1937 e a equipe vencedora
foi a do arquiteto Attilio Corréa Lima.
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Além da estac¢do aérea do Santos Dumont, importantes obras federais e modernas foram
construidas no Rio de Janeiro naquele momento, como a prépria sede da ABI (1936), o
Ministério de Educacdo e Saude (1936) e a Estacdo de Hidroavides (1937). Contudo,
Vargas também patrocinou obras ecléticas e Art Déco no Rio de Janeiro e no resto do pais,
como o Ministério da Guerra (1941) e o Ministério da Fazenda (1938) — este a poucas
qguadras do Ministério de Educacdo e Saude.

HIPOTESE

A presente tese trata de estudar em profundidade a estacao central do aeroporto Santos
Dumont dos Irmados Roberto, isto é, os projetos e o edificio construido, enquanto
exemplar de laboratdrio de arquitetura moderna. Entende-se “laboratério” como um
espaco de experimentacbes. O uso da expressdo é apropriado em virtude da
documentacdo existente do concurso para esta obra, que ilustra os diferentes

entendimentos da modernidade arquitetdnica entdo existentes.

O concurso publico realizado em 1937 possibilitou a experimentacdo de uma nova
arquitetura para um programa inédito no pais. O projeto do aeroporto Santos Dumont
compreende o anteprojeto vencedor, os outros quatro anteprojetos classificados no
concurso, as duas versoes posteriores do projeto dos Irmaos Roberto e finalmente a obra
construida. Todo este processo constitui uma rica fonte de pesquisa sobre a arquitetura
moderna produzida no momento de sua afirmagdo no Brasil. Complementa o processo de
projeto a retdrica de Marcelo e Milton Roberto acerca do entendimento sobre
arquitetura, exposta nos memoriais descritivos dos projetos da ABI e da estacdo central
do Aeroporto Santos Dumont. A hipdtese é de que o concurso e seus desdobramentos
configuram um verdadeiro laboratério de arquitetura moderna. O estudo da obra em
questdo, sob esta dtica, ndo pretende apenas realizar uma analise arquiteténica, mas
também lancar luz sobre os procedimentos de projeto utilizados naquele momento por
alguns dos arquitetos pioneiros do movimento moderno do pais. Entendemos ainda que
este seja apenas um dos muitos laboratérios de arquitetura realizados naquele periodo,
e se espera que a tese abra caminho para que novos estudos neste formato sejam
desenvolvidos, esclarecendo ainda mais as questdes sobre o movimento moderno
brasileiro, suas raizes e seu desenvolvimento.

OBIJETIVOS

A partir do exposto, alguns objetivos sdo pretendidos. O primeiro deles é apresentar o
novo programa que surge com a modernidade, isto é, a estacdo de passageiros
aerovidrios. Para isto, sera estabelecida uma cronologia dos primeiros aeroportos
construidos no pais e no exterior. Em nivel nacional, serd investigada a presenca de
aerédromos ou estacbes aéreas anteriores ao Aeroporto Santos Dumont. Em nivel
internacional, sera apresentado um levantamento das principais esta¢gdes de passageiros
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aéreos na Europa e nos Estados Unidos entre 1922* e 1938, ano do concurso. Serdo
analisados de forma mais aprofundada os projetos considerados referenciais na época em
nivel internacional. A partir desta listagem, serdo elucidadas as principais caracteristicas
do novo programa. Também objetiva-se situar o Aeroporto Santos Dumont no panorama
da arquitetura aeroportuaria de sua época. A partir do levantamento proposto, sera
investigada se houve alguma influéncia para o projeto da estagdo central dos Irmdos
Roberto.

O papel do edificio da esta¢do central do Aeroporto Santos Dumont como pioneiro® deste
programa no pais é um dos eixos principais do presente estudo. Além disso, é uma das
primeiras estagdes aerovidrias modernas relacionadas ao ideario corbusiano construidas
no mundo. Até onde se sabe, nenhum mestre modernista construiu algum aeroporto
antes de 1938.

Serd investigada a importancia da estacdo aérea dos Irmdos Roberto como exemplar
arquiteténico no Brasil. Supde-se que o ineditismo programatico no pais, seu simbolismo
e a qualidade do edificio contribuiram para que a estacdo se tornasse um importante
legado arquitetonico de Getulio Vargas, influenciando a arquitetura de outros aeroportos
brasileiros a partir de entdo. Em um quadro mais amplo, a estacdo aeroviaria do Santos
Dumont, juntamente com a Estacdo de Hidroavides (1937) e do edificio do Ministério da
Educacdo e Saude (1936), fazem parte do conjunto de obras icones de modernidade do
governo Vargas no Distrito Federal.

Além de ser a primeira estacdo de passageiros aerovidrios publica do Brasil, a obra é
integrante das primeiras expressGes modernas no pais. Os autores do projeto, os Irmaos
Marcelo e Milton Roberto — e posteriormente, Mauricio Roberto — tém um importante
papel na formacdo de uma arquitetura moderna e genuinamente brasileira. Como foi dito
anteriormente, um ano antes do projeto do aeroporto, os arquitetos cariocas haviam
ganho destaque ao vencerem o concurso para o projeto do edificio da ABI (1936), primeira
obra importante de suas carreiras. O edificio representa uma primeira demonstracdo de
dominio da composicao moderna por parte dos arquitetos. A obra confere aos Irmaos
Roberto o pioneirismo de manifestagdes amadurecidas do modernismo carioca. E neste
edificio que aparece pela primeira vez no pais os quebra-sdis, antecedendo inclusive o
Ministério da Educacdo e Saude (MES), de cuja equipe® Marcelo e Milton apresentavam
relativa independéncia. Inserida em um lote de esquina no centro consolidado do Rio de
Janeiro, a sede da ABlI se apresenta genuinamente moderna, com estrutura
independente, planta livre, janelas em fita, fluidez espacial, franca relagao com o exterior
no térreo. A exploragdo tecnoldgica na solu¢dao das esquadrias é outra caracteristica do
edificio, constante que se repetird em quase todos os projetos do escritorio.

4 Data da inauguracdo da primeira estacdo aerovidria no mundo, na atual Kalingrado.

5> 0 aeroporto Santos Dumont foi o primeiro aeroporto publico construido no pafs.

6 A equipe de trabalho do MES era coordenada por Lucio Costa e composta pelos arquitetos
Affonso Eduardo Reidy, Carlos Ledo, Jorge Moreira, Oscar Niemeyer e Ernani Vasconcellos.
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Sede da ABI. Detalhe dos quebra-séis de concreto da sede da ABI.
Fonte: ArchDaily’.

A repercussao internacional suscitada pela sede da ABI assegurou a Marcelo e Milton
Roberto uma posicao de destaque entre os pioneiros da arquitetura moderna brasileira,
cuja originalidade e densidade critica foi corroborada em sua extensa producdo posterior.
A tese tratara de forma especifica sobre a obra publica subsequente a ABI, igualmente
oriunda de premiacdo em concurso publico: a estacdo central de passageiros do
Aeroporto Santos Dumont. O papel do terminal dentro do conjunto da obra do escritério
dos Irmdos Roberto estd na continuidade de uma tradicdo em projetos publicos. O estudo
pretende, assim, contribuir ao estudo da arquitetura moderna brasileira.

Tangencialmente, busca-se investigar a relevancia dos Irmdos Roberto. Ainda
relativamente pouco estudada, se levarmos em conta a sua importancia, o conjunto da
obra dos arquitetos cariocas merece estudo mais aprofundado, de forma a posiciona-los
no papel de importantes agentes na formacdo da arquitetura moderna no Brasil.

Por fim, procura-se verificar o papel do terminal aeroviario do Santos Dumont como
projeto articulador entre a tradicdo classica e a arquitetura moderna, caracteristica
constante em muitos dos projetos dos Irmaos Roberto. O projeto sera examinado em seus
vinculos com as vanguardas modernas, em particular com as ideias e obras de Le
Corbusier, assim como em suas conexdes com a tradicdo da arquitetura cldssica, ligada a
tradicdo Beaux-Arts. Busca-se evidenciar e analisar essa aparente contradicao,
entendendo o projeto do Aeroporto Santos Dumont como um dos paradigmas de sintese
entre modernidade e tradicdo classica existentes no Brasil.

7 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/01-37838/classicos-da-arquitetura-sede-da-
associacao-brasileira-de-imprensa-abi-irmaos-roberto>. Acesso em: abril de 2018.
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JUSTIFICATIVA

O programa terminal de passageiros de aeroporto é um tema de grande importancia
simbdlica nas cidades, porém pouco estudado se comparado a outros programas ja
consagrados (como por exemplo, residéncias, escolas, museus, etc.). O estudo se justifica,
assim, por seu ineditismo e por sua contribuicao a historiografia da arquitetura moderna
brasileira. De forma mais ampla, o estudo ainda visa contribuir a historiografia da
arquitetura das estagbes de passageiros de aeroportos, evidenciando o terminal
aeroviario do Aeroporto Santos Dumont como um dos primeiros exemplares modernos
do programa no mundo.

Sobre o Aeroporto Santos Dumont ja existem outros estudos, porém nenhum com a
densidade e o olhar propostos pela presente tese, isto é, o do entender a obra como
pioneira de um programa inédito no pais, onde a tradi¢do cldssica e a arquitetura
moderna coexistem de forma harmdnica. Ademais, se busca interpretar todos os projetos
realizados e a obra construida como resultado de um processo de experimentac¢des que
acompanha o desenvolvimento do moderno nacional.

Dentre os estudos especificos sobre o Aeroporto Santos Dumont, existem a dissertacdo
de Juliana Silva de Mattos?, que trata de forma especifica sobre o terminal, e a dissertacio
de Claudio Calovi Pereira®, que trata da arquitetura dos Irm3os Roberto, incluindo o
aeroporto. O estudo de Mattos, até por se tratar de uma dissertagdo de mestrado, é mais
historiografico. Ja o estudo de Calovi Pereira apresenta um capitulo dedicado ao terminal
aéreo, onde se constata maior profundidade em termos de andlise compositiva sobre o
projeto. A dissertacdo de Calovi Pereira é tomada como o ponto de partida para a tese.

Sobre o tema “aeroporto”, ha a dissertacdo de Francisco Angotti Salgueiro® e a tese de
doutorado de Nelson Andrade!!. O primeiro trabalho estuda os diferentes tipos de
terminais e a possibilidade de ampliacdo dos edificios, com énfase na arquitetura dos
terminais contemporaneos. J3 a tese de Andrade aborda o tema do aeroporto do ponto
de vista de sua infraestrutura, ndo tendo a analise arquiteténica como foco principal do
estudo. Ou seja, nenhum dos presentes estudos aborda a questdo compositiva sob a dtica
da arquitetura moderna, que é o cerne principal da nossa pesquisa.

8 MaTTOsS, Juliana Silva de. Um aeroporto, uma cidade: um estudo sobre o aeroporto Santos Dumont.
2007. Dissertagao (Mestrado em Urbanismo) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2007.

% CALOVI PEREIRA, Cldudio. Os Irméos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-1954).
1993. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul, 1993.

10 SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos: panorama
histérico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006. Dissertagao (Mestrado em
Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Presbiteriana Mackenzie,
2006.

11 ANDRADE, Nelson. Arquitetura de terminais aerovidrios: func¢do, identidade e lugar. 2007.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da Universidade de Sio
Paulo, 2007.

18



Em termos documentais, o estudo se justifica por reunir e apresentar registros sobre o
Aeroporto Santos Dumont que ainda ndo foram publicados no meio académico. Como
por exemplo, reportagens sobre o projeto e a obra do terminal aéreo nas revistas
brasileiras sobre aviacdo!? da época, além de publicacdes em revistas especificas de
arquitetura internacionais e nacionais. Pretende-se ainda investigar, por meio de registros
em periédicos da época, se o terminal de passageiros carioca influenciou, ou ainda
antecipou, alguma montagem compositiva de outras estacdes aéreas no Brasil e no
exterior. Esta verificacdo se dard pelo levantamento das ocorréncias de reportagens sobre
o Aeroporto Santos Dumont em revistas especializadas até duas décadas apds a
inauguracao e pela andlise arquitetdnica de relevantes aeroportos construidos no pds-
guerra nos Estados Unidos, na Europa e no Brasil que apresentem composicdo
semelhante ao terminal carioca.

O estudo se justifica ainda por uma possivel contribuicdo didatica de analise de projeto.
Entendendo a estagdo de passageiros do aeroporto Santos Dumont como um projeto
exemplar, onde estdo presentes diretrizes compositivas de raiz classica aliadas a
arquitetura moderna, a obra se apresenta como uma rica fonte de estudo. O estudo busca
um maior aprofundamento e embasamento tedrico na elucidagdo da relacdo do projeto
do aeroporto com a tradicdo classica através da andlise de seus desenhos e da
comparacdo com obras renascentistas organizadas compositivamente segundo as
mesmas regras cldssicas®.

SOBRE PROCEDIMENTOS

Areunido de informacGes para o trabalho teve inicio a partir de pesquisa secundaria, onde
se procurou saber o que ja havia sido escrito sobre o tema. Foram utilizadas como base
de pesquisa os estudos sobre arquitetura moderna brasileira de Comas (2002) e, mais
especificamente sobre a produgdo dos Irmaos Roberto, de Calovi Pereira (1996, 2003).

Quanto a pesquisa em material primario, esta foi realizada na Biblioteca do INCAER, na
Biblioteca do Clube de Engenharia, no Instituto de Patrimonio Histérico do Estado do Rio
de Janeiro, na Biblioteca do Sindicato de Arquitetura e Engenharia do Rio de Janeiro
(SAERIJS), na Biblioteca de Engenharia e na Biblioteca de Arquitetura da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul.

O Aeroporto Santos Dumont, objeto de estudo, foi visitado em duas ocasides, em abril de
2014 e em outubro de 2015. Na segunda visita, a autora teve a possibilidade de conversar

12 Revista Asas: sob o auspicio do aeroclube brasileiro (1932-1947) e Revista Aviacdo (1938-1942).
A partir de 1942, a Revista Aviagdo é reestruturada e passa a se chamar Aviagdo em revista, sendo
publicada regularmente até hoje.

13 A obra escolhida para comparag¢do com o projeto do aeroporto Santos Dumont é a Basilica de
Santo Spirito. Obra do inicio do Renascimento, de Filippo Brunelleschi, foi construida entre 1419
e 1460.
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com os técnicos da Infraero e obter vasto material técnico do aeroporto (desenhos do as
built do projeto, como plantas, cortes, fachadas), além de visitar areas restritas ao publico.

O Aeroporto Le Bourget, em Paris, obra relevante para o desenvolvimento deste trabalho,
também foi visitado, em abril de 2018. O terminal foi desativado na década de 1970 e o
edificio abriga atualmente o Museu do Ar e do Espaco.

O trabalho estd centrado na andlise formal do objeto de estudo, em seu estudo
comparativo com a producdo contemporanea, em suas relacdes com o contexto histérico
local e extra-local e no estabelecimento de sua validade como referéncia arquitetonica.
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PARTE 1

A estacdo aérea de passageiros
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1.1 Tema criado nos anos 1920

O avido nos mostra que um problema bem colocado
encontra sua solugdo. Desejar voar como um passaro,
era colocar mal o problema, e o morcego de Ader ndo
deixou o solo. Inventar uma maquina de voar sem
lembrangas concedidas a quem quer que seja estranho
a pura mecanica, isto é, buscar um plano sustentador e
uma propulsdo era colocar corretamente o problema;
em menos de 10 anos todo mundo podia voar®4,

LE CORBUSIER

O INiCIO DE TUDO

Segundo Pevsner®, a existéncia de estacbes ferroviarias pressupde a existéncia de trens.
De forma anadloga, o surgimento dos aeroportos pressupde o surgimento dos avides.
Antes de entrar no tema deste novo programa, que surge no inicio do século XX, é
importante discorrer um pouco sobre o entdo novo meio de transporte revolucionario, o
avido.

A ideia de voar é um sonho humano antigo. A lenda da mitologia grega de Dédalo e de
seu filho Icaro ilustra bem essa intencdo. Dédalo havia construido, por ordens do rei
Minos, um labirinto para aprisionar o Minotauro. Dédalo conta a Teseu, que estava preso
ali, como fugir do labirinto para se salvar do Minotauro. Minos fica furioso e prende o
arquiteto e seu filho icaro no labirinto. Para garantir que os dois ndo saissem, Minos fura
os olhos do arquiteto, que era a Unica pessoa que conhecia a saida. Assim, a Unica maneira
de fugir dali seria pelos ares, ou seja, voando. Dédalo constréi asas com penas de passaros
e cera. Ao levantar voo, icaro fica deslumbrado com a beleza do sol e comega a voar em
direcdo a ele. Com a proximidade do calor, a cera das asas derrete e icaro tem um triste
fim: cai no mar e morre afogado.

14 LE CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Perspectiva, 2002, p. 75.
15 pevsNeR, Nikolaus. Nikolaus. Historia de las tipologias arquitecténicas. Barcelona: Gustavo Gili,
1979.
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Alcangar os céus era considerado algo divino, supostamente inatingivel e grandiloquente.
A realizacdo da vontade humana de “voar” persiste por muitos séculos sem sucesso — e
também sem muitas tentativas concretas. Um dos primeiros projetos pode ter sido o de
Leonardo da Vinci, durante a Renascenca. Seu esboco de projeto de aeroplano de 1485,
entretanto, nunca saiu do papel. O primeiro modelo de um aeroplano com asas fixas
construido serd o invento do inglés Sir George Cayley (1773-1857), que em 1849 e 1853
realizou seus primeiros voos.
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Croquis de Leonardo da Vinci (séc. XV). Primeiro modelo de um aeroplano, de Sir George Cayley (1849).
Fonte: website Flying Machines?®.

Outro antecessor do avido foi o aeroplano do também inglés Sir Hiram Maxim (1840-
1916), que construiu o maior e mais avangado aeroplano motorizado antes dos Irmaos
Wright'’. Foi realizado um teste em 1893 com sucesso. Sir Hiram Maxim pode ser
considerado também o construtor do primeiro “aeroporto” do mundo: um hangar que
abrigava o seu aeroplano perto de Bexley, Inglaterra. Da construgdo saiam dois trilhos de
550 metros, por onde percorria o aeroplano de quatro rodas, de forma a dar propulsao
para levantar voo.

Surgem também tentativas com um outro tipo de maquinas de voar, ndo tdo leves e
frageis como os aeroplanos: os dirigiveis. O primeiro dirigivel aéreo foi criado pelo croata
David Schwarz (1852-1897). O dirigivel tinha a forma cilindrica, era todo metalico e
apresentava a parte frontal pontiaguda — o que aproximava sua forma a de um lapis. O
combustivel que lhe permitia voar era o hidrogénio. Este foi o precursor do dirigivel do
alem3o Ferdinand Von Zeppelin'®, que seria entdo patenteado como Zeppelin.

O dirigivel, mais conhecido como zepelim, era conhecido como “trem de ar”. Por isso o
apelido LZ, que sdo as iniciais de Luft e Ziige, “trem” e “ar” em alemao, respectivamente.
Foi com o dirigivel que definitivamente a humanidade entrou na era da aviagdo. O
primeiro zepelin fez seu voo inaugural em 1900, a partir do Lago de Constancga, Alemanha.
Seu uso foi bastante versatil, servindo tanto para transportar pessoas como para realizar

16 Disponivel em: <http://www.flyingmachines.org>. Acesso em: mar¢o de 2018.

17peaRMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003.

18H3 fontes que asseguram que Ferndinand von Zeppelin havia roubado informag®es secretas da
fabrica de Carl Berg referentes ao projeto do dirigivel de David Schwarz.
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reconhecimento de local e outras fun¢des taticas durante a Primeira Guerra Mundial®.
Os dirigiveis foram o principal meio de transporte aéreo até os anos 1930. Entretanto,
devido a seu alto custo e a sua lentidao, foram sendo gradativamente substituidos por
hidroavides e avides e mantiveram-se ativos apenas para os longos voos transatlanticos.
A era dos zepelins teve seu fim em 1937, quando ocorreu o tragico acidente com o LZ 129
Hindenburg em Nova lorque.

Primeiro dirigivel do mundo, do croata David Schwarz (1896). Dirigivel Graf Zeppelin, 1930.
Fontes: website World Mysteries (dir.)2° e website da BBC (esq.)?L.

Pouco tempo apds o zepelim, ainda nos primeiros anos do século XX, surge o avido. H3
divergéncias até hoje quanto a autoria da invencdo do aparato. Em 1900, os irmdos
estadunidenses Wilbur (1867-1912) e Orville Wright (1871-1941), realizaram voos em
planadores. Trés anos depois, eles fizeram o primeiro voo controlado em uma aeronave
mais pesada do que o ar, dando oito voltas em uma instalagdo militar nos Estados Unidos
no avidao movido a gasolina chamado Flyer, porém sem testemunhas. Em 1905, o
aeroplano Wright Flyer lll foi considerado o primeiro aeroplano testemunhado no
mundo22. Outro inventor e aviador, considerado por muitos o pioneiro da aviagao, foi o
brasileiro Alberto Santos Dumont (1873-1932). Em 1906, Dumont realizou em Paris o
primeiro voo registrado oficialmente no mundo23, a bordo do 14-bis, aeroplano que ele
proéprio havia projetado e construido. Na ocasido, Santos Dumont percorreu 220 metros,
voando a 6 metros do chao. A diferenga entre a maquina dos irm3os Wright e a de Santos
Dumont é que o 14-BIS voou com propulsdo prépria, independente de sistemas em terra.

Outros aviadores também foram importantes nestes primdrdios da aviacdo e eram
considerados verdadeiros herdis. No continente europeu, o aviador francés Louis Blériot

¥ Cf. <http://www.thf-berlin.de/en/about-tempelhofer-freiheit/history/aviation-history/civil-
aviation/> Acesso em: margo de 2018.
20 Disponivel em: <http://www.world-mysteries.com/gw_adairship1896.gif>. Acesso em: marco
de 2018.
Disponivel em: <http://www.bbc.co.uk/iplayer/images/episode/b00qgpjpr_640_360.jpg>.
Acesso em: marco de 18.
225egundo Pearman (2003) e muitos outras fontes, os Irm3os Wright foram os primeiros aviadores
do mundo. Embora haja fontes que digam o contrdrio, pois o voo de 1905 nado foi presenciado
por um numero adequado de testemunhas, ndo foi relatado e usou-se uma espécie de
plataforma de langamento, a qual muitos confundiram com uma catapulta (NANcY, 2000 apud
PEARMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003).
20 feito do brasileiro Santos Dumont — realizar o primeiro voo em um aparelho motorizado mais
pesado do que o ar — ocorreu em um evento supervisionado pelo Aero Club de France, onde o
aviador recebeu o prémio de 4.500 francos.
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€ o primeiro a atravessar o Canal da Mancha, em um voo com durac¢do de 37 minutos, em
1909. Em 1927, o americano Charles Lindbergh foi o primeiro a cruzar o Atlantico, saindo
de Nova lorque a bordo do avido The Spirit of Saint Louis e chegando a Paris 33 horas
depois.

Irmdos Wright em seu primeiro voo (1905). Santos Dumont em seu voo a bordo do 14 bis, em Paris (1906).
Fonte: website Indymedia?*.

O NOVO MEIO DE TRANSPORTE

O avido é um meio de transporte aéreo que tem asas fixas para se sustentar no ar e se
locomove pela forgca de motores. Sua sustentacdo depende de um fluxo constante de ar
em suas asas. Para que possa voar, é necessario atingir impulsdo em uma grande area
plana, em terra ou dgua, livre de obstaculos,para alcancar a velocidade necessaria para
alcar voo. Para o pouso é necessdria uma superficie similar, suficientemente ampla e
firme.

A construgdo da pista — inicialmente, areas gramadas — ou a utilizagdo da dgua como tal,
acarretou a construcdo de locais de apoio ao novo meio de transporte aéreo.
Primeiramente foram criados os hangares, constru¢des para abrigar os aeroplanos e os
dirigiveis, com um grande vao livre proporcional ao tamanho das aeronaves. Em um
segundo momento, surgiram edificios de suporte, de forma a acomodar o pessoal de
apoio e as oficinas de manuten¢do dos avides. Esses edificios, inicialmente, sdo
equipamentos de drea reduzida, bastante simples, cuja arquitetura ndo demonstra
grandes preocupacOes estéticas. O desenvolvimento da aviacdo comercial fez surgir a
necessidade da criagdo de espagos para acomodar os passageiros em espera e de
estruturas de apoio mais adequadas. Foi com o passar dos anos e com o incremento da
aviacdo que esses artefatos se tornaram edificios apropriados e adequados para o fim a
que se destinam, configurando o que conhecemos como aeroporto.

24 Disponivel em: <http://brasil.indymedia.org/images/2003/12/269993.jpg>. Acesso em: marco
de 2018.

25


http://brasil.indymedia.org/images/2003/12/269993.jpg

PRECEDENTES DIRETOS: A ESTAGAO DE TREM E O HANGAR

Coloco-me, do ponto de vista da arquitetura, no estado
de espirito do inventor dos avides. A licdo do avido ndo
esta tanto nas formas criadas e, para comegar, é preciso
aprender a ndo ver em um avido um pdassaro ou uma
libélula, mas uma mdaquina de voar; a ligdo do avido esta
na légica que presidiu ao enunciado do problema e que
conduziu ao sucesso de sua realizagdo. Quando um
problema é colocado, na nossa época, sua solugdo é
fatalmente encontrada.?

LE CORBUSIER

Com o surgimento dos avides surge um novo programa: o aeroporto. Mas afinal, como
deveria ser um aeroporto? Onde buscar referéncias, uma vez que o programa era inédito?
A suposicdo é a de que o antecedente mais préximo, que serviu como referéncia
compositiva e programatica para a solugao do problema, foi a estagdo de trem. O hangar,
que surgiu antes da esta¢do aérea, também foi um importante referencial.

A ESTAGAO DE TREM

O programa mais proximo e que serviu de referéncia para o projeto dos primeiros
aeroportos foi a estagdo de trem. Tanto o trem quanto o avido sdo veiculos que servem
para o transporte em massa. Juntamente com os navios a vapor, foram os trés novos
modos de locomogdo para um grande nimero de pessoas que surgiram na era moderna.

Crown Station em Liverpool (1830), uma das primeiras esta¢es de trem do mundo.
Fonte: PEVSNER, 1979.
O trem surge em 1814 na Inglaterra. Primeiramente é utilizado como transporte de cargas
e posteriormente comeca a ser empregado também como forma de deslocamento de
pessoas. Sua implantagdo como meio de transporte esta intimamente relacionada ao
advento da cidade industrial e a necessidade de deslocamento de mercadorias e de
passageiros de forma rdpida e eficiente. O surgimento do trem e sua popularizagdo como

25 Le CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Perspectiva, 2002, p. 71.
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meio de transporte ira revolucionar a vida dos habitantes das cidades. Tem papel
importante tanto na dinamizacdo da cidade, possibilitando sua expansdo, como na
fundacdo de novos nucleos urbanos, conectados através dos trilhos de ferro.

A partir de 1830, o transporte ferrovidrio tal como o conhecemos hoje se firmou como
um meio de transporte estruturado, com ferrovias que conectam algumas das principais
cidades da Europa. Paralelamente, surgiu a necessidade de um espaco adequado para
abrigar os passageiros que aguardavam ou que chegavam de viagem, assim como para as
bagagens e cargas a serem transportadas. A estacao ferroviaria, programa inaugural e
inédito, nasceu como estrutura para acomodar os viajantes em espera junto aos trilhos
dos trens.
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Quatro tipos de disposi¢do do edificio em relagdo as vias.
Fonte: MEEks, 1995.

Geralmente as estacdes de trem eram construidas nos centros das cidades ou em locais
de facil acesso. A maior dificuldade ndo era a area requerida para a construcdo da estacao,
e sim a chegada dos trilhos de trem até o edificio. O espaco necessario para o terminal
significava um edificio que abrigasse as fun¢des basicas e uma drea coberta na plataforma
de embarque, de forma a proteger passageiros e cargas até sua entrada no trem. Muitas
vezes as estagGes eram organizadas em um Unico volume, com altura suficiente para
abrigar os trens junto as plataformas. Com o objetivo de vencer o grande vao necessario
para acomodar os trens na area da plataforma, era recorrente o uso da estrutura de ferro
e vidro, utilizada primeiramente nas exposi¢cOes internacionais de Paris e Londres no
século XIX%. A forma de arco ou abdbada destas estruturas, assim como divisdes em duas
aguas, era replicada na composigdo das estagdes. A utilizagao deste tipo de armagdo, em
gue a mesma cobertura abriga a plataforma, resulta em terminais com um significativo
pé-direito, que acaba concedendo visivel monumentalidade ao espaco.

O programa das estagBes férreas era composto de aduana, guichés para venda de
passagens, sala de espera, salas administrativas e plataforma de embarque e
desembarque junto ao trem. Tanto nas pequenas quanto nas grandes estagles férreas é
comum a presenca de um grande hall central. Neste espaco, que é aberto ao publico, tem-
se acesso a todas as comodidades oferecidas pela estagdo. O setor restrito ao publico sdo
as salas da administragdo do terminal. Em algumas estagdes, também é restrito o acesso
a plataforma de embarque, mas ndo é algo comum. Com a popularizagdo do meio de
transporte, as estagbes comegam a se tornar mais equipadas para os passageiros em

26 Dentre as primeiras obras da “arquitetura de ferro e vidro”, temos o Palacio de Cristal, projetado
por Joseph Paxton, construido em 1851 no Hyde Park, em Londres, para abrigar a Grande
Exposicdo de 1851 e a Galeria de Mdaquinas, obra de Ferdinand Dutert e Victor Contamin,
construida para a exposicdo Internacional de Paris de 1889.
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transito, oferecendo também restaurante, bar, barbearia, pequenos comércios, correio,
dentre outras comodidades.
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Plataforma de embarque, Paddigton Station, 1900. Plataforma, Gare du Nord, Paris.
Fontes: website Pinterest27 e website Europe Trotteur?s,

Juntamente com a generalizacdo do trem, também aumentou a importancia da estacao
ferroviaria no conjunto urbano. De singelo abrigo, ela se tornou, de meados do século XIX
até as primeiras décadas do século XX, o portal de entrada das principais cidades. Essa
importancia também se refletiu interiormente: quanto mais relevante é a estagdo (por
exemplo, o terminal central de uma capital), mais majestoso e imponente é o saguao,
sensacdao ampliada pelo grande pé-direito da estrutura Unica.

Fontes: foto da autora (esq.) e website de Daily Mail (dir.)?.

Quanto a linguagem das estacdes férreas, o estilo adotado foi o eclético — por reunir um
conjunto de formas estilisticas predominantes naquele periodo. Elementos como torres,
arcadas, poérticos e colunatas eram largamente aplicados nas composices®. A grande
inovacdo tecnoldgica, que gerou novas possibilidades plasticas, estd nas amplas
coberturas das plataformas. Como foi dito anteriormente, era necessario vencer grandes
vaos livres que demandassem poucos apoios, e, para isso, uma nova tecnologia foi

27 Disponivel em: <https://s-media-cache-
ak0.pinimg.com/736x/67/20/e2/6720e26d121ed3348a3ae19838a3787f.jpg>.

28 Disponivel em: < http://www.europetrotteur.com/>. Acesso em: marc¢o de 2018.

2 Disponivel em: <http://www.dailymail.co.uk/>. Acesso em: marco de 2018.

30 BARMANN, Christian. An Introduction to Railway Architecture. Londres: Art and Technics,
1950.
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utilizada como solugdo estrutural: a estrutura de ferro, mesma matéria-bruta dos trilhos
do trem. Essa grande estrutura de ferro como cobertura da plataforma era completada
por vidro, criando um efeito cenogrdfico monumental, dada a sua escala e a sua
permeabilidade visual. Estes espacos de espera tornaram-se um novo elemento
arquiteténico, como parte do novo programa. Aqui no Brasil eram conhecidas como

ﬂgare”?,l

A estacdo férrea foi o modelo mais préximo para a definicdo do programa de necessidades
da estacdo aérea. A ldgica de funcionamento das estacGes de trens e de avides é a mesma
e as necessidades a serem atendidas sdo bastante similares. Ambas as esta¢des requerem
sala de espera, guichés para compra de passagens, salas administrativas e de controle.
Além disso, podem ser acrescentados espagos de entretenimento, como restaurantes,
bares, barbearia, pequeno comércio. Em termos de disposicdo formal, a estacdo férrea
também serviu de inspiracdo para a estacdo aérea, ao ser importada a ideia de volume
Unico e da distribuicdo das funcdes de uso publico a partir de um hall central. Contudo,
existe uma grande diferenga na relagdo entre o trem e o avido e a estagao propriamente
dita. No caso do trem, a relagcdo com a estacdo é mais proxima. O acesso aos vagodes se da
através das plataformas de embarque, continuas ao espago central do edificio. Estas
ultimas, por sua vez, sdo cobertas por estruturas horizontais, como telhados, o que
possibilita aos passageiros protecao contra as intempéries no momento de embarque ou
desembarque. A largura e a altura dos trens permite que eles sejam incorporados a
arquitetura das estages. No caso do avido, seu grande formato ndo permite a mesma
relacdo. As estacOes de passageiros aerovidrios ndo abrigam as aeronaves, sendo esta a
principal diferenca entre as duas estacdes. Com o passar do tempo, essa caracteristica
acabard desvinculando de forma mais evidente a arquitetura das estagdes aéreas da
estacdo de trem, seu primeiro modelo programatico.

HANGAR

Em relagdo ao transporte aéreo, os primeiros equipamentos que surgiram s3o os enormes
dirigiveis, seguidos pelos aeroplanos. Tanto um quanto outro eram relativamente
frageis®?, e precisavam ser abrigados em locais adequados. Surgiram assim os hangares,
galpdes construidos em madeira, primeiramente, depois em estrutura metdlica ou
concreto armado, para acomodar as aeronaves. De certa forma, os hangares foram os
primeiros edificios a funcionarem como aeroportos. Como os dirigiveis foram as primeiras
aeronaves utilizadas como meio de transporte de passageiros, os primeiros aeroportos
gue surgiram serviam para abrigar os dirigiveis. O primeiro hangar para abrigar dirigiveis
foi construido em 1907, no Lago de Constanca, na Suica. Era um grande galpdo de madeira
flutuante®,.

31 O termo “gare” é utilizado no Brasil para designar o hall coberto da plataforma, mas em sua
origem francesa refere-se a toda a estagdo ferrovidria ou a todo o conjunto de edificagcdes
destinadas ao transporte ferroviario de uma localidade (KuHL, 1998, p. 19).

32 peaRMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003, p. 35.

33 Os primeiros hangares eram de madeira, assim como os primeiros avides.
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1

Hangar flutuate para dirigl’veis Lago Conétanga, Suica (1907).
Fonte: blog Histéria e Atualidade3.

Geralmente os terminais destinados aos dirigiveis eram grandes galpdes préximos as
estacGes de trem das cidades. Apresentavam um grande vao livre, visto que os dirigiveis
eram aeronaves com dimensdes considerdveis. O grande vao a vencer era o maior desafio,
e 0s primeiros hangares construidos eram em madeira. Inspirados nas estruturas das
estufas de vidro e nas estacOes de trem, as estruturas metalicas sdo logo adotadas como
solucdo espacial®. O concreto armado passa a ser amplamente usado a partir do final da
Primeira Guerra Mundial, principalmente na Franca. Como exemplo, temos o hangar para
dirigivel construido em 1918, em Montebourg, por Henry Lossier, com 25 metros de
largura e 18 metros de altura. Poucos anos depois, dentre 1921 e 1923, Eugéne Freyssinet
constréoi um duplo hangar em Orly, com 75 metros de largura, 300 metros de
comprimento e 60 metros de altura. A estrutura inovadora é constituida por uma abébada
conformada por 40 anéis parabdlicos. Outros exemplos relevantes sdo os hangares
construidos por Simon Boussiron em Le Bourget (1924); por Ets. Limousin em Lyon-Bron
(1932); e por Bernard Laffaille em Metz-Frescaty (1934) e em Cazaux (1935). Os exemplos
mais reconhecidos pela critica, neste periodo entreguerras, entretanto, sdo os hangares
de Pier Luigi Nervi, na Itdlia: Orvieto (1936) e Orbetello (1940). Nervi introduziu a
estrutura reticulada em concreto no hangar, alcancando um vao de 110 metros.

Hangares de Eugéne Freyssinet, em Orly (1923) e de Pier Luigi Nervi, Orvieto (1936).

Fonte: website Discover France3® e Zukowsky, J. et al., 1996, p. 37.

34 Disponivel em: < http://histatual.blogspot.com.br/2010/06/hindenburg.html >.

% Questdo similar as das grandes estruturas de ferro e vidro que abrigavam as feiras de exposicdo,
como a emblematica Galeria das Maquinas, em Paris (1889).

36 Disponivel em:
<http://discoverfrance.net/France/Images/Transportation/Air/orly_airship_hangars-01-lg.jpg>.
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0S PROJETOS UTOPICOS DE AEROPORTOS: PRECEDENTE ESTETICO

Antes mesmo de se construir a primeira estrutura no mundo voltada ao transporte de
passageiros de aeronaves, arquitetos expoentes de uma geragao criaram as primeiras
propostas modernas hipotéticas de aeroportos. Temos os projetos de Erich Mendelsohn
e seu aeroporto para avides e dirigiveis (1914), Sant’Elia e seu aeroporto-estagdo
ferroviaria da Citta Nuova (1914), Alfred Agache e o aeroporto para Camberra (1912),
Tony Garnier e o aeroporto de Une Cité Industrielle (1917) e Le Corbusier e o aeroporto
do projeto para uma “Cidade contemporanea para 3 milhdes de habitantes” (1922).
Nenhum destes projetos foi realizado, mas todos eles expdem o imaginario da época a
respeito do tema.

Erich Mendelsohn (1897-1953) esbocou em 1914, no periodo da guerra, um croqui para
um aeroporto®. Com linhas expressionistas, o edificio com quase 400 metros de
comprimento, abriga em sua parte central até quatro dirigiveis e, em suas duas laterais
simétricas, avioes, sob uma grande arcada curva. A ideia de Mendelsohn se aproxima da
disposicdo da estacdo férrea: no lugar de abrigar o trem, o terminal acomoda o dirigivel.
A forma retangular do edificio e a disposicdo dos avides ao longo do maior lado do prédio,
sera adotada largamente no futuro. O que ndo se concretizou foi a unido de dirigiveis e
aeroplanos no mesmo edificio.
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Aeroporto de Eric Mendelsohn (1914).
Fonte: pagina do website Flickr3s,
Outra das primeiras propostas modernas e utdpicas, € a do aeroporto contido no projeto
da Citta Nuova (1914) do italiano Sant’Elia. Embora pouco desenvolvida, a proposta do
aeroporto antecipa a estagdao intermodal, aliando o transporte automobilistico,
ferroviario e aéreo. O arquiteto posicionou o aeroporto e a estagdo de trem no centro de
sua cidade hipotética, organizada em diferentes niveis por um grande edificio central. A
estacdo central ferroviaria esta localizada no nivel térreo e em dois pavimentos

37 Skizze fiir einen Flughafen fiir Luftschiffe und Aeroplane (1914).
38 Disponivel em: < https://www.flickr.com/photos/quadralectics/11932668134>. Acesso em:
margo de 2018.

31


https://www.flickr.com/photos/quadralectics/11932668134

subterraneos, enquanto a pista do aeroporto esta posicionada na cobertura do edificio
central. S3o criados niveis intermedidrios, onde ocorre a circulagdo de automéveis e de
pessoas. No nivel térreo estdo posicionados os estacionamentos para carros. A conexao
entre a estacdo central e o aeroporto se dd através de funiculares, acessiveis desde o nivel
da rua. O acesso ao aeroporto também é realizado por meio de elevadores, desde o
subsolo, ou pelos niveis intermediarios. O aeroporto é o érgao central que alimenta a rua
principal da cidade, repleta de edificios para escritdrios?

A ideia da localizagdo do aeroporto em regido central nas cidades, embora de dificil
concepcao, serd consolidada em alguns edificios no século XX. Como exemplo, temos o
aeroporto de La Guardia (Nova lorque), Tempelholf (Berlim) e Santos Dumont (Rio de
Janeiro).

Aeroporto e estagdo ferroviaria, Citta Nuova, de Sant’Elia (1914).
Fontes: website Universo de Inspiragdo (esq. e centro)* e website Gizmo (dir.)*%.
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Detalhe da pista do aeroporto na cobertura (com avides estacionados). Citta Nuova (1914), Sant’Elia.
Fonte: GORDON, 2008, p. 71.

Outra proposta de aeroporto foi a de Alfred Agache, arquiteto e urbanista francés.
Agache participou em 1912 do concurso para o projeto da cidade da capital federal da

39 FERLENGA, A. (cur.) et al. L’architettura del Mondo: Infrastrutture, mobilita, nuovi paesaggi.
Triennale di Milano: 2012. Editrice Compositori Bologna. Catdlogo de exposi¢do, Mildo.
Disponivel em: < http://www.gizmoweb.org/2012/09/dal-punto-di-vista-dellarchitettura-il-
novecento-delle-infrastrutture/>. Acesso em: margo de 2018.

40 Disponivel em: <http://universoinspiracao.com.br/arquitetura/futurismo-na-arquitetura/>.
Acesso em: marco de 2018.

41 Disponivel em: <http://www.gizmoweb.org/2012/09/dal-punto-di-vista-dellarchitettura-il-
novecento-delle-infrastrutture/>. Acesso em: marco de 2018.
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Australia, Camberra, onde fica em terceiro lugar. Em sua proposta, apresentou
perspectivas para a capital a partir do ponto de vista de um aviador. Estes desenhos, que
ficaram famosos, sdo intitulados Prospect view of Aerostatic Station: altitude 1200 feet.
Nestas perspectivas, Agache apresentou a proposta detalhada de um aeroporto, com
varios edificios circundando um gramado verde retangular, equipado por dirigiveis e
aeroplanos, de um lado com os edificios publicos, voltados para o lado da cidade, e do
outro com edificios privados, voltados para a pista, assim como os hangares de
manuten¢do no outro lado. Seu maior equivoco foi ter fechado o aerédromo em si mesmo
ao determinar a forma retangular do arranjo dos edificios, impossibilitando uma
ampliacao futura.

2 PEDERAL CAPITAL

AUSTRALIA

R 3 & oA

Proposta de Alfred Agache para o Aeroporto de Camberra, Austrélia (1912). Marcagdo da autora.
Fonte: website SkyscraperCity*2.

A composicdo simétrica do conjunto evidencia a base Beaux-Arts de Agache em seu
estudo. Podemos ver na perspectiva apresentada trés edificios de composi¢cdo académica
encerrando uma das extremidades do aerédromo. No centro da praga conformada entre
os edificios tem um baldo preso por uma corda. Na extremidade oposta, trés grandes
hangares abrigam dirigiveis. E nos lados do maior comprimento da composi¢do retangular
estdo dispostas, de um lado, quatro grandes tribunas com arquibancadas — semelhantes
aquelas adotadas no Torneio Aéreo de Reims — para abrigar o publico, e, no outro lado,
uma série de nove pequenas edificacdes com cobertura em duas aguas, provavelmente
destinada a guardar os avides e a funcionar como local de apoio manutencao.

Detalhe da praga e o baldo preso em seu centro demarcado por um grande circulo. Fonte: PearmaAN, 2003, p. 40.

42 Disponivel em: < http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?p=142412119>. Acesso em:
margo de 2018.
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Em 1917 o tema aeroporto apareceu em projeto do arquiteto Tony Garnier. Vencedor do
Grand Prix de Rome, em 1899, ficou conhecido por seu projeto Une Cité Industrielle. A
proposta era de uma nova cidade, de 35.000 habitantes. O projeto, realizado entre 1901
e 1904, passou por uma revisao em 1917, onde foi acrescentada a proposta de um
aeroporto. A nova proposta incluia espaco para avides e dirigiveis, dispostos em um
campo trapezoidal de 500 metros de comprimento. Diferentemente da proposta de
Agache, o campo ndo era fechado em si mesmo por edificios. Os edificios propostos
estavam dispostos nos lados maiores do trapézio e funcionavam como hangares e fabricas
de aviGes, além de pequenos edificios, tal como na proposta de Camberra. Ndo aparecem
arquibancadas para o publico, como antes visto na proposta de Agache. O aeroporto de
Garnier antecipava o futuro, dando sinais de que se tornaria algo mais pratico e menos
ludico. Talvez o acontecimento da Primeira Guerra Mundial tenha retirado um pouco da
poesia em torno da aviagao.

Projeto da Cidade Industrial de Tony Garnier (1901), o campo de aviagao foi incluido em 1917.
Detalhe do campo de aviagdo, junto a zona industrial. Fonte: PearmaN, 2003, p. 40.

O ultimo esbogo significativo de aeroporto deste periodo é de Le Corbusier. O arquiteto
tinha grande interesse em aeroplanos e incluiu em seu manifesto de 1923 o tema do
avido, além de dedicar parte do livro aos novos meios de transporte, como o automével
e o transatlantico. No livro Por uma Arquitetura, ele comparou o espirito do Parthenon
ao espirito do avido e relacionou a invengdo das aeronaves ao problema da habitacdo. O

7

famoso aeroplano “Farman Golias" é citado como uma fonte para a nova arquitetura.

Aeroplano Farman Golias. Parthenon (447 a 434 a.C.), que aparece junto a um automovel Delage (1921).
Fonte: Le CORBUSIER, 2002, p. 70, p. 91.

Em 1935 Le Corbusier publicou um livro especificamente sobre avides intitulado Aircrafts.
A obra, ricamente ilustrada por fotos de avides da época, é dedicada as maravilhas do voo
e enaltece a tecnologia das maquinas voadoras. Le Corbusier descreve sua primeira
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experiéncia com elas ao avistar, em 1909, um avido no céu sobrevoando sua casa em
Paris: “Era um milagre, foi algo incrivel! Nossos sonhos poderiam se tornar realidade, por
mais ousados que possam ser”**. Quando as rotas aéreas se tornaram frequentes e
regulares, Le Corbusier voou de Moscou a Le Bourget, Col6nia e Berlim, em 1928. Ao
descrever seu voo, noticia como os aeroportos evoluiram a partir de um apanhado de
hangares e de outros edificios de apoio. Compara que estes complexos de edificios se
transformaram em estacdes aéreas, que funcionam com a exatiddo das estacoes
férreas*. A inesperada precisdo e profissionalismo do servico haviam impressionado Le
Corbusier. Mesmo assim, ele critica o desenvolvimento dos aeroportos sem um plano
geral, a falta de identidade espacial e o local de implantacao das estacdes. Le Corbusier,
apesar de ndo propor algum projeto concreto para um aeroporto, observa que as
estacGes haviam se desenvolvido visando atender necessidades imediatas, sem
apresentarem de forma clara um planejamento arquiteténico mais amplo*. Realmente,
€ 0 que parece acontecer nas primeiras estagdes aéreas, como veremos a seguir.

Le Corbusier também propds um aeroporto utdpico, que aparece no projeto nao
construido da “Cidade Contemporanea” (1922). Neste projeto, a cidade esta disposta em
um local ideal e é composta por uma malha ortogonal organizada simetricamente por dois
eixos, um principal e um secundario. Vias diagonais quebram a regularidade da
composi¢do. O centro da cidade é formado por edificios de escritérios, cercado por zonas
residenciais. A zona industrial localiza-se na extremidade da cidade. Le Corbusier propde
um aerodromo exatamente no centro da cidade. A urbe proposta reflete a ideia de
modernidade da época, com enormes arranha-céus entre intermodais de transporte em
diferentes niveis, como linhas de trem, autopistas e pista para aeronaves. A ideia da
circulagao de trafego segregada verticalmente era frequente nas visdes iniciais da cidade
moderna®® — a proposta da Citta Nuova de Sant’Elia, por exemplo, segue a mesma ldgica.
Ambos os projetos apresentam a pista do aeroporto em ponto central da cidade sob a
cobertura da estagdo central, como um grande plat6. Na proposta de Le Corbusier, a pista
do aerédromo esta localizada entre quatro arranha-céus. Abaixo da pista das aeronaves
estd a estacdo de passageiros do aeroporto, que ndo aparece detalhada, e dos demais
intermodais de transporte, conectando outras partes da cidade através de linhas férreas
e estradas. O acesso aos edificios se da por estes niveis de circulagao terrestre e o trafego
de estradas interurbanas ocorre através de tuneis. Apesar de Le Corbusier acertar na
proposta de verticalizar as conexdes intermodais de transporte, que mais tarde se
revelard ideal, a escolha de colocar o centro de trafego aéreo no centro da cidade, de
forma tdo préxima a edificios de altura descomunal, se mostrara totalmente irrealizavel
por questdes de seguranca. Le Corbusier, mesmo nos anos 1920, tem consciéncia disso.
Em seu texto, afirma que grandes aeronaves ndo poderiam, naquele momento, aterrissar

43 LE CORBUSIER, Aircraft. Abada Editores: Madrid, 2003, p. 6. Traducdo da autora.

44 SANTALA, Susanna. Laboratory for a New Architecture: Airport Terminal, Eero Saarinen and the
Historiography of Modern Architecture. 2015. Tese (Doutorado em Histéria da Arte) —
Universidade de Helsinki, 2015, p. 95.

4> LE CORBUSIER, 1935, p. 10.

46 SANTALA, ibidem, p. 96.
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e decolar adequadamente no coracdo da cidade. Por isso, propde que o aerédromo
central seja apenas um terraco de aterrissagem para “aero taxis”, aeronaves menores que
transportariam os passageiros até um aeroporto maior na periferia da cidade. Mesmo
reconhecendo os problemas da localizacdo, Le Corbusier insiste na defesa da centralidade
do aeroporto. Desta forma, ele privilegia as transferéncias entre diferentes modos de
transporte, entendendo a estagdo intermodal como o coragdo da cidade moderna. Esta
ideia de centralidade estd possivelmente ligada a estacdo ferrovidria do século XIX,
geralmente situada no nucleo da cidade.
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ranea para 3 milhGes de habitantes” (1922).

Detalhe da pista do aeroporto, localizada no centro da cidade, em um grande plato elevado.
Fonte: Fonte: GORDON, 2008, p. 68.

N3o satisfeito com as limitacGes tecnolégicas da época, Le Corbusier ansiava por uma
evolugdo nas aeronaves, que permitisse a localizacdo do aeroporto entre os arranha-céus.
Mais do que isso, almejava que a aviagao se tornasse de cardter privado — como o
automoével familiar — com pistas de pouso sobre as residéncias e os edificios. Entretanto,
essa proposta era utdpica, pois desde 1925 ja se sabia que as pistas deviam ter pelo menos
800 metros de comprimento, dimensao maior do que qualquer edificio, mesmo sendo ele
moderno.

FEIRAS AEREAS: PRECEDENTE PROGRAMATICO

Vimos algumas das primeiras especulages e esbogos sobre como seriam os aeroportos
nas propostas da Citta Nuova de Sant’Elia (1914), da cidade de Camberra, de Agache
(1912), de Une Cité Industrielle, de Tony Garnier (1917) e a proposta mais contemporanea
de Le Corbusier (1922). No entanto, entre a utopia e a realidade ainda havia um grande
hiato. A aviacdo civil no inicio do século XX ainda era algo experimental e voltado
principalmente para o lazer’’. Eram comuns na Europa e até mesmo no Brasil
apresentacbes de acrobacias e competicOes aéreas, além das grandes travessias

47 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introducdo. /n: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 10.
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intercontinentais, que eram comemoradas como verdadeiros feitos, e os pilotos
considerados verdadeiros herdis.

As apresentacdes das manobras aéreas eram verdadeiros espetdculos, cujos
protagonistas eram os pilotos. Naquele momento, a aviacdo, ainda embrionaria, praticada
principalmente nas feiras aéreas, era sinénimo de encontro, novidade, divertimento. Os
eventos denominados “grandes semanas” e “grandes quinzenas” aéreas lembravam o
espirito circense e ofereciam muitas vezes prémios em dinheiro para os melhores
aviadores. Os Irmaos Wright, por exemplo, viajaram nos primeiros anos do século XX para
a Franca, Alemanha e Italia para torneios de demonstracdes de voos®. Estes eventos
pioneiros eram localizados em terrenos de grama, em superficies desobstruidas, para
recreacao nos fins-de-semana ou para treinos e paradas militares. Os campos primitivos
situavam-se geralmente nas periferias das cidades, e em suas margens eram erigidas as
oficinas de fabricagdo de aeroplanos e hangares, onde ficavam os mecanicos e membros
de clubes aéreos. As outras Unicas estruturas existentes eram para os espectadores.
Geralmente eram construidas tribunas com arquibancadas, semelhantes as de corridas
de cavalo. A aviagdo atraia uma multiddo de espectadores para ver o homem voar em
uma mdaquina.

Segundo Pearman*®, o modelo programatico das constru¢des provisérias que abrigavam
as feiras e torneios de shows aéreos, que tinham sede principalmente na Franga, foi o que
mais influenciou o programa dos primeiros aeroportos. Um dos mais importantes eventos
ocorreu em 1908, na Francga, e ilustra bem como eram estas primeiras instalacGes aéreas:
La Grande Semaine d'Aviation de la Champagne, encontro aéreo de Reims. Este encontro
reuniu mais de 500.000 pessoas, incluindo o presidente da Franca e o chanceler da
Inglaterra. Algumas instalagdes provisérias foram construidas em pavilhdes junto a pista,
com lojas, saldes de beleza, barbearia, correio (de onde foram enviados mais de 50.000
cartOes postais por dia) e telégrafo, além de local de apoio aos pilotos.
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Cartdes postais com vista externa e interna das arquibancadas do Encontro Aéreo de Reims (1908).

Fonte: website Delcampe®°.

8 Ibidem, p. 10.

49 PEARMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003.

%0 Disponivel em: <http://www.delcampe.net/page/item/id,246904398,var,AVIATION--cachet-
REIMS-BETHENY--les-tribunes--tres-bon-etat,language,F.html>. Acesso em: margo de 2018.
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Hangares de madeira provisdrios abrigavam os aviées. Um restaurante para 600 pessoas
também foi construido, e até mesmo uma estagao proviséria de trem foi montada, junto
a linha de trem Laon-Reims, que era bastante préxima. O principal elemento do conjunto
sdo, entretanto, as grandes tribunas que abrigavam as arquibancadas. Eram ali que as
pessoas ficavam para assistir as manobras aéreas, atestando o importante papel que a
aviacdo tinha naquele momento como entretenimento. Entre o intervalo das
apresentacdes, o publico circulava entre as lojas e demais instalacdes de apoio. A pista
era delimitada por quatro torres e ficava em frente as arquibancadas. No lado oposto aos
espectadores, ficavam as instala¢gdes dos cronometristas, que indicavam as informacgées
da competicao em curso.

Vista aérea das instalacGes da Semana da Aviagdo de Reims (1909).
Fonte: verbete "Grande Semaine d'Aviation de la Champagne” da Wikipedia.

O formato era em “L”. Um lado para os espectadores, outro para os aviadores. Segundo
Voigt®!, o layout adotado nas instalaces dos torneios aéreos na Franca, na Alemanha e
na Itdlia entre 1908 e 1909 é o mesmo, e se aproxima muito do formato adotado nos
circuitos de corridas de cavalos. Podemos ver relagdo entre a configuracdo destas
instalagdes e as dos primeiros aerédromos.

A GUERRA NO AR

A Primeira Guerra altera este cenario. Iniciado em 1914, o conflito encerra o periodo
ludico da aviagao. O avido abandona seu papel de entretenimento do publico e assume
um destino impiedoso, quase antagbnico: o de arma militar. Por outro lado, a guerra
também leva o avido, o novo meio de transporte aéreo, assim como o novo meio de
transporte por terra, o automdvel, a uma dimensdo muito mais utilitaria. Le Corbusier
relaciona a rdpida necessidade de evolucdo do avido em fungdo da guerra, e faz uma
analogia a arquitetura:

O avido é certamente, na industria moderna, um dos produtos de mais
alta sele¢do. A Guerra foi o insaciavel cliente, nunca satisfeito, sempre

51VoIGT, 1996 apud PEARMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003, p. 36.
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exigindo o melhor. A palavra de ordem era ter sucesso e a morte
seguia implacavelmente o erro. Podemos entdo afirmar que o avido
mobilizou a invengdo, a inteligéncia e a ousadia: a imaginagdo e a
razéo fria. O mesmo espirito construiu o Partenon.>?

LE CORBUSIER

A guerra de 1914-1918 transformou completamente a aviacdo. A necessidade militar
acarreta, em poucos anos, um grande desenvolvimento na aeronautica. Tanto as
primeiras aeronaves, quanto os aviadores, tiveram um imenso progresso, voando mais
rapido, mais alto e mais longe>3. Em agosto de 1914, as nacBes em guerra possuiam cerca
de 700 aeronaves prontas para a batalha. No armisticio de novembro de 1918, eram
16.000, sem contar as que estavam sendo construidas®. O conflito termina com a fase de
fabricacdo de aeroplanos artesanais de luxo por uma producdo em massa, levando a
criacdo de grandes fabricas de construcdo de avides e motores>®. Outra consequéncia é a
proliferacdo de aerédromos militares na Europa, construidos no periodo do conflito,
dentre eles campos ja existentes que foram adaptados para este fim. Os campos eram de
grama, planos, bem drenados e largos o suficiente para permitir que as aeronaves
decolassem em qualquer direcdo. Comumente, em um dos lados do campo de voo,
préoximo ao acesso da rodovia, eram dispostas algumas constru¢des temporadrias, como
hangares para aeronaves e galpdes de madeira que abrigavam as oficinas mecanicas.
Existiam em alguns campos de treinamento, distantes dos locais de combate, hangares
de concreto armado, o que permitia a existéncia de espaco livre interno sem colunas.
Também foram construidos alguns hangares isolados com o mesmo material para abrigar
os dirigiveis®® enquanto ainda eram utilizados.

O INICIO DA AVIAGAO COMERCIAL

Foi somente no fim do conflito que o avido voltou a servir a populagao civil, e desta vez,
com uma fungdo mais nobre: a de meio de transporte. O rdpido progresso tecnolégico,
em fun¢do do uso militar, permitiu que o avido comegasse a ser utilizado, a partir de
entdo, como meio de transporte seguro. A aviacdo, que de hobby para aventureiros
passou a arma de combate e de logistica, a partir do final da guerra, tem o inicio do seu
uso comercial na Europa e nos Estados Unidos, expandindo seus negdcios para o Brasil e
América Latina. Além do transporte de passageiros, a aviacdo também passa a cumprir
um importante papel de servigo de correio postal, do qual os Estados Unidos é pioneiro®.

52 Le CORBUSIER. Por uma arquitetura. S30 Paulo: Perspectiva, 2002, p. 71.

53 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introducdo. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 10.

5 Ibidem, p. 12.

55 Ibidem, p. 12.

%6 Ibidem, p. 12.

570 primeiro correio aéreo regular foi estabelecido em maio de 1918 a partir de Washington. No
Brasil, o correio aéreo tem inicio apenas em 1931.
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Antes do conflito, havia apenas uma companhia aérea, a DELAG (Deutsche Luftschiffahrts-
Aktiengesellschaft), que operava uma linha comercial com dirigiveis®®. Entre 1910 e 1914,
a companhia alema ja havia transportado mais de 10.000 passageiros pagantes em mais
de 1.500 voos®°. Foi no momento pds-guerra que as companhias de avia¢do se voltaram
para o mercado civil e as primeiras linhas aéreas regulares comerciais se estabelecem. Em
relagdo as linhas aéreas com aeroplanos, a Alemanha também foi pioneira. A companhia
aérea alema DLR (Deutsche Luft-Reederei) foi a primeira a implementar uma linha aérea
regular comercial. Em 22 de agosto de fevereiro de 1919, o biplano A.E.G. faz seu primeiro
voo entre Berlim e Weimar e inaugura a primeira rota aérea comercial. A aeronave
realizava o transporte de 14 passageiros®®. No mesmo ano, s3o criadas rotas nacionais e
internacionais na Europa, como Berlim-Weimar, Berlim-Hamburgo e Berlim-Munique,
além de Paris-Bordeaux, Paris-Estrasburgo e Paris-Bruxelas. Ainda em 1919, a British
Company Air Transport and Travel inicia sua rota ligando Londres (desde o aerédromo de
Hounslow) a Paris (aeroporto Le Bourget). A rota Paris-Londres tornou-se rapidamente a
mais movimentada, com mais de seis decolagens por dia em 1921°%. O avido que realizava
a rota era o Farman Golias®?, citado anteriormente, que podia levar até 12 pessoas. Como
podemos ver, nos primdrdios o transporte aéreo comercial ainda era para poucos.

Foi nas antigas bases aéreas militares que a aviagdo comercial nasceu. Sem a fungdo de
apoio ao conflito, os campos militares tornaram-se obsoletos, permitindo o uso civil.
Porém, se fazia necessario providenciar as facilidades basicas minimas em terra para estes
ilustres passageiros — politicos, jornalistas e homens de negdcios. Em um primeiro
momento, as primitivas estruturas de apoio, como hangares, oficinas e tanques de
combustivel, sdo reutilizadas pelas companhias recém-inauguradas. Também foram
adicionados novos edificios, como a torre de controle, visto que um local para regular o
trafego aéreo era uma necessidade. Se investiu em melhorias nas pistas, como drenagem,
claras demarcacdes, identificagdo do nome do aeroporto para ser lido a longa distancia e
iluminagdo para voos noturnos.

Para os passageiros, as necessidades incluiam espaco de estacionamento para
automoveis, aduana, local para entrega e recolhimento de bagagem. Estes procedimentos
voltados aos passageiros ndo eram totalmente novos: ja eram empregados nos
transportes maritimo e ferroviario, de onde surgem os nomes “estacdo aérea” (estagdo
férrea) e “aeroporto” (porto). Além destes locais, existiam locais para aguardar os voos
— que frequentemente sofriam com atrasos por problemas técnicos ou adversidades

58 Até 1914, estima-se que a companhia jd havia transportado 19.000 passageiros. PEARMAN.

Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003 2003, p. 45.

% Verbete “Zepelim” da Wikipédia. Disponivel em: <https://www.wikiwand.com/pt/Zepelim>.
Acesso em: abril de 2018.

80 |bidem, p. 45.

1 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introducdo. SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années
30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed.
du Patrimoine, 2000, p. 12.

62 Ver foto na pagina 36.
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climaticas —, como bares, restaurantes, salas de espera e até mesmo hotéis®®. Também é
preciso considerar o importante espaco no terminal destinado aos visitantes: os terragos.
Como era o publico muitas vezes era constituido de pessoas que ndo eram passageiros, o
acesso era realizado por escadas externas ao edificio.

8 Ibidem, p. 18.

41



1.2 Primeiros exemplares na Europa e
nos Estados Unidos

OS PRIMEIROS AEROPORTOS NA EUROPA

Os primeiros aeroportos foram construidos ao longo dos anos 1920 nas mais importantes
capitais do continente europeu, como Londres, Paris e Berlim, e também nas principais
cidades dos Estados Unidos. Ainda nos anos 1920 e na década seguinte, comegaram a ser
construidos terminais em nivel regional, ou seja, em municipios menores. Muitas cidades
europeias, encorajadas por organismos oficiais de propaganda, buscaram estabelecer
seus proprios aeroportos, de forma a nao se isolar dos novos tempos aéreos.

A Alemanha foi a nagdo pioneira neste movimento®:. O principal motivo eram as grandes
distancias entre suas principais cidades, entre as rotas aéreas da Europa ocidental e da
URSS, além de questdes politicas. O fim do impedimento da Republica de Weimar em
utilizar a aviag¢do militar, imposta pelo Tratado de Versalhes (1919), reativa as iniciativas
da aviagao civil no pais. Outra nagdo que estava a frente na corrida da aviagdo civil no
continente era a Franga, onde foi construida uma das primeiras instalagdes precursoras
do programa “aeroporto”, a base aérea de Dugny-Le Bourget. Contudo, foi no Leste da
antiga Prussia Oriental, entdo territério da Alemanha, que todas as fun¢des de um
aeroporto foram organizadas em um mesmo edificio, pela primeira vez: o terminal aéreo
de Konigsberg Devau.

PRECURSORA: BASE AEREA DE DUGNY-LE BOURGET (1920)

Um dos primeiros exemplos de uma estrutura aeroportudria foi projetada em 1920, para
o periodo da guerra. E a base aérea de Dugny-Le Bourget, a cerca de 10 km de Paris, que
posteriormente ira abrigar o aeroporto de Le Bourget (1937). Finalizado e aberto em

64 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introduc¢3o. SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années
30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed.
du Patrimoine, 2000, p. 15.

42



1924, compreende 5 hangares em concreto armado e uma série de pavilhdes com fungdes
particulares, dispostos em torno de uma pequena praca. Cada um abrigava uma funcao
distinta: escritérios administrativos com salas de espera para visitantes e passageiros,
oficinas, casa para o comandante do aeroporto, departamento médico para pilotos,
servicos meteoroldgicos, aduana e um bar-restaurante. Este conjunto de edificios é
considerado como uma das primeiras instalacdes aeroportuérias do mundo®, um dos
precursores do programa aeroporto.

AERODROME WHERE LINOBERGH

LE BOURGET

Edificio administrativo do aeroporto (esq.) e prédio da companhia aérea francesa Farman (dir.) (final dos
anos 1920). Vista aérea do aerédromo de Le Bourget (1928). Fonte: MovL, 2015, p. 60, 65.

O PRIMEIRO EXEMPLAR: AEROPORTO DE KONIGSBERG DEVAUSS, PRUSSIA
ORIENTAL (1922)

O primeiro terminal comercial aéreo construido no mundo® foi o Aeroporto de
Konigsberg Devau, em 1922. Localizado na antiga capital da Prussia do Leste e atual cidade
de Kalingrado, na Russia, foi projetado pelo arquiteto Hans Hopp. O edificio, localizado
em uma das esquinas do campo de aviagdo, acomodava os passageiros e as fungbes
administrativas, enquanto os hangares, localizados um de cada lado dele e
transversalmente a estacdo, abrigavam as aeronaves e as oficinas mecanicas. O edificio
da estagdo de passageiros tem formato de palacete, composto de um retangulo maior no
centro e duas alas menores nas laterais. O centro é demarcado pela supressdo do ritmo
das pilastras impressas na fachada e pela proeminéncia de altura de um outro volume
recuado em relagdo ao bloco principal — onde provavelmente estava a torre de controle.
As linhas retas, o formato vertical das janelas e o ritmo demarcado pela estrutura,
sugerem uma tentativa de verticalizacdo, apesar da horizontalidade ser bem marcada.
Apesar da pureza das formas e da quase auséncia de adornos — existente apenas na
platibanda do gradil que completa o coroamento —, o edificio tem relagdo préxima a
tradicdo académica: simetria bilateral, centro em evidéncia, formato palaciano. Encontra-
se relagdo também com a arquitetura das estagGes de trem: um reldgio posicionado sobre
a porta de acesso da indicios de seu possivel antecedente arquitetonico, a estacdo
ferroviaria.

8 Ibidem, p. 16.
66 Atualmente, territério da Russia.
7E o primeiro aeroporto de uso exclusivamente comercial do mundo.
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Estacdo de passageiros (1922). Cartdo postal com fotografia do interior da esta¢do de Kénigsber.
Fonte: website Deviantart®8.

AEROPORTO DE TEMPELHOF (1924-19285°, 19397°)

O aeroporto de Tempelhof fica em regido central da capital da Alemanha, Berlim, distante
apenas cinco estacdes de metrd do centro da cidade. O quarteirdo administrativo do
governo e o Reichstag ficam a pouco mais de 3,5 quilometros de Tempelhof. Sua
localizacdo central remete as suas origens. Durante o século XIX, o terreno era utilizado
para exercicios e paradas militares. O campo de aviacdo também era um local para
atividades de lazer, ao qual a populacdo berlinense acudia aos domingos. No inicio do
século XX, o vasto campo também se torna espaco para demonstracdes e shows aéreos.
Inclusive, em 1909, os Irmdos Wright fizeram ali uma demonstracdo de voos, fato
lembrado por um pequeno monumento comemorativo.

O campo passou a funcionar propriamente como aerédromo em 1922. A primeira
edificacdo permanente construida no local foi o hangar dos arquitetos Henrich Kosina,
Paul Mahlberg e Fritz Braiining (1924-1925). A edificacdo foi localizada na parte norte do
atual campo, e abrigava aeronaves e oficinas. Na época, era comum se construir primeiro
os hangares, depois o radio ou a torre de controle e sé depois o terminal de passageiros
— e foi o que ocorreu em Tempelhof, admirado na época por sua sobriedade e suas linhas
modernas’?.

Em 1926, a aviagdo civil alema foi liberada das restricdes impostas pelo Tratado de
Versalhes (1919). No mesmo ano, a companhia aérea alema Luft Hansa é criada pela fusao
de uma série de companhias existentes, tornando-se a companhia de aviagdao comercial

% Disponivel em: <http://www.deviantart.com/art/Konigsberg-Airport-Administration-building-
328591200 > Acesso em: marc¢o de 2018.

%9 Primeira vers3o. O primeiro edificio foi construido em 1924 e logo reconstruido em 1928. A
estacdo foi construida entre 1924 e 1925, de acordo com o plano geral de projeto de Otto
Sauernheimer e projeto de Paul Mahlberg, Henrich Kosina e Fritz Bralining. AmpliagGes
importantes foram realizadas ente 1925 e 1928 de acordo com projeto de Paul e Klaus Engler
(MovLE, Terry. Art Deco Airports. Dream Designs of the 1920 & 1930. London: New Holland
Publishers, 2015, p 129).

70 Segunda versdo, 1939.

7 DOLF-BONEKAMPER, Gabi. Berlin-Tempelhof. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 50.
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do Estado’?. Neste contexto, foi construido o primeiro terminal de Tempelhof, entre 1924
e 1928, pelos arquitetos Paul e Klaus Engler. Tempelhof tornou-se a base da aviacdo
comercial do pais e uma importante rota de linhas aéreas nacionais e internacionais.

O edificio é um paralelepipedo horizontal de dois pavimentos, com sua medida
pronunciadamente maior no comprimento, e completado por trés volumes dispostos na
cobertura. Apesar dos ares modernos, como linhas retas, janelas em fita e auséncia de
adornos, segue a mesma receita compositiva do aeroporto de Kénigsberg Devau: simetria
bilateral, entrada centralizada (demarcada por uma extensa marquise de concreto), torre
incorporada ao corpo principal do mesmo comprimento da marquise do acesso, com um
volume menor em cima finalizando a composicao. Ainda outros dois volumes com telhado
de quatro dguas situavam-se nas extremidades da cobertura, recuados em relagdo a
fachada da cidade. Tempelhof diferencia-se de Konigsberg pelo formato de um prisma
puro, sem alas laterais, e pela novidade mais importante: a utilizacdo da cobertura do
edificio como um grande terrago anexo ao restaurante.

L = \1\__ - oy - 0
Aeroporto de Tempelhof (1928), primeiro terminal.
Fontes: Zukowsky, J. et al., 1996, p. 37 e SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOwDLER, Roger, 2000, p. 51.

O complexo do edificio era completado por uma praca diante, cortada por uma via onde
os carros desembarcavam os passageiros. Um estacionamento para automoveis anexo
finalizava o espago aberto em frente ao terminal. Dois pindculos com marquise horizontal,
de estilo Art Déco, diante da praca assinalavam a importancia do novo monumento
urbano. No lado ar, uma grande pista de concreto de aproximadamente 100.000 metros
quadrados estava conectada a duas pistas de grama de 1.200 metros de comprimento.

O grande acerto dos arquitetos foi a possibilidade de crescimento em ambos os lados do
edificio. Entretanto, ndo havia como o edificio crescer em dire¢do a pista, o que se torna
um verdadeiro problema para a ampliagdo do terminal. O aumento do numero de
passageiros’”® e a entrada no poder do partido Nacional-socialista determinam a
necessidade de ampliar a capacidade do aeroporto. A solugdo encontrada foi a construgao
de um novo terminal, que seria construido pelo arquiteto Ernst Sagebiel no final dos anos
1930.

2 Flag-carrier.
73 Para se ter uma ideia, de 32 mil passageiros que voaram em 1926, salta-se para mais de 200 mil
em 1936.
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Para o Partido Nacional Socialista, no poder desde 1933, a aviacdo era um componente
essencial da imagem do Estado’. O Ministério do Ar é criado em 1933, e, um ano depois,
para simbolizar a importancia do ministério, o Reich construiu uma imponente sede no
guarteirdao governamental de Berlim. O autor do projeto foi Sagebiel, que ocupava desde
1930 um importante posto no escritério de Erich Mendelsohn. Quando Mendelsohn se
exila na Inglaterra em 1933, em fun¢do do avanco do nazismo, Sagebiel assume os
servicos incumbidos pelo governo para a sede do Ministério do Ar. O projeto e a
construcdo da sede do ministério foram considerados exitosos pelo Reich, e Sagebiel foi
incumbido em 1936 de projetar o novo aeroporto do Estado, préximo ao primeiro
terminal (1928)°.

O arquiteto do segundo terminal de Tempelhof ndo seguiu as linhas modernas da estacdo
de Paul e Klaus Engler. A arquitetura do Tempelhof definitivo, construido no periodo entre
guerras e ja durante o regime nazista, seguiu o estilo do classicismo dos anos 1930, mais
pesado e simplificado. Por exemplo, ndo existem divisGes de ordens ou ornamentacao.
Na Alemanha, é o estilo adotado como representativo do Estado, isto &, do regime nazista.
Ao mesmo tempo, a auséncia de ornamento o relaciona com o estilo internacional dos
anos 1930, porém nao chega a caracterizar o edificio como moderno.

Além das linhas neoclassicas, sua escala da ideia da magnitude pretendida. A nova estacdo
central de passageiros impactou principalmente por suas dimensdes sem precedentes. O
novo aeroporto deveria acomodar um volume superior a 30 vezes do trafego aéreo de
1936, e esperava-se que fosse suficiente até o ano de 2000%. O seu
superdimensionamento foi o que garantiu que o aeroporto ndo necssitasse de amplia¢des
por mais de 60 anos.

Quanto a localizagdao no campo, Sagebiel posicionou o novo edificio na extremidade do
perimetro do aerédromo, de forma a corrigir o equivoco anterior, que impossibilitava o
crescimento do antigo terminal devido a sua proximidade com a pista. Desta forma, o
terminal aproximou-se ainda mais do centro urbano, tornando-se um ponto simbdlico
importante na cidade, tal como as estagdes férreas.

74 DOLF-BONEKAMPER, Gabi. Berlin-Tempelhof. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard, BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 52.

75 0 primeiro terminal do aeroporto de Tempelhof permaneceu em uso até 24 de abril de 1945.

76 DOLF-BONEKAMPER, Gabi. Berlin-Tempelhof. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 50.
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Foto aérea de Tempelhof (1940). Implantagdo do novo terminal (1939) na extremidade e antigo edificio
(1928) préximo ao centro do campo.

Fonte: website de The Wall Street Journal?” e SMITH, Paul; TouLER, Bernard; BOWDLER, Roger, 2000, p. 52.
Para a organizacdo da nova esta¢do aérea, Sagebiel se inspirou nos terminais existentes
no final dos anos 1920. A distribuicdo das fungdes no edificio repete a encontrada nos
demais aeroportos vigentes. Todavia, a disposi¢cao do programa e a forma do terminal
conjugam as influéncias da arquitetura aeroportudria com a arquitetura de outros tipos
de edificios.

Magquete do projeto de Tempelhof (1936).

Fonte: website de The Wall Street Journal’® e website do aeroporto de Tempelhof?°.

7 Disponivel em:

<https://si.wsj.net/public/resources/images/OBBA467 temp a 20080212100415.jpg >.
78 Disponivel em:

<https://si.wsj.net/public/resources/images/OBBA467 temp a 20080212100415.jpg >.
7 Disponivel em: < http://www.thf-berlin.de >.
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A fachada voltada a cidade é composta por uma série de volumes, organizados de forma
simétrica. Dois edificios curvos, com fachadas céncavas, conformam uma grande praga
circular em frente ao aeroporto. O espaco deixado entre eles organiza uma praga
interiorizada, ladeada por edificios retangulares que conectam os volumes curvos
periféricos ao corpo principal do aeroporto. Nesta pracga interiorizada existe local para
estacionamento e uma rua interna para acesso dos passageiros. O volume principal da
composicdo, onde estdo dispostos o setor publico e a entrada, é uma alongada barra
retangular que se destaca por sua centralidade e altura pronunciada em relagdo aos
demais edificios. Um grande volume com a mesma altura da barra, perpendicular a esta,
reforca a ideia de centralidade da composicdo. Ele abriga o monumental hall central e
realiza a conexao com a drea de embarque.

— - ) - o - - -
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Tempelhof, volume principal. Fachada terra do volume dos hangares, detalhe da vidraga entre as torres.
Fontes: blog Love Letter, from London®® e website Tripaphy?L.

Dois bracos, com altura de dois pavimentos, prolongam-se acompanhando a mesma
curvatura dos blocos da extremidade, de cada lado do volume principal. Acompanhando
a mesma altura de dois pavimentos, duas alas estendem-se perpendicularmente a partir
das laterais do hall central até encostarem em um imenso volume cdncavo em relagdo a
pista, que organiza a drea de embarque e os hangares de forma integrada. A posi¢cdo
central do hall de embarque dos passageiros, ladeado pelos hangares que conformam
dois bragos curvos que abragam a pista, ja havia sido utilizada no aeroporto de Hamburgo
(1929)%?

O grande volume curvo que envolve a pista é ritmado por quatorze torres de escadas
projetadas para o lado terra, por onde podem subir até 65.000 espectadores para
contemplar a demonstracdo da for¢a aérea do Reich desde as plataformas dispostas no
terrago. Estas torres sdao remanescentes da arquitetura de certos edificios comerciais ou
administrativos daquela época. Podemos ver semelhanga com o edificio de oficinas da Ig-
Farben, construidas entre 1928 e 1931, em Frankfurt®. O partido em forma de “pente”,
consta de um corpo principal curvo com torres anexadas, assim como no aeroporto de

80 Disponivel em: < http://loveletterfromlondon.blogspot.com.br/ >. Acesso em: margo de 2018.
81 Disponivel em: < https://www.tripaphy.com/berlin-tempelhofer-feld-ein-alter-flughafen-fuer-
das-volk/>. Acesso em: margo de 2018.
82 0 projeto do aeroporto de Hamburgo (1929) serd apresentado em maior detalhe na pagina 126.
8 DOLF-BONEKAMPER, Gabi. Berlin-Tempelhof. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris:
Ed. du Patrimoine, 2000, p. 54.
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Tempelhof. O espaco entre as torres é bipartido, apresentando térreo com revestimento
pétreo ritmado por pequenas aberturas e a parte posterior com uma grande face
envidracada.

Aeroporto de“TempeIhof (1939). Edificio de oficina da IG-Farben, Frankfurt (1928-1931).

Fonte: website U.S. Army in Germany84.
Apesar da diversidade de volumes regulares e angulares, o mesmo revestimento em
pedra calcaria, o tamanho das aberturas constante e as arcadas no térreo nos locais de
acesso garantem a unidade do conjunto na fachada da cidade. Pequenas variacdes nas
dimensdes das aberturas, assim como algumas molduras, quebram a excessiva
monotonia e demarcam os acessos nos blocos. O volume principal tem sua importancia
reforcada ainda pela projecdo de uma marquise e por um volume proeminente
centralizado em sua cobertura.

No lado da pista, uma grande cobertura concava metalica, acompanhando o formato
curvo de todo o volume, avanga 40 metros em dire¢do a pista e organiza a area de
embarque e os hangares integrados. Esta fachada exprime ares industriais e exibe as
novas possibilidades técnicas, relacionando-se com o movimento moderno dos anos
1920. Esta é uma solugdo técnica bastante avangada, permitindo o embarque e
desembarque abrigado para os passageiros. O grande vdo metalico das estacOes

ferroviarias que acolhe os trens é aqui transformado em grande balanco metélico que

acolhe as aeronaves.

—— =i - v

Estrutura metdlica da fachada voltada a pista, em construgdo. Fachada voltada a pista finalizada (1939).

Fonte: website Berlin Airport8s.

8 Disponivel em: < www.usarmygermany.com >. Acesso em: marco de 2018.
8 Disponivel em: <www.berlin-airport.de>. Acesso em: marco de 2018.
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Quanto as possiveis influéncias na composicao do aeroporto, Sagebiel teve como mestre
o arquiteto Eric Mendelsohn, que saiu da Alemanha em 1933 em decorréncia do regime
nazista. Mendelsohn fez um projeto n3o construido para um aeroporto®, em 1914.
Segundo Pearman, Tempelholf é o aeroporto que Mendelsohn nunca construiu®’. O
projeto de Mendelsohn, todavia, era mais um esboco do que realmente um projeto, mas
apresentou algumas caracteristicas que retornaram na proposta de Sagebiel. A proposta
de Mendelsohn era composta de um edificio de concreto armado de aproximadamente
400 a 600 metros de comprimento composto de trés partes: um hall central mais alto,
onde eram acomodados até seis dirigiveis, e, de cada lado, hangares menores em altura
e largura e de mesmo comprimento para abrigar os avides e oficinas. Quando da proposta
de Sagebiel, os dirigiveis ja comegavam a cair em desuso, e o espaco central, protagonista
também da composicdo, pode servir ao uso como hall central do terminal de passageiros.

A estacdo do terminal aéreo foi finalizada em 1937, e suas fachadas foram quase
concluidas em 1939, quando os trabalhos foram interrompidos pela Segunda Guerra
Mundial. Apenas em 1945, apds o fim do conflito, a estagdo foi colocada em uso.
Entretanto, muitos dos espacos internos propostos nunca foram finalizados

Hall central de Tempelhof (década de 1940). Terrago do aeroporto (sem data).

Fonte: blog Travelspin®® e website da revista Vogue.

AEROPORTO DE SCHIPHOL, AMSTERDA (1928)

O aeroporto de Schiphol foi um dos primeiros a serem construidos na Europa. A cidade
de Amsterda era um importante ponto para escalas continentais aéreas e, em 1926, foi
finalizado o seu primeiro terminal aéreo, base da companhia aérea holandesa KLM.

A influéncia da arquitetura das estacdes de trem é visivel no edificio®. Ele se organiza em
uma extensa planta retangular, que se desenvolve em parte apenas no térreo, em parte

8 Ver em maior detalhe na pagina 32.

87 PEARMAN, Hugh. Aeropuertos. Londres: Laurence King, 2003, p. 54.

8 Disponivel em: <http://travelblogbymark.blogspot.com.br/2013/06/berlin-berlin-is-great-visit-
another.html>.

89 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introduc¢3o. SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années
30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed.
du Patrimoine, 2000, p. 16.
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em dois pavimentos. Esta mudanca de pavimentos é determinada pela localizagdo da
torre, também posicionada de forma assimétrica na composi¢do. A torre conta com
quatro pavimentos e estd incorporada ao volume do edificio. O ultimo andar tem a laje
projetada em relacdo ao edificio, conformando um pequeno terraco. A torre, com

formato semicircular, lembra a proa de um navio. Um relégio preso ao volume vertical faz
alusdo as estagdes férreas.

r — | www.inoudeansicaten.ay

=== 3 e
Aeroporto de Schiphol (1929).
Fonte: website In Oude Ansichten®°.
Apesar das linhas retas e da auséncia de ornamentacgao, o terminal de Schiphol apresenta
uma linguagem mais proxima ao historicismo e ao Art Déco. O edificio é totalmente
revestido em tijolos, caracteristica tipica da arquitetura holandesa. As esquadrias sdo
todas brancas, criando contraste com o fundo escuro. O hall central do edificio é
amplamente iluminado por janelas altas. Internamente, o terminal é mais adornado.
Apresenta piso com desenho marcante e pilares revestidos de ceramica preta e branca,

formando um desenho xadrez. O terminal foi totalmente destruido na Segunda Guerra
Mundial.

Hall central do aeroporto de Schiphol.

Fontes: website Ad Grimmon®?.

%0 Disponivel em: < http://www.inoudeansichten.nl/ansichten/verkeerstoren-en-
gebouwen/p24322-schiphol-gemeente-luchthaven-amsterdam.htmi>.

%1 Disponivel em: < http://adgrimmon.nl/wordpress/wp-content/gallery/schiphol-2/Ad-
Grimmon-W-1928-Schiphol-Vertrekhal2.jpg >. Acesso em: marc¢o de 2018.
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AEROPORTO DE LYON-BRON, FRANCA (1928)

Na Franga, a aviagdo civil era fortemente sustentada pela Camara de Comércio. Em 1930,
foi inaugurada a “porta aérea” de Lyon-Bron, que se apresentou como um prototipo no
pais. Todas as fun¢des foram combinadas no mesmo edificio. A planta é articulada em
torno de um grande hall publico de entrada no centro, conformando um “V”. O edificio
lembra a forma de duas asas, voltadas a pista. A torre de controle também avanca em
direcdo ao lado da pista. O formato adotado impede uma possivel ampliacao do terminal,
porém oferece amplos terracos ao publico.

e72_Lvow 2 Pork Aérien de Bran s Avicns deTounisme et deTransport

Aeroporto de Lyon-Bron, anos 1930.
Fontes: blog Aviation Civile®2 e website Imagin-Air®.

AEROPORTO DE CROYDON, LONDRES (1928)

O primeiro aeroporto de Londres era uma antiga base militar, da Royal Air Force, em
Croydon, a 19 km ao sul da capital. Foi aberto em 1920, e, em 1924, tornou-se a sede da
recém-criada Imperial Airways. No mesmo ano, os arquitetos do Ministério do Ar
projetaram um vasto terminal do aeroporto, inaugurado em 1928.

Com aparéncia de fortaleza, a fachada do novo aeroporto recebeu criticas por lembrar
uma estacdo férrea®®. Organizado em uma planta retangular simétrica, aproxima-se da
proporg¢do de dois quadrados dispostos lado a lado. Cada um dos quadrados é subtraido
por um patio central em seu interior, com janelas se abrindo para este espaco. Um
terceiro volume com a dimensdo da metade do comprimento total do edificio é disposto
centralizado na composi¢do, com metade da largura projetando-se em diregao a cidade.
Parte deste volume, que abriga o hall principal e a entrada, apresenta maior altura, com
um pavimento a mais, além de clpula de vidro. Este volume encontra-se no mesmo
alinhamento do volume da torre de controle, que avanga sutilmente em relagdo a pista.
A torre de controle, embora incorporada ao corpo principal, destaca-se por apresentar
tratamento diferente em relagdo ao restante da fachada e dois pavimentos a mais.

92 Disponivel em: <http://jeanpierreetlidw.canalblog.com/archives/2015/07/22/32391618.html>.

%3 Disponivel em: < http://www.imagin-air.org/article-4514139.html >.

9 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introduc3o. SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années
30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed.
du Patrimoine, 2000, p. 16.
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- CROYDON AERODROME :

Vista do lado terra do aeroporto Croydon (1928). Vista aérea desde a pista (1928).

Fonte: website History World®> e website Airport of Croydon®.

AEROPORTO DE BARAJAS, MADRI (1930)

O aeroporto de Barajas, em Madri, foi construido em 1930, sendo um dos mais antigos da
Europa. Foi realizado um concurso para escolha do melhor projeto em 1929, e, no ano
seguinte, os projetos selecionados e o vencedor foram divulgados na Aérea: revista
ilustrada de aerondutica. O primeiro lugar coube ao arquiteto espanhol Luis Gutiérrez
Soto, que conta com uma série de importantes projetos modernos na Espanha. O
aeroporto de Barajas é o que mais se aproxima de uma linguagem moderna, dentre as
estacGes analisadas.

A planta é organizada de forma convexa em rela¢do a pista, lembrando o desenho de duas
asas. A torre central, incorporada ao volume principal, marca o centro da composigao.

Fachada da cidade do aeroporto de Barajas.
Fonte: website Urbipedia®’.
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Fachada da pista do aeroporto de Barajas.
Fonte: website Urbipedia®®.

% Disponivel em: <http://www.historyworld.co.uk/card.php?c=3&card=b16>.

% Disponivel em: <http://www.airportofcroydon.com/Aerodrome%20Hotel.html>.

7 Disponivel em: <https://www.urbipedia.org/hoja/Aeropuerto de Madrid de 1930>.
% Disponivel em: <https://www.urbipedia.org/hoja/Aeropuerto de Madrid de 1930>.
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Planta baixa do térreo do aeroporto de Barajas.
Fonte: website Urbipedia®.

A estacdo é composta por térreo e mais dois pavimentos dispostos de forma escalonada
na fachada da pista. Amplos terracos acima de cada pavimento, voltados a pista,
permitem a visualizacdo da mesma. Estes sdo acessiveis por escadarias externas,
permitindo o acesso do publico de forma independente ao terminal. Na fachada da
cidade, uma alongada marquise sustentada por colunas, que se projeta frente ao edificio,

encaminha o acesso.

Bk W il ) 4 = @ -
Detalhe da marquise de acesso (esq.). Escada de acesso ao terrago do terceiro pavimento (dir.).

Fontes: website Urbipedial®.

Apesar de apresentar elementos modernos, como pilotis, estrutura independente,
amplas janelas, o edificio se relaciona de forma mais direta com estilos anteriores, em
especial com o Art Déco. A simetria bilateral persiste na composi¢ao, assim como alguns
elementos decorativos nas elevagdes, demonstrando uma continuidade da tradicdo

% Disponivel em: < https://www.urbipedia.org/hoja/Aeropuerto_de Madrid de 1930 >. Acesso
em: margo de 2018.

100 pisponivel em: < https://www.urbipedia.org/hoja/Aeropuerto_de Madrid de 1930 >. Acesso
em: margo de 2018.
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académica Beaux-Arts. O complexo ainda conta com um aeroclube, préoximo a estacao
central e obra do mesmo arquiteto. A linguagem Art Déco também estad presente na
edificacdo vizinha, embora a simetria ndo seja empregada.
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Aeroporto de Barajas (1930) e Aeroclube (1931), em Madri. Arqg. Luiz Gutierrez Soto.
Fonte: blog Urban Idade0,

AEROPORTO DE GATWICK, LONDRES (1936)

Oito anos apds Croydon foi aberto em Londres o aeroporto de Gatwick, 4 quildometros ao
sul da cidade. A estacdo estd conectada com Londres por uma linha de trem direta.
Passageiros que chegavam por trem acessavam o terminal por um tunel para pedestres,
gue conectava a estagdo férrea ao aeroporto.

Estagdo férrea abaixo, estagdo aérea acima (anos 1940). Terminal aéreo de Gatwick (anos 1940).
Fontes: blog atchistory®? e website PPRuNe’®,

O edificio de dois pavimentos tem formato circular, o que era inédito para o programa.
Sua forma possibilitava que até seis aeronaves estacionassem em torno do prédio central.
A partir do centro do edificio, cinco tuneis dispostos de forma equidistantes, montados
em trilhos, permitiam a conexdo entre os portdes e a pista, protegendo os passageiros
das intempéries. O terminal é dividido internamente em seis partes por estes tuneis. Um
destes mdédulos abriga o acesso a estagao. As salas estdo dispostas de forma radial a partir
do centro, onde estd o sagudo principal e lojas, a sala de espera, o restaurante e os guichés

101 pisponivel em: < https://urbancidades.wordpress.com/2009/03/26/aeropuerto-de-madrid-
en-el-termino-de-barajas-1931/>. Acesso em: margo de 2018.

102 pisponivel em: < https://atchistory.wordpress.com/2017/11/06/gatwick-tower-atc/>. Acesso
em: margo de 2018.

103 pDisponivel em: < https://www.pprune.org/aviation-history-nostalgia/283572-aerodrome-
2.html>. Acesso em: margo de 2018.
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das companhias. Logo junto a entrada estdo os espacos de controle e a aduana, e, no
restante do perimetro, os espacos técnicos de carater privativo. A torre estd incorporada
e centralizada no edificio, ndo se elevando muito em altura. Compositivamente, este
aeroporto é bastante inovador em sua época.

AEROPORTOS MUNICIPAIS, INGLATERRA

Na Inglaterra, temos um dos mais reconhecidos projetos de aeroportos dos anos 1930. O
pais dominava as comunica¢Ges maritimas e o transporte por canais, estradas e trilhos de
trem, mas estava atrds em termos de transporte aéreo. Para se ter uma ideia da situacao
da ilha, a nacdo mais a frente na aviacdo naquele momento, a Alemanha, transportara,
em 1927, 151 mil passageiros, enquanto no mesmo ano a Inglaterra transportara apenas
19 mil*®. A fim de promover a aviacdo, o célebre aviador Alan Cobham inicia uma
campanha para a construcao de aeroportos municipais. Esta campanha é financiada por
Viscount Wakefield, fundador da empresa Castrol de petréleo, e originario de Liverpool.
A campanha surtiu efeito: em 1939, aproximadamente 40 aeroportos haviam sido
construidos.

O primeiro aeroporto municipal a ser construido na Inglaterra foi o da estacdo balnearia
de Blackpool (1929), seguida por Manchester (1929). O Aeroporto de Ramsgate (1937),
em Kent, apesar de pequeno, é uma das estacdes mais elegantes. Projetado pelo
arquiteto David Pleydell-Bouverie lembra a forma de uma asa de avido. Compde-se de
uma base retangular estreita, com extremidades arredondadas, que se organiza em
apenas um pavimento. A laje superior projeta-se em todas dire¢des conformando uma
grande platibanda e um terraco acessivel, onde a torre de controle, em forma de proa de
navio, estd posicionada centralizada na composicao. A estrutura de concreto armado, a

planta livre, a fachada totalmente em vidro de um lado e com janelas em fita do outro,

relacionam a estagdo com a arquitetura moderna, apesar de suas linhas Art Déco.

"ELMDON AIRPORT, (BEMINGHAM

Aeroporto de Ramsgate (1937). Aeroporto de Birminghan (1939).

Fontes: website Aviapcl® e website Photobucket!®.

104 SMITH, Paul; TOULIER, Bernard. Introducdo. SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années
30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed.
du Patrimoine, 2000, p. 20.

105 Disponivel em: <http://www.aviapc.com/member/images/2009¢g05.jpg >. Acesso em: marco
de 2018.

106 Disponivel em: http://i4.photobucket.com/albums/y104/costelma/Models/EImdon
Airport/Elmdon13.jpg. Acesso em: abril de 2018.
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Outra das estagOes notaveis é o Aeroporto de Birminghan (1939), em Eldon. Sua forma,
com duas grandes platibandas em balango emergindo a partir do corpo central, lembra a
fisionomia de um passaro ou avidao, como se fossem duas grandes asas.

AEROPORTO DE SPEKE, LIVERPOOL (1937)

Um dos mais importantes exemplares da Inglaterra é o aeroporto de Speke. Situado em
Liverpool, a estacdo se destaca por sua escala e pela solugdo de seu projeto, que reflete
as influéncias europeias em matéria de construcdes aeroportuarias.

O terreno fica no limite sudeste da cidade. A propriedade, com aproximadamente 400
hectares, chamada Speke Hall, foi comprada em 1929 para acomodar o futuro aeroporto.
A terra, anteriormente cultivada, foi escolhida por ser plana, livre de nevoeiro, e por ser
préoxima ao centro, a 10 quildmetros do mesmo. Os voos comecaram em junho de 1930,
qguando a companhia Imperial Airways transportou pela primeira vez passageiros de
Liverpool até Croydon. Naquele mesmo ano, o aviador Sir Alan Cobham, juntamente com
o arquiteto Sir John Burnet, esbocam uma primeira proposta para o aeroporto de Speke.
A proposta era influenciada pelos referenciais estadunidenses, prevendo o uso de
hidroavides.

O projeto apresentava uma série de oficinas e hangares dispostos ao longo de uma via de
acesso ao terminal. O terminal de passageiros em si compreendia um prisma retangular
alongado, com dois pavimentos escalonados e um terrago, com torre de controle
centralizada no volume, projetando-se em direcdo a cidade. As extremidades do edificio
tém seus cantos arredondados, fazendo referéncia a arquitetura art déco. Da mesma
forma, a linearidade das amplas aberturas que refor¢cam a horizontalidade da
composicdo, assim como o friso que demarca a cornija em cada pavimento, deixam claro
o estilo adotado. A predominancia horizontal é quebrada pela verticalidade da torre de
controle incorporada ao edificio, que é reforgada por aberturas verticais e por um
pindculo. O projeto do terminal aéreo abrigava, além da torre de controle, guichés de
venda de passagem, aduana, sala de espera e restaurante. Em frente ao restaurante, é
proposta uma area aberta para cha. Um alongado edificio para embarque e desembarque
dos passageiros nas aeronaves foi proposto simetricamente atrds do terminal. Existem
dois galpdes: um a esquerda, para embarque e desembarque de voos comerciais, e 0
outro a direita, para voos particulares'?”’. Este edificio seguia a mesma linguagem da
estacao central e estava conectado a esta.

A proposta, entretanto, ndo sai do papel, e as primeiras instalagdes construidas sao
bastante modestas. Inicialmente, em 1932, alguns dos edificios existentes da antiga

107 BowDLER, Roger. Liverpool-Speke. In: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années 30
architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed. du
Patrimoine, 2000, p. 10. p. 77.
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fazenda sdo convertidos para uso aéreo'®

, e em julho de 1933 uma grande demonstracao
aérea inaugura o aeroporto. Mais de 30 mil pessoas acudiram ao local para assistir a

demonstracdo aérea dos avides da Royal Air Force.

A cidade de Liverpool, todavia, ndo estava satisfeita com seu aeroporto de prédios
reconvertidos. Em maio de 1934, uma comissdao municipal foi nomeada para projetar um
novo aeroporto. Uma delegacao viaja ao continente a fim de estudar alguns dos melhores
aeroportos da época, em Amsterdd (Schiphol), Berlim (Tempelhof) e Hamburgo
(Fuhlsbittel). O departamento de arquitetura da municipalidade era o responsavel pelo
projeto, estando este a cargo do arquiteto Edward Bloomfield.

Os edificios do aeroporto proposto revelam as diversas influéncias estilisticas trazidas do
continente: a planta baixa e as fachadas austeras do terminal sdo inspiradas no aeroporto

109 se

de Hamburgo, enquanto o revestimento de tijolo e a exatiddo geométrica
relacionam a estacdo holandesa. Ja a torre de controle, de formato octogonal, relaciona
o projeto aos aeroportos estadunidenses. A segunda versdo de Speke apresenta

monumentalidade, retomando a ideia inicial de Cobham.

Terminal de Speke, lado ar e terminal de Speke, lado terra
Fontes: blog Municipal Dreams'1® e website do The Speke Aerodrome Heritage Group'’.

Em 1935 foi iniciada a construcdo do novo aeroporto. Primeiramente foram erigidos o
hangar n° 1 e a torre de controle, inaugurados oficialmente em 1937. O terminal
construido se aproxima do primeiro projeto, porém se destaca por apresentar maior
escala e pelo aprimoramento no tratamento das fachadas. O edificio, de partido biaxial,
se organiza planimetricamente por um alongado retangulo curvo, concavo em relagao a
pista, interseccionado por um volume menor, préximo ao quadrado, centralizado na
composicdo. Este volume se prolonga em relagdo a pista e a cidade, e abriga o hall central.
Um pequeno corpo vertical se prolonga a partir do centro e demarca de forma enfatica o
acesso ao edificio, além de abrigar duas escadas helicoidais, simetricamente dispostas,
gue levam o publico ao restaurante no segundo pavimento. Junto as escadas estdo o
apartamento do administrador do aeroporto e as acomodagdes dos pilotos. No lado ar,

108 1bidem, p. 78.

109 1pidem, p. 81.

110 pisponivel em: <https://municipaldreams.wordpress.com/2017/04/>. Acesso em: abril de
2018.

11 Disponivel em: <www.spekeaero.org/>. Acesso em: marco de 2018.
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se encontra a torre de controle, incorporada ao volume principal e centralizada na
composicdo. Sua forma lembra a de um farol e conta com 28 metros de altura.

Adentrando o edificio, o grande hall central com tripla altura encaminha os passageiros
para a sala de espera, na continuacdo do menor eixo, disposta no volume que se projeta
sobre a pista. Desde a sala de espera é possivel acessar diretamente a pista a partir das
portas dispostas nas extremidades arredondadas do volume. No eixo maior, se
desenvolve a partir do hall um grande corredor que se estende para os lados,
acompanhando a forma da curva externa. Ali sdo dispostas as fungdes mais comuns, em
ambos lados do prédio, como guichés das companhias aéreas, salas administrativas.
Apesar das alas serem absolutamente simétricas, percebe-se uma diferenciacao de
fungdes entre elas: o setor mais privativo a direita e o setor mais publico, com os guichés
das companhias, a esquerda. Também é possivel acessar a pista por ali. Nas duas
extremidades estdo dispostas funcbes técnicas, com escadas de servico. O segundo
pavimento acompanha a projecdo do térreo, com excecdao da fachada voltada a pista,
onde o volume recuado possibilita um grande terraco. Além deste, mais dois niveis de
terraco organizam de forma escalonada o lado ar. Um restaurante disposto junto a um
dos terracos oferece aos passageiros visdao panoramica para a pista, através das janelas
ininterruptas.

Planta baixa do térreo, Aeroporto de Speke.
Fonte: SMITH; TOULIER; BOWDLER, 2000, p. 79.

O terminal apresenta uma arquitetura préxima ao estilo georgiano, apesar de haver sido
construida nos anos 1930. Independente do estilo adotado, o projeto de Speke é um
projeto exitoso. Apresenta unidade e qualidade formal nas suas fachadas, e sua
organizagao em planta, de forma biaxial, é bastante clara.

AEROPORTO LE BOURGET (1937)

O Aeroporto Le Bourget fica a 13 quildometros ao norte de Paris, na divisa da capital com
o0 municipio de Le Bourget, no departamento de Seine-Saint-Denis. Sua criagdo remonta
a Primeira Guerra Mundial, quando terras agricolas entre Dugny e Le Bourget foram
requisitadas pelo exército francés para a instalagdo de uma base aérea perto de Paris. O
aerédromo foi construido em 1915, para uso exclusivamente militar. Em 1919, com o fim
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do conflito, o aerédromo militar foi aberto ao trafego civil. Foram entdo inauguradas as
primeiras linhas comerciais para Bruxelas e Londres. O aeroporto também foi palco de
chegada e partida de grandes competicdes de travessias aéreas, as Great Raids. O
primeiro voo!'? transatlantico em avido sem escalas foi realizado pelo famoso piloto
Charles Lindbergh, em 1927, que realizou a travessia Nova lorque-Paris!®3.
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Multiddo em torno de Linderbergh, que havia acabado de aterrissar em Le Bourget (1927).
Fonte: blog Iconic Photos!!4.,

Para acompanhar o surgimento da aviacdo comercial, foram construidos ali cinco grandes
hangares de 15 metros de altura por 50 metros de comprimento, em 1922, por Henri
Lossier. Os hangares foram localizados na parte leste do campo e disponibilizados as
companhias aéreas. Em 1924, outras instalagdes complementares foram construidas,
como o primeiro terminal de passageiros.

O terminal ficava junto ao campo e também acomodava a administragdo. Centralizado
em relagao aos demais edificios, o pequeno edificio de dois andares é adornado por um
relégio, 8 maneira de uma estacdo ferrovidria!®>. O edificio estd organizado em uma base
retangular e tem a entrada centralizada, demarcada por uma proeminéncia em relagao
ao volume principal e por pindculos na cobertura. Com formato de palacete renascentista,
sua fachada é dividida em base rusticada, corpo e coroamento. Apesar de sua
horizontalidade, linhas verticais sao reforgadas por frisos que emolduram as aberturas
dos dois pavimentos. Um friso decorativo conecta as aberturas do segundo pavimento e
faz a transi¢cdo ao coroamento do edificio, demarcado por uma cor de pedra mais escura.
Percebe-se uma relagdo estética com o terminal de Kénigsberg, na antiga Prussia.

112 Charles Lindbergh saiu de Nova lorque no dia 20 de maio de 1927, a bordo da aeronave The
Spirit of Saint Louis. O avido chegou a Paris 33 horas e 31 minutos depois, no dia 21 de maio de
1927, aterrissando no aeroporto de Le Bourget.

113 Disponivel em: <http://acervo.oglobo.globo.com/fatos-historicos/charles-lindbergh-faz-
primeiro-voo-solo-de-travessia-sobre-oceano-atlantico-9825504>. Acesso em: abril de 2018.

114 Disponivel em: <https://iconicphotos.files.wordpress.com/2009/07/img191.jpg>.

115 InizaN, Christelle; RIGNAULDT, Bernard. Paris - Le Bourget. /n: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard;
BOWDLER, Roger. Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke,
Paris Le Bourget. Paris: Ed. du Patrimoine, 2000, p. 93.
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321.A_ Aerodrome LE BouraeT-DueNY.. Rérogare.

Estagdo aérea de Le Bourget (Paris).
Fonte: website Crash-aerien News 116,
A direita da estagdo, estava o Pavilhdo Paul Bert, destinado aos exames psicolégicos dos
pilotos. O edificio segue o mesmo padrdo de palacete renascentista, com volumetria
similar ao terminal aéreo vizinho, porém sem proeminéncia volumétrica sinalizando a
entrada. O acesso é assinalado pela interrupgao do ritmo na fachada e por maior altura
na cobertura.

ERODROME DU BOURGET — Pavillon Paul Dert

Pavilhdo Paul Bert, aerédromo de Le Bourget (1925).
Fonte: movLE, 2015, p. 33.

Em 1935 foi aberto o concurso para a constru¢do do novo terminal aéreo em Paris, que
deveria também abrigar a Exposicdo Internacional de 19377, O vencedor do concurso
organizado pelo Ministério do Ar é Georges Labro, arquiteto da administragao publica que
havia vencido o Deuxiéme Grand Prix de Rome'*®, em 1921. Labro realizou o projeto do
aeroporto de Le Bourget juntamente com a Société Nouvelle de Construction et Travaux,

e o mesmo foi inaugurado em 1937.

116 Disponivel em: < http://www.crash-aerien.news/forum/a-quoi-ressemblait-l-aerogare-du-
bourget-aujourd-hui-musee-t31277.html>. Acesso em: abril de 2018.

117 0 edificio foi danificado durante a Segunda Guerra Mundial e foi reconstruido tal como antes,
apods o fim do conflito. Funcionou como aeroporto civil até a década de 1970 e atualmente
abriga o Museu do Ar e Espaco (Musée de I’Air et de I’Espace).

118 Concurso da Ecole des Beaux-Arts de Paris.
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O edificio é composto por um esbelto monolito de 233 por 33 metros, marcado pela
entrada monumental voltada para o lado da cidade e pela torre de comando voltada para
a pista’®. Uma ampla praca é delimitada por dois pavilhdes na entrada. Visto de cima, a
forma do terminal evoca a forma de um avido: as alas do prédio lembram as asas, e a

120 O edificio apresenta uma fachada imponente sobre a cidade e um andar

torre, a cabine
com terrago voltado a pista — visando a propaganda aeronautica. O edificio se organiza a
partir de seu grande saldo principal e central, que se estende lateralmente em ambas

direc6es em um alongado hall longitudinal.

Fachada da pista, terrago lotado pelo publico (1938).
Fonte: sMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger, 2000, p. 113.

O partido é biaxial, composto de um eixo maior no sentido longitudinal compondo uma
grande nave de circulacdo, e de um segundo eixo, transversal, demarcado por um
retdngulo menor deslocado do centro geométrico, que contém o hall principal. Esse
volume sobrepassa o corpo principal nos dois sentidos e demarca a entrada principal no
lado da cidade. A adicdo de um volume macico vertical completa a composicdao da entrada
e abriga os sanitarios. O bloco da entrada é adornado com esculturas e divide a entrada
em duas partes, organizando assim a entrada e a saida dos passageiros. O bloco da
entrada adornado com esculturas divide a entrada em duas partes, organizando assim a
entrada e a saida dos passageiros — da mesma forma que ocorria nas estagdes de trem,
como na Gare du Nord. A decoragdo provisdria expunha os destinos servidos por Le
Bourget: Bruxelas, Amsterda, Belgrado, Moscou, Roma, Pragua, Bucareste, Buenos Aires
e Nova lorque. Nos anos 1940 a entrada principal a decorag¢do anterior foi substituida por
trés estatuas alegdricas relativas aos destinos entdo servidos pelo aeroporto: Africa,
Ocidente e Extremo-Oriente. 1%

119 SmiTH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger. Années 30 architectures des aéroports: Berlin

Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed. du Patrimoine, 2000.

120 MovLE, Terry. Art Deco Airports. Dream Designs of the 1920 & 1930. London: New Holland

Publishers, 2015, p. 55.

121 |nizaN, Christelle; RIGNAULDT, Bernard. Paris - Le Bourget. /n: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard;
BOwDLER, Roger. Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke,
Paris Le Bourget. Paris: Ed. du Patrimoine, 2000, p. 118.
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cidade, Aeroporto Le Bourget (1937). Detalhe da fachada com inscri¢des (2018).

Fontes: website do Musée de I'Air et de I'Espace!?? e foto da autora.

Fachada voltada a

No interior do edificio, o hall central é definido pelo fechamento horizontal de trés
abdbadas!?®> — sendo a do meio proeminente maior — em estrutura de concreto armado
vazada, como uma grelha de grao miudo, permitindo a entrada de luz natural e mais duas
clpulas hemisféricas em cada uma das extremidades da abébada maior, com diametro
igual a largura do vao. Sob a clpula do acesso ao edificio, duas escadas, uma de cada lado
— ao modo da escadaria renascentista ou barroca, porém aqui coberta —, completam a
composicdo monumental e simétrica do saguao.

O saguado é definido simetricamente por 2 linhas de 4 colunas. O espago delimitado entre
a primeira e a segunda fileira de colunas comporta as galerias de chegada e a de saida,
gue encaminham, transpassada a colunata e uma faixa de servico com escadaria, aos halls
de chegada e de partida — de acesso restrito e separados por uma sala que encaminha a
administracdo do aeroporto, na torre central. A parede, oposta a entrada, encerra este
espaco e acomoda um grande reldgio. Salas de espera contiguas ao sagudo, dispostas no
volume projetado sobre a pista, alojam as salas de espera e permitem a visualiza¢dao do
campo de decolagem e aterrisagem. Uma das salas com acesso a pista leva diretamente
a alfandega.

Escadaria no hall central.
Fonte: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BowbLER, Roger, 2000, p. 115.

122 pisponivel em: <http://www.museeairespace.fr/le-musee/linstitution/>. Acesso em: abril de
2018.
123 Abdbada de bergo.

63


http://www.museeairespace.fr/le-musee/linstitution/

Pelo lado da pista, o volume saliente composto pelo retangulo menor abriga o hall de
chegada e o hall de partida dos passageiros, com acesso direto ao campo de aterrissagem.
Um terceiro corpo, em forma de proa de navio, se prolonga ainda mais em direc¢do a pista
e encerra a administracao do aeroporto.
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Planta baixa do Aeroporto de Le Bourget.
Fonte: Architecture d’Aujourd’hui, set., 1936.

A fachada voltada a cidade é tripartida: base, corpo principal e coroamento. A base é um
bloco macico revestido em pedra com algumas aberturas permitindo o acesso, recuada
alguns metros em relagdo ao corpo principal. Este Ultimo é composto por amplos vidros,
subdivididos em 9 mddulos intercalados por 11 faixas menores — 4 mddulos a esquerda
da entrada principal e 5 a direita — e pelo volume saliente envidragado do hall central. O
ritmo é definido pelo desenho dos montantes e pela variagdo de um grao menor nas
faixas. O compasso segue na cobertura, onde abdbadas de concreto armado compondo
uma grelha de grdao miudo permitindo a entrada de luz, acompanham a sequéncia
modular. O coroamento é definido por uma marquise que arremata todo o terminal,
revestida com a mesma pedra utilizada na base e na entrada principal.

1937

Fachada da cidade, Le Bourget (1937)
Fonte: DEL, A.; BOUET, O.; CURRAN, P., 2008.124

124 Disponivel em: <http://www.international.icomos.org/quebec2008/cd/toindex/78 pdf/78-
mehqg-292.pdf >. Acesso em: margo de 2018.
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Na fachada da pista, ndo ha diferenciacdo entre os pavimentos. A sobreposicdo de
pavimentos idénticos ao térreo completa o edificio em altura. Uma marquise que se
projeta no 1° pavimento anima a fachada e abriga um grande terraco.

Torre de controle, Le Bourget (1937).
Fonte: DEL, A.; BOUET, O.; CURRAN, P., 2008.125

Ao longo da nave principal, chamada de hall de despacho, as fungdes se acomodam
voltadas a pista ou a cidade, liberando o espago central para a circulagdo de pessoas. Na
ala a direita do acesso principal estd o bar, depois, os balcGes das companhias aéreas, com
acesso direto a pista, e, na extremidade, os correios e telégrafos. No outro lado, voltado
a cidade, estdo espagos menores intercalados por quatro acessos, acomodando balcdo de
turismo, balcdo de informacgbes, circulagdo vertical (com escadas e elevadores) e
sanitarios — junto ao hall central e no mesmo alinhamento do bar.

Wl
i ‘%a

L

|

Hall central de Le Bourget.
Fonte: MovLE, 2015, p. 71.

J4 a ala a esquerda do hall central se comp&e de um setor de cardter mais privativo.
Entretanto, a légica do amplo espago central livre tem continuidade. O hall central,

125 Disponivel em: <http://www.international.icomos.org/quebec2008/cd/toindex/78 pdf/78-
mehqg-292.pdf >. Acesso em: margo de 2018.
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porém, se estende até a fachada da cidade e a organizacao dos espacos se da por divisao
transversal em relagdo ao eixo longitudinal. Junto ao hall estd a Alfandega, com balcdo de
forma sinuosa e conexdao entre as duas fachadas. Na sequéncia, estd o setor de
importacdo, também conectado com ambas as faces do prédio, e apds, as agéncias das
companhias junto a alfandega, com acesso ao exterior. Na extremidade do edificio a
esquerda do vestibulo central esta o setor de exportacdo. Adstritos a pista estdo dispostos
escritdrios de dois diferentes tamanhos. Nucleos de circulacdo vertical e blocos sanitarios
completam a ala.

Balcdo de entrega de bagagens.
Fonte: video do Youtube “Le Bourget, Terre d’envol 1914-2014"126,

O aeroporto apresenta uma linguagem préxima ao Art Déco, com linhas horizontais
bastante demarcadas e com a estética alusiva aos navios — principalmente em sua
fachada voltada a pista. Internamente, entretanto, a linguagem adotada no hall central
se aproxima da “arquitetura de ferro e vidro”. Conforme ja dito anteriormente, ela foi
utilizada inicialmente nos galpdes de exposi¢cdo, nas galerias em Paris (ex.: Galeries
Lafayette) e largamente adotada nas estagOes ferroviarias.

';‘!; 8
‘4

| T T

Interior de uma galeria (Paris). Galeria Lafayette (Paris).
Fontes: website Pinterest!?’ e website Paris Info'28,

126 pDisponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=vFYbg8uxHFI>.

127 Disponivel em: <https://br.pinterest.com/pin/343892121517485549/?Ip=true>. Acesso em:
margo de 2018.

128 Disponivel em: < https://en.parisinfo.com/shopping-paris/73634/Galeries-Lafayette-Paris-
Haussmann>. Acesso em: margo de 2018.

66



A arquitetura do edificio, apesar do uso de materiais modernos como o concreto armado,
ainda estava presa a estilistica do século anterior. Se o edificio se apresentava moderno
pelo uso de amplos panos de vidro (fachada livre), de estrutura independente e até
mesmo pela adocdo do terrago transitdvel (terrago-jardim), internamente sua
composicdo evidencia a relagdo intrinseca com a arquitetura das esta¢des de trem, seu
antecessor programatico mais proximo. O hall principal com seu amplo pé-direito e sua
iluminacdo zenital, permitida através das abdbadas de berco e das duas cupulas, apesar
de serem de concreto armado, compde uma tipica composicdo de hall central de estagbes
ferroviarias. Ou seja, a concepgao estrutural e a estética do primeiro aeroporto publico
de Paris esta intimamente relacionada com a arquitetura de ferro e vidro do inicio do
século XIX.

.=

Interior da Gare du L’est (Paris.). Sagudo do aeroporto Le Bourget.
Fonte: video do Youtube “Le Bourget, Terre d’envol 1914-2014"129,

Entretanto, as abdbadas no aeroporto Le Bourget sdo diferentes das abdbadas tipicas
vistas nas gares. Enquanto a abébada de ber¢o na estagao férrea é aplicada como forma
de solucionar o problema do grande vdo, estendido em sua maior dimensdo,
conformando um alongado hall (ex.: Gare de L’est, Paris) em Le Bourget ela foi aplicada
no sentido transversal, de forma modular e repetivel, ao longo de toda a sua extensdo. A
necessidade do terminal em se posicionar de forma estendida em relacdo a pista para o
estacionamento de vdrias aeronaves o torna uma composi¢cdo extremamente alongada
em um dos sentidos.

OS PRIMEIROS AEROPORTOS NOS ESTADOS UNIDOS

Apesar de existirem avides nos Estados Unidos desde os primeiros anos do século XX,
voar, até 1925, ndo era usual e era considerado arriscado. As coisas comeg¢am a mudar
quando foi inaugurado, em 1917, o primeiro servigco aéreo no pais: o postal. A primeira
linha conectava Washington e Nova lorque, com escala na Filadélfia'*’. A Air Mail Act (Lei
de Correio Aéreo), em 1925, auxiliou o desenvolvimento da industria da aviagdo,
permitindo a contratacdo de companhias privadas para realizar o servigo postal. Um ano
depois, a aprovagdo da Air Commerce Act (Lei do Ar e do Comércio) dava poder ao

129 Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=vFYbg8uxHFI>. Acesso em: abril de
2018.
130 cf, website: <http://www.avjobs.com/history/>. Acesso em: abril de 2018.
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secretdrio de Comércio para estabelecer rotas aéreas, certificar aeronaves, emitir licencas
a pilotos e aeronaves e fazer cumprir os regulamentos de trafego aéreo. A lei tornou o
governo o regulador das companhias aéreas privadas, dando impulso ao desenvolvimento
da aviacao comercial. Surgem, a partir de entdo, as primeiras linhas aéreas comerciais no
pais, como a Pan-American, a Western Air Express e o Ford Air Transport Service.

De forma a abrigar os servigos postais aéreos e os passageiros das companhias comerciais
que surgiam, comegaram a ser construidos os primeiros aeroportos pelo pais.
Diferentemente da Europa, ndo era usual a presenca de acomodacgBes para visitantes

! nhos terminais

(nd3o-passageiros), como restaurantes, bares e terracos panoramicos®?
aéreos estadunidenses. Um dos precursores é o Aeroporto de Ford Dearborn (1925-
1926), em Michigan, por iniciativa de Henry Ford, que investiu por um periodo na industria
da aviacdo civil. Constituido por um pequeno edificio de base retangular, compondo base
e torre de comando no segundo pavimento, o pequeno aeroporto apresenta composicdo
simétrica e remete a arquitetura doméstica, com telhado de quatro aguas com telhas

ceramicas e pequenas aberturas.

S
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Aeroporto Ford Deaborn (1925-1926).
Fonte: website Abandoned & Little-Known Airfields!32.

O Aeroporto de Buffalo (1925-28), localizado no estado de Nova lorque, apresentava
corpo central circular, onde ocorre o acesso, unindo duas alas que se abrem em formato
de “V”. A torre de controle esta incorporada no corpo do edificio, estendendo-se por
quatro andares acima do volume central. O estilo retoma a arquitetura classica, em
relacdo a simetria bilateral e a linguagem — apesar de um tanto quanto indefinida —,
porém a demarcagao da estrutura que aparece nas fachadas determina seu ritmo Art
Déco. Uma cupula discreta completa a torre.

131 ARCHITECTURAL DESIGN. Londres: Helen Castel, jun., 1930, p. 43.
132 Disponivel em: <http://www.airfields-freeman.com/MI/Ford MI terminal 26.jpg>. Acesso
em: margo de 2018.
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Cartdo postal do aeroporto de Buffalo, NY (1925-1928).

Fonte: website Buffalo Architecture and History!33,

Outro exemplar é a estacdo de passageiros Midway (1927)'*, em Chicago. Com formato
retangular, também apresenta trés volumes diferenciados em sua composicao. Um
extenso prisma retangular é interceptado por um volume central — préoximo a forma
quadrada em planta —, destacado em altura e em profundidade, demarcando o acesso
centralizado. A composicdo se apresenta estritamente simétrica. A estrutura ndo tem
uma total separacdo das fachadas, mas estas ja se apresentam com janelas em fita,
aproximando o aeroporto da nova arquitetura. Um recorte no volume com detalhes na
alvenaria pintada de branco adorna a porta principal, dando ao edificio ares Art Déco.
Uma torre em formato quadrado com as arestas facetadas, centralizada na fachada,
completa o conjunto.

Terminal de passageiros do Aeroporto Midway, Chicago (1931).
Fonte: website Picssri3.

O Aeroporto de Oakland, na California, apresenta corpo central destacado — aqui por
sua altura maior em relagdo aos volumes laterais. O edificio apresenta bastante massa
corpdrea e volume de composigdo simétrica piramidal, de inspiragdo Beaux-Arts. Seu
estilo se aproxima ainda mais do Art Déco.

133 Disponivel em: <www.buffaloah.com>. Acesso em: marco de 2018.

134 Foi construido um outro terminal, de linhas modernas, em 1931.

135 Disponivel em: <http://picssr.com/photos/twal049g/page68?nsid=78093377@N06>. Acesso
em: abril de 2018.
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Aeroporto de Tulsa, EUA.

Fonte: website Davis-Monthan Airfield Register'36,
Os exemplos apresentados esclarecem sobre uma disposicdo volumétrica comum nos
aeroportos iniciais dos Estados Unidos: simetria bilateral, trés volumes bem definidos,
com o bloco central destacado por maior tamanho e altura e torre incorporada ao edificio.
O estilo ainda era varidvel, visitando o neoclassico, o Art Déco e se aproximando de forma
discreta ao moderno. A adogdo de um estilo arquitetonico, fosse ele local ou importado,
era algo comum, nestes primeiros aeroportos estadunidenses. Percebe-se uma relacao
estética desvinculada ao programa, caracteristica constante na maioria das estacdes
aéreas deste periodo inicial. Analogamente, temos a Estacdo da United em Burbank, na

137

Califérnia. O estilo Spanish Colonial Style*>” com paredes brancas, telhado de quatro

aguas, e pequenas janelas, remete a uma arquitetura doméstica nobre.

= - ey ZPen

Terminal aéreo da United (The Austin Company), em Burbank, Califérnia (1929).
Fonte: Fonte: GORDON, 2008, p. 63.

OS PRINCIPAIS REFERENCIAIS DO NOVO PROGRAMA: LE BOURGET E TEMPELHOF

De todos os terminais aéreos construidos no ocidente nestas primeiras décadas do século
XX, dois sdo considerados os mais importantes: Le Bourget (1937), em Paris, e as duas
versoes de Tempelhof (1924-1928, 1939), em Berlim. A relevancia deles esta na ampla
repercussdo que seus projetos alcangaram no continente europeu e para além deste,

136 Disponivel em: <https://dmairfield.com/places/tulsa_ok/>. Acesso em: marco de 2018.
137 GorDON, Alastair. Naked Airport: A Cultural History of the World’s Most Revolutionary Structure.
Chicago: University of Chicago Press paperback edition, 2008, p. 60.
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servindo como modelo de estudo quanto a solucao formal e programatica para o projeto
de novos aeroportos. Esta influéncia pode ser explicada pela posi¢cdo de lideranga que a
Franca e a Alemanha possuiam em relacdo a aviagdao naquele momento, superando
inclusive os Estados Unidos. Além disso, sdo terminais de maiores dimensdes, sediados
em importantes capitais européias.

A experiéncia adquirida na Europa acerca da concep¢ao de aeroportos é rapidamente
compartilhada, difundida por consultores aéreos e outros especialistas de transporte.
Fotografias e desenhos técnicos eram reproduzidos em revistas especializadas e em
enciclopédias de arquitetura, além de serem apresentados em exposicdes. O
funcionamento e o projeto dos principais aeroportos eram estudados e avaliados in loco
por delegacdes e comités compostos por consultores técnicos, como engenheiros e
arquitetos, de diversos paises. Eram realizadas viagens onde se visitavam, principalmente,
as mais importantes estacdes da Europa.

O primeiro terminal de Tempelhof, construido entre 1924 e 1928, foi um dos primeiros
da Europa. A Alemanha era o pais mais desenvolvido em termos de aviacdo naquele
momento, e o aeroporto de sua capital acompanhava seu status. O terminal se destaca
por sua forma moderna. A estacdo aérea de Berlim era uma das mais visitadas pelas
delegagdes de consultores técnicos em viagens a Europa, a fim de levarem referéncias
para seus paises. Em 1936, Tempelhof era o aeroporto mais importante do mundo, com
200 mil passageiros por ano e mais que 10 decolagens ou aterrissagens por hora'%,

O aeroporto de Le Bourget surgiu para substituir a antiga base aérea de Dugny-Le Bourget
(1920) e ainda teve a missdo de abrigar a Exposi¢do Internacional de 1937. A Franga erao
segundo pais mais desenvolvido em termos de aviacdo e precisava adaptar-se aos novos
tempos e as novas demandas. Para isso, é realizado um concurso publico para o primeiro
terminal aéreo de Paris, do qual uma das premissas era “promover a propaganda

aérea”!*

— 0 que nos da uma ideia da magnitude pretendida. O projeto vencedor é um
edificio com escala monumental e proporg¢des ainda maiores do que as vistas no terminal

de Tempelhof (1924-1928).

Surge entdo, dois anos apds a inauguracgdo de Le Bourget, o projeto do segundo terminal
de Tempelhof, visando corrigir um equivoco da antiga estagdo: a impossibilidade de
crescimento em diregdo a pista. Juntamente com esta questao, além do aumento do
numero de passageiros, temos a entrada no poder do Partido Nacional Socialista, que
encontrou na aviagao uma importante forma de propaganda do Estado. Decidiu-se entdo
construir um novo terminal para a capital da Alemanha, que se apresentava com

138 DoLF-BONEKAMPER, Gabi. Berlin-Tempelhof. In: smMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget.
Paris: Ed. du Patrimoine, 2000, p. 52.

139 |n1zaN, Christelle; RIGNAULDT, Bernard. Paris - Le Bourget. /n: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard;
BOwDLER, Roger. Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke,
Paris Le Bourget. Paris: Ed. du Patrimoine, 2000, p. 112.
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proporcdes nunca antes vistas. O novo Tempelhof é inaugurado em 1939, e o estilo
neoclassico é o escolhido para acompanhar sua monumentalidade.

A escala monumental e a dimensdo colossal para a época encontrada nos aeroportos de
Le Bourget (1937) e de Tempelhof (1939) explicam em parte o alcance de seus projetos.
Porém, se em monumentalidade os edificios mereciam destaque, em novidades formais
e estilisticas nenhum dos dois aeroportos europeus apresentavam grandes inovacgdes.
Esse fato, porém, ndao impediu que assumissem naquele momento o papel de canones do
programa aeroviario, com destaque para o aeroporto de Le Bourget, que sera a principal
referéncia para o aeroporto Santos Dumont (1938), no Rio de Janeiro, o motivo pelo qual
nos debrucaremos sobre a estacao da capital francesa na segunda parte deste trabalho.
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1.3 Caracteristicas do novo programa

Intentou-se mostrar no capitulo anterior um pouco da histéria dos primdrdios da aviacdo
civil no mundo e do surgimento da arquitetura aeroviaria. Para tanto, primeiramente
apresentou-se os precedentes diretos (estacdo férrea e hangar), os possiveis
antecedentes estéticos (os projetos utdpicos) e programaticos (as feiras aéreas) da
tipologia aeroportuaria. Em um segundo momento, elencou-se os primeiros e mais
relevantes aeroportos construidos na Europa e nos Estados Unidos, de forma a tracar um
panorama ao longo dos anos 1920 e 1930. A partir da andlise deste levantamento, se
buscard identificar as principais caracteristicas compositivas do novo programa.

Tanto no continente europeu quanto nos Estados unidos, as mesmas necessidades dos
viajantes aéreos levam, mais ou menos na mesma época, a tipos de edificios similares.
Como ponto em comum, a maioria destes novos edificios ndo apresentava uma
identidade arquitetdnica clara. Os primeiros aeroportos foram construidos nas capitais,
financiados geralmente pelos governos e sob supervisdo dos Ministérios do Ar ou da
Aerondutica, também criados nestes anos!*®. Da mesma forma, muitas das companhias
aéreas nacionais, estabelecidas durante os anos 1920, também eram financiadas pelo
orgamento publico. Desta forma, era comum que os aeroportos das capitais virassem as
sedes destas companhias. O investimento na construgdo de um aeroporto era um
indicativo de prestigio e o projeto era como uma vitrine: era a primeira e a ultima imagem

que os privilegiados viajantes tinham, desde o ar, do pais ou da cidade visitada®*!.

As areas publicas dos terminais eram destinadas tanto para os importantes passageiros
guanto para os visitantes locais, isto é, os espectadores ndo viajantes. Os espacos eram
amplos, iluminados, confortdveis — ao contrario das condigdes dos voos naquele

140 SMiTH, Paul; TOULIER, Bernard. Introducg3o. /n: SMITH, Paul; TOULIER, Bernard; BOWDLER, Roger.
Années 30 architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget.
Paris: Ed. du Patrimoine, 2000, p. 16.

141 1bidem, p. 22.

73



momento. Segundo Le Corbusier, “Antes de 1930, se vomitava no avido por duas horas,
durante quatro horas... Era simplesmente insuportavel”42,

Em relacdo a distribuicdo dos espacgos, no inicio da aviagdo, tanto nos primeiros
aerdédromos quanto nas instalacdes provisdrias das feiras aéreas, as funcdes necessdrias
ocorriam em pequenos edificios isolados. Nos aerddromos, existia uma area de acesso
privativo que contava com hangares, oficinas mecanicas e areas de apoio em terra. Ja nas
feiras, havia ainda uma drea de acesso ao publico, com tribunas, barbearia, restaurante,
bilheteria, oficinas de correio, etc. Essa disposicdo estanque vai se repetir também nas
primeiras instalagOes aéreas propriamente ditas, como a base aérea de Dugny-Le Bourget
(1920), em Paris. Muitas vezes estes volumes, independentes entre si, também o eram
em estilo arquiteténico e composicdo. Estes edificios — com excec¢do dos hangares, onde
houve maior investigacdo formal'*® devido ao desafio do grande v3o a ser vencido — a
principio ndo apresentavam maiores defini¢des estéticas e compositivas. Comumente
eram instalacGes com ares de construcdo proviséria ou que repetiam a mesma linguagem
vista nas reparti¢cdes publicas'® Esta configuracdo preliminar, de varios pequenos
volumes mais hangares, foi alterada com o inicio da aviacdo doméstica. Com o
aparecimento das companhias aéreas e a inauguragdo das primeiras rotas comerciais, ao
longo dos anos 1920, surgiu a necessidade de um espac¢o adequado destinado ao abrigo
dos passageiros em transito. Neste momento surgiu pela primeira vez um edificio que
abrigasse todas as fungdes em um sé volume, o aeroporto em Kénigsberg Devau (1922),
na Prussia Oriental. Esta configuracdo unificando todas as fungdes em um sé edificio
definiu 0 novo programa, a “estacao de passageiros aeroviarios”.

Ao longo dos anos 1930, a ideia de um terminal aéreo moderno tende a tomar formas
precisas: um edificio com multiplas fungdes, mas Unico. Diferentemente da composicao
dos aerédromos e das feiras, o edificio do aeroporto uniu no mesmo volume todas as
fungdes necessarias aos passageiros. Apenas os hangares e as oficinas mecanicas estdo
dissociados do terminal, porém situados préximos do mesmo. A torre de controle foi
incorporada ao volume da estagdo e comumente localizada no centro, posicionada com
o cuidado de ndo obstruir os voos. As lajes dos Ultimos pavimentos foram transformadas
em terragos para a visualizagdo da pista pelo publico em shows aéreos ou simplesmente
no da decolagem e aterrisagem cotidiana das aeronaves.

O terminal aéreo abrigava todo tipo de servicos necessarios ao transporte de passageiros,
de correio e de objetos de valor. Além disso, comportava outras fun¢des mais ligadas ao
entretenimento de visitantes e a espera de viajantes, como restaurantes, bares,
barbearias, quiosques de pequeno comércio, sede do aeroclub, além dos terracos
panoramicos. Juntamente com as concessdes comerciais — restaurantes, bares, etc. — o

142 SmiTH, Paul; TouLER, Bernard. Introducdo. /n: SmITH, Paul; TOULIER, Bernard. Années 30
architectures des aéroports: Berlin Tempelhof, Liverpool Speke, Paris Le Bourget. Paris: Ed. du
Patrimoine, 2000, p. 22.

143 Como por exemplo, os hangares de Pier Luigi Nervi. Ver pagina 32.

144 Os edificios da base aérea de Dugny-Le Bourget apresentam linguagem neoclassica e eclética,
assim como os demais edificios publicos construidos naquele periodo.
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acesso pago aos terracos poderia contribuir para abater o valor do investimento na
construcdo do aeroporto.

Ao se buscar similitudes que definissem o programa, verificou-se um certo padrdo na
composi¢do volumétrica dos edificios, tanto nos Estados Unidos quanto na Europa,
independentemente do estilo arquitetonico. As principais caracteristicas sdo: simetria

145 com torre anexa, central e

bilateral; corpo Unico prismdtico de base retangular
incorporada ao volume; torre de controle destacada em altura, quase sempre saliente em
relagdo ao corpo principal, de forma a assinalar a entrada principal; localiza¢cdo do edificio
na extremidade do campo de aterrissagem e decolagem, com a entrada voltada para a
cidade; frequentemente, fachada da pista e fachada da cidade bastante diferentes entre
si; estrutura independente de concreto armado; terragco panoramico na cobertura para
espectadores, geralmente com escadas externas independentes. Constatamos que estas
particularidades estdo presentes desde a estacdo aérea de Konigsberg Devau (1922).
Considerado o primeiro edificio a abrigar todas as fun¢Ges de um aeroporto em um
mesmo volume, esse conjunto de caracteristicas o definem como o modelo “arquétipo”

do novo programa.

Quanto ao estilo arquiteténico das esta¢des, ndo se pode falar em constancia. Existe
alguma variedade quanto ao estilo, tanto nos Estados Unidos quanto na Europa. Todavia,
o tratamento compositivo das fachadas da maioria dos primeiros aeroportos se
relacionava principalmente com o Art Déco e com vertentes similares. Num programa
associado ao progresso tecnoldgico, a associacdo com um estilo identificado com a
modernidade parece apropriada.

Nos aeroportos estadunidenses, tragos de linguagem georgiana foram aplicados nos
aeroportos de Buffalo (Nova lorque, 1926), Floyd Bennet (Nova lorque, 1931) e Lambert
Field Terminal (Sant Louis, 1933), entre outros. Alguns terminais dos Estados Unidos se
aproximam ao Art Déco, como o aeroporto de Tulsa (1928) e o aeroporto Municipal de
Chicago (1930). Este ultimo é o aeroporto mais préximo a linguagem moderna.
Entretanto, apesar de suas linhas retas, o aeroporto de Chicago ainda apresental#®
diversos elementos caracteristicos do Art Déco — como o frontdo ornamentado, por
exemplo. H3a ainda edificios identificados com arquiteturas locais, como o aeroporto de
Ohio (1930), com cobertura de quatro aguas em telhas portuguesas e em estilo

neocolonial.

Ja nos aeroportos europeus, verificou-se a predominancia de uma arquitetura mais dura
e com linhas retas. O estilo da maioria dos edificios varia entre o Art Déco, e em alguns
poucos casos, a uma arquitetura de carater regional. A composi¢cdo era muitas vezes
similar a dos palacetes neoclassicos, como a do aeroporto de Konigsberg Devau (1922),
organizada em base, corpo e coroamento. S3o edificios corpulentos e com predominancia
de cheios em relagdo a vazios. Em sua grande maioria tocam o solo, sem tirar partido do

145 £ uma constante, embora existam algumas excecdes — como o aeroporto de Gatwick, com
planta circular, e o aeroporto de Buffallo, Nova lorque, com planta em “V”.
146 )4 demolido.
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uso dos pilotis. A excec¢do é o aeroporto de Barajas, Madri (1930), o que mais se aproxima
da linguagem moderna. Exemplares que se relacionam com a arquitetura local ou regional
sdo os aeroportos de Speke (1938), em Liverpool, e Schiphol (1929), em Amsterda. O
aeroporto de Speke é o que mais se assemelha a arquitetura das estacdes ferroviarias.
Esta correspondéncia, comum em muitos dos terminais aéreos europeus, se explica pela
ampla utilizacdo do trem no continente e por ser a esta¢do ferrovidria o referencial mais
proximo.

Apesar da linguagem predominante nos primeiros terminais aéreos estar relacionada ao
Art Déco, o desenvolvimento dos terminais aeroviarios ndo estava alheio ao movimento
moderno. A importante evolugdo tecnoldgica vista nos terminais a partir do final dos anos
1930 foi acompanhada de uma significativa transformacgdo plastica. O arranjo formal
presente na maioria das estacdes serd mantido até o fim da Segunda Guerra, periodo em
gue a arquitetura das estacOes aéreas — assim como toda a arquitetura — passara por
uma profunda mudanga compositiva e programatica, inferindo em novas possibilidades
estéticas.

No Brasil, a primeira estacdo aérea publica, projetada no final dos anos 1930, serd palco
de um verdadeiro laboratdério de arquitetura, acompanhando o processo do
desenvolvimento do moderno no pais.
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PARTE 2

Laboratdrio de arquitetura moderna:
Concurso da estacao central do
Aeroporto Santos Dumont
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2.1 Antecedentes

0S PRIMORDIOS DA AVIAGAO NO BRASIL

Até os anos 1920, a aviagdo ainda era embriondria em todo o mundo. Apesar da
nacionalidade do famoso piloto e inventor brasileiro Santos Dumont, o papel do Brasil foi
pouco relevante no desenvolvimento da aviagdo mundial. A Europa, seguida pelos
Estados Unidos, tem o protagonismo na evolugdo do novo meio de transporte.

No Brasil, assim como no resto do mundo, voar de avido, nos primérdios, significava um
esporte de risco, caro e para poucos. As manobras dos pilotos podiam ser apreciadas em
apresentacbes aéreas no formato de feiras, como ja ocorria na Europa. Era comum a
exibicdo de shows de aviacdo com manobras, performances e também competicdes entre
pilotos. O espetaculo atraia um grande publico que pagava ingresso para assistir. Ou seja,
naguele momento a aviagao era mais um hobby e um programa de entretenimento ao
publico do que uma modalidade de transporte.

A primeira experiéncia de constru¢io aerondutica no pais ocorre em 1910, quando um
imigrante francés, Dimitri Sensaud de Lavaud!*, fabricou um aeroplano de madeira e
voou 103 metros a 15 palmos do chdo. Esta foi a Unica experiéncia brasileira neste campo
durante anos®,

147 SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos:
panorama histdrico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006. Dissertagdo
(Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Presbiteriana Mackenzie, 2006, p. 54.

148 Um dos primeiros pilotos brevetados na Franca e radicado em Osasco, S3o Paulo.

149 DRUMOND, 2004, p.33 apud SALGUEIRO, 2006, p. 54.
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Fonte: website O Martelo>°.

O INiCIO DA AVIACAO NO PAIS

A aviagdo como meio de transporte tem inicio no Brasil inicialmente a servigo militar,
como correio postal. O correio postal estava ligado ao servico militar e se denominava
Correio Aéreo Militar. O primeiro voo a servico do correio ocorre em 1919, embora o
6rgao sé tenha sido oficializado em 1931. O principal objetivo desse servi¢o aéreo era
integrar as diversas e longinquas regides do territério nacional, praticamente
desconectadas do centro desenvolvido do pais devido as enormes distancias. Havia
diversas e extensas linhas, como as que conectavam o Oiapoque (AP) a Santa Vitdria do
Palmar (RS), e Recife (PE) a Cruzeiro do Sul (AC), além de rotas internacionais que
conectavam a demais paises americanos (dentre eles Paraguai, Bolivia, Peru, Equador,
Uruguai, Argentina, Chile, Estados Unidos e o territério da Guiana Francesa)®'.

Quanto a aviacgao civil, as primeiras medidas de forma a organiza-la e incentiva-la no pais
sdo tomadas no governo do presidente Epitdcio da Silva Pessoa®®2. Em 1920 foi criada a
Inspetoria Federal de Navegac3o'®3, substituindo a antiga Inspetoria Federal de Viacdo
Maritima e Fluvial. Ligado ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas, o 6rgdo recebeu
novos encargos relacionados a aviacdo com hidroavides.

1%0 Disponivel em:< http://omartelo.com/omartelo22/materiall.html>. Acesso em: abril de 2018.

151 sALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos:
panorama histdrico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006. Dissertagdo
(Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Presbiteriana Mackenzie, 2006, p. 55.

152 Esteve 3 frente da Republica entre 1919 e 1922.

153 EMPRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio de Janeiro: Brasil. S30 Paulo:
Editora das Artes, 1996, p. 47.
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Mapa com linhas e rotas aéreas da aviagdo comercial no Brasil.
Fonte: revista Asas, abril de 1941154,

Até 1930, a aviagdao comercial no pais se restringia aos voos realizados com hidroavides,
isso porque quase toda a infraestrutura disponivel era aquéatica’®. Uma portaria do
Ministério da Viacdo e Obras Publicas, de 30 de junho de 1930, relacionou vinte e trés
aerédromos maritimos, a saber: Porto de Belém, Porto de S3o Luis, Porto de Amarragao,
Porto de Fortaleza, Porto de Natal, Porto de Recife, Porto de Maceid, Porto de Aracaju,
Porto S3o Salvador, Porto de llhéus, Porto de Belmonte, Porto de Vitdria, Porto de
Campos, Porto do Rio de Janeiro (trecho fronteiro a Ponta do Calabougo), Porto de Santos,
Porto de Paranagud, Porto de S3o Francisco, Porto de Itajai, Porto de Floriandpolis, Porto
de Laguna, Porto do Rio Grande e Porto de Porto Alegre.’®® Entretanto, j& havia uma
vontade de equipar o pais com infraestrutura terrestre. Em 1925 é publicado o primeiro
Regulamento para os Servicos Civis de Navegacdo Aérea (Decreto n? 16.983, de 22 de
julho)¥’, que estabelecia uma politica centralizadora para a construcdo de campos de

154 Disponivel em: http://www.aviacaocomercial.net/nostalgia antes70.htm. Acesso em: abril de

2018.

155 |NCAER. Histdria Geral da Aerondutica Brasileira, v. I: De 1920 a Introdugéo do Jato no
Brasil. Rio de Janeiro: Editora ltatiaia/INCAER, 2001, p. 256.

%6 |bidem, p. 256-257.

157 Resumidamente, o Decreto n.2 16.983, de 22 de julho de 1925, define o seguinte: espaco aéreo:
principio da soberania nacional sobre o espaco; aeronaves: definicdo e classificagdo;
aeronautas: direitos inerentes a habilitacdo; organizacdo de terra: aerdédromos, escolas e
fabricas de avibes; trafego aéreo: regime de sobrevoo do espaco brasileiro; concessdes de
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pouso, sendo necessdria, para isso, a aprovacao prévia do Governo Federal. Também
recomendava o entendimento com os governos estaduais, a fim de que os estados
doassem terrenos para as instalacdes da navegacdo aérea. O regulamento ainda previa a
elaboracdo do Plano Geral de Viacdo Aérea no Pais, com o objetivo de estabelecer as
infraestruturas em terra (aerédromos) e as linhas aéreas. Entretanto, esse plano sé veio
a ser elaborado pelo Departamento de Aerondutica Civil (DAC), alguns anos mais tarde®>®,
De forma complementar, é publicada uma portaria (sem nimero) do Ministério da Viacdo
e Obras Publicas, em 6 de outubro de 1925, onde é estabelecido que a Inspetoria Federal
de Navegacdo deveria servir “um oficial-aviador do Exército, outro da Marinha, um
meteorologista, um engenheiro e alguns desenhistas, com a finalidade, dentre outras, de
estudar e projetar a localizacdo, dimensdes e instalacées dos aerddromos e campos de
pouso publicos, incluidos os aerédromos de fronteira”!**. Todavia, nos anos que se
seguiram desde a publicacdo do regulamento, houve uma proliferacdo de campos de
pouso municipais, sem a aprovagdo prévia exigida. Além disso, o poder publico acabou
repassando o 6nus da construcdo a terceiros. Apesar dos esforcos do Governo Federal em
lancar as bases para a implantacdo de uma infraestrutura terrestre, em 1930 a
infraestrutura ainda continuava maritima ou fluvial.

A aviacdo comercial teve inicio no Brasil com a operacdo de companhias aéreas
internacionais. A empresa alema Lufthansa, fundada em 1926, foi a primeira a entrar no
pais, através da empresa Condor Syndikat. O primeiro voo comercial oficial do pais foi
realizado pelo hidroavido “Atlantico” da empresa alem3, entre Porto Alegre e Rio Grande,
em 1927, Um ano depois, Getulio Vargas assumiu o governo do estado do Rio Grande
do Sul. Era o primeiro passo para o estabelecimento das companhias pioneiras que
introduziram e desenvolveram o pais na aviagdo civil. Ainda em 1928 foi fundada no
estado a Viagdo Aérea Rio-Grandense (VARIG) e o hidroavido Atlantico é transferido para
a empresa'®. A empresa alem3 Condor Syndikat é nacionalizada em 1 de dezembro de
1927 e passou a se chamar “Sindicato Condor Limitada”. Outra companhia aérea que
comegou a operar no pais naquela época foi a NYRBA, que criou uma subsidiaria brasileira
em 1930, chamada “NYRBA do Brasil”.

navegacdo aérea: regime das empresas brasileiras e estrangeiras; transportes aéreos; regime
de responsabilidades pelo Cédigo Civil; penalidades.

158 DAC foi criado em 1931. op. cit., p. 245.

159 1bidem, p. 246.

160 0 voo histdrico, que transportou trés passageiros, marcou também o inicio da companhia de
aviagdo nacional pioneira no pais, a VARIG.

161 SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos:
panorama histdrico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006. Dissertacdo
(Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Presbiteriana Mackenzie, 2006, p. 56.
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O primeiro hidroavido a realizar um voo comercial no Brasil, o “Atlantico” (1927).
Fonte: website Novo Miléniol62

A primeira medida visando a exploracdo de linhas aéreas para o interior do pais ocorre
em 1928. Naquele ano, por iniciativa do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, foi
assinado o Decreto n? 5.628, de 31 de dezembro, que autorizava o Poder Executivo a
contratar a exploracdo de vasta rede de linhas para o interior, mediante

subvencionamento'®?

. O plano era audacioso. A rede pretendida era de Rio de Janeiro, via
Belo Horizonte, Goias, Cuiabd, Sdo Luis de Caceres, Mato Grosso; Rio Branco, Sena
Madureira, até Cruzeiro do Sul, no territério do Acre; de Rio de Janeiro, via Sdo Paulo,
Itararé, Ponta Grossa, Guarapuava, Palmas, Xanxeré, Cruz Alta, Santa Maria até
Uruguaiana; de Sdo Paulo, via Bauru, Aragatuba, Trés Lagoas, Campo Grande, Miranda até
Corumbad. Contudo, o decreto ndo chegou a ser posto em pratica. Ndo havia empresas no
Brasil com estrutura suficiente para assumir o servico (na época so existiam a VARIG e o
Sindicato Condor) e havia uma deficiéncia por parte do governo em executar o plano. A
ideia seria retomada apenas em 1931, pelo Departamento de Aeronautica Civil —ano em
que foi criado. De todas formas, o decreto n2 5.628 significou um projeto importante para
o desenvolvimento da aviagdo civil no pais, e de grande alcance, dado o numero de
localidades a serem beneficiadas.

Em 1930, a NYRBA é incorporada pela também estadunidense Pan American World
Airways (Pan Am, 1930), e a companhia conhecida como NYRBA do Brasil (1930) passou
a se chamar PanAir do Brasil. A PanAm, uma das primeiras gigantes da aviagao civil, via
naguele momento o Brasil como um mercado promissor. Em 1933 outra companhia aérea
nacional foi criada, a Viagdo Aérea S3o Paulo (VASP) e iniciava o servigo de voos regulares
entre as cidades de Rio de Janeiro e S3o Paulo.

A aviacdo civil ndo se desenvolveria no pais de forma relevante até a década de 1930,
guando entdo podemos notar um consideravel crescimento no nuimero de voos e
também de passageiros. Foi nesta década que se consolidou o transporte aéreo de
passageiros no pais. De 158 voos ocorridos em 1927, saltou-se para 3.432 em 1936. Em
relacio aos passageiros, o numero também impressiona. Dos 643 passageiros
transportados em 1927, passou-se para os 35.190 em 1936, Das linhas exploradas,

162 Disponivel em: <http://www.novomilenio.inf.br/santos/h0058c.htm>.
163 Ibidem, p. 246.
164 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 289.
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teve-se um salto de 6.595 quildmetros de extensdo em 1928 para 15.503 em 19301,
Linhas domésticas regulares passam a ligar as capitais estaduais do litoral, enquanto
surgem as primeiras rotas para o interior do pais. No plano internacional, além das viagens
nos zepelins alemaes, também se torna possivel viajar de avido a Europa e aos Estados
Unidos'®. Também se pode ter uma ideia do crescimento da aviacdo civil quando
comparamos a quantidade de aeroclubes no pais. Até 1940, existiam 48 aeroclubes no
Brasil. Em 1941, o numero salta para 94, e continua a crescer nos anos seguintes®®’.
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VARIG (anos 1930. Anuncio da PanAir de novembro de 1935.
Fonte: website Aviagdo Comerciall68.

O advento da Segunda Guerra Mundial (1939-1945) também contribuiu para este
crescimento, introduzindo recursos financeiros voltados ao desenvolvimento da aviagao
no Brasil. Antes do conflito, ja havia, de forma bastante rudimentar, pistas de pousos na
regido nordeste. Em 1941, um acordo® feito pelo presidente Vargas com o governo
estadunidense, dotou estes locais com bases aéreas militares estadunidenses. O acordo
previa o investimento de 100 milhGes de ddlares utilizados para a construcdo de
aerédromos — totalizando 14 — com pistas pavimentadas préoximo ao litoral brasileiro,
além da construgao e a modernizagao dos equipamentos e das vias de acesso a estes
locais'”. As bases militares foram construidas no Amap4, Belém, S3o Luiz do Maranh3o,

165 |NCAER. Histéria Geral da Aerondutica Brasileira, v. II: De 1920 a Introdugéo do Jato no
Brasil. Rio de Janeiro: Editora Itatiaia/INCAER, 2001, p. 274.

166 CaLovI PEREIRA, Claudio. O portico cldssico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, p. 122-135, 2003.

167 |bidem, p. 178. Cf. SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em
aeroportos: panorama historico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006.
Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Universidade Presbiteriana Mackenzie, 2006.

168 Disponivel em: <http://www.aviacaocomercial.net/nostalgia_antes70.htm>. Acesso em: abril
de 2018.

169 plano quinquenal de rotas aéreas (SALGUEIRO, 2006, p. 66.).

17051y, 1991, p. 186 apud SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros
em aeroportos: panorama histérico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagédo. 2006.
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Fortaleza, Natal, Recife, Salvador e Vitdria, além de uma pista em Fernando de Noronha,
dotando o nordeste e o norte do pais com infraestrutura aeroportudria. Segundo
Salgueiro, para que estas bases ndo tivessem carater militar — colocando em xeque a
guestdo da soberania nacional —, Vargas concedeu a PanAir do Brasil a autorizacdo para
a construcdo destes equipamentos. Os aerddromos construidos neste periodo foram
ampliados posteriormente, transformando-se em aeroportos civis.

0S PRIMEIROS AERODROMOS

“Aerddromo”, por definicdo da Lei n2 7.565, de 19 de dezembro de 1986, de acordo com
o Cédigo Brasileiro de Aeronautica, é “toda area destinada a pouso, decolagem e
movimentagdo de aeronaves”. Os aerddromos podem ser classificados em civis e

LU

militares. J4 “aeroportos”, segundo o Artigo 31, sdo “os aerédromos publicos, dotados de
instalacOes e facilidades para apoio de operacdes de aeronaves e de embarque e
desembarque de pessoas e cargas”. Ou seja, o aerddromo pode conter apenas a pista de
decolagem, como também pode apresentar alguma edificacdo de apoio, como hangares
ou oficinas. Ja o aeroporto é um equipamento de cardter publico que, além de pista de
pouso e decolagem, deve acomodar as funcdes de terminal de passageiros e de apoio

para o funcionamento das aeronaves.

Conforme visto, a questdo da regulamentacdo dos aerédromos terrestres é abordada
guando da criacdo do DAC, em 1931. O DAC intensificou a sua acdo com o
aperfeicoamento da legislacdo, até entdo a cargo do Regulamento de 1925. Com a
abertura de concorréncias publicas para a exploragdo de linhas aéreas no interior do pais
em 1928 e a subsequente criacdo de companhias aéreas nacionais e estrangeiras no
Brasil, torna-se imperativo dotar de infraestrutura as localidades previstas nas rotas.

Em 1932 foi criado o regulamento para os Servigos Aeronduticos Civis, que estabelece
regras para a construcdo dos aerédromos, que, dentre outras, dizem respeito a aprovagao
do local e das plantas; as especificacGes e orcamento; a restricdo quanto ao nimero na
mesma localidade; a reserva de areas para os servigos federais; ao prazo varidvel em
funcdo do investimento, com cldusula ao dominio da Unido, ao término da concessdo*’.

A demanda foi tanta que, em 1936, a Comissdo Fiscal de Obras de Aeroportos, divisdo do
DAC criada para cuidar da construgdo dos novos aerédromos, foi transformada em Divisdao
de Aeroportos, recebendo todo o acervo pessoal e material daquela comiss3o!’2. No ano
seguinte, com a divisdo do territério brasileiro em nove regides, decorreu-se a
descentralizacdo dos servicos, de forma a tornar o servigo mais eficiente e dinamico. Havia
um engenheiro encarregado para cada regidao, que deveria escolher o local do campo,
reconhecer o terreno, legalizar as areas e estabelecer as zonas de protec¢do, gerenciar a

Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade Presbiteriana Mackenzie, 2006, p. 57.

7% Ibidem, p. 58.

172 \NCAER. Histéria Geral da Aerondutica Brasileira, v. Il: De 1920 ¢ Introdugdo do Jato no
Brasil. Rio de Janeiro: Editora Itatiaia/INCAER, 2001, p. 456.
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construcdo do campo, a sinalizacdo e o balizamento”3. A racionalizac3o dos projetos e a
construcdo destes equipamentos era uma premissa, como podemos ver no regulamento
com a “Exposicdo de Motivos” destinada ao presidente da Republica:

Sdo de ver as dificuldades de toda sorte que a topografia do nosso
territdrio apresenta a implantagdo das bases para o pouso das
aeronaves; a impossibilidade em que se encontram a Unido e os
Estados de acudir financeiramente ao estabelecimento de aeroportos
em todos os pontos em que se tornam necessarios e, finalmente, a
escassez de capitais e a relativa confianga que, por enquanto, inspiram
esses empreendimentos — o que tudo exige a adogdo de um regime
adaptavel as circunstancias que se apresentarem e que assegure na
medida do possivel natural desenvolvimento das linhas aéreas e a
remuneracdo dos capitais sem envolver a responsabilidade da
Unigo.1*

Isto é, o plano era que o financiamento das obras dos aerédromos fosse repartido entre
a iniciativa privada e os Estados da Unido, mediante concessées. Porém, ndo foi possivel
para a inciativa privada arcar com os altos custos do investimento apenas com a venda

das tarifas e perspectivas n3o confiaveis”

, € 0 das obras ficaram restritos apenas aos
recursos da Unido. Tal fato demonstra o enorme esforco que o DAC desenvolveu para
dotar o Brasil com uma rede de aerédromos terrestres, dentro dos seus recursos

orcamentdrios limitados'7®.

O préximo passo foi a construgdo dos aerédromos no interior por iniciativa do governo, e
posteriormente, foram abertas concorréncias publicas para a elei¢gdo dos concessionarios
das linhas. A partir de entdo, os aerédromos terrestres, que eram restritos somente ao
estado do Rio Grande do Sul — operada pela VARIG —, estenderam-se para o interior de
Sdo Paulo, Mato Grosso, Goids e Acre, dando inicio aos servicos aéreos nestes estados.
Na Amazonia, a rota continuava sendo operada por hidroavides, pois a Linha Amaz6nica

se desenvolvia ao longo do rio”’.

Quanto as instala¢des dos aerédromos no pais, elas eram pequenas construcdes de um
ou dois pavimentos que em muito se assemelhavam a uma arquitetura doméstica.
Abrigavam uma pequena sala de espera para passageiros e outras dependéncias para
servicos como radio, controle, etc. A parte de apoio e oficinas destinadas a manutencao
das aeronaves geralmente ocorria em um galpdo ou hangar préximo ou anexo ao edificio
principal. O estilo adotado nestas constru¢des variava entre o neocolonial e o Art Déco. A
adocdo destes estilos era comum em muitas outras edificagdes no periodo no Brasil. A

173 \NcAER. Histéria Geral da Aerondutica Brasileira, v. Il: De 1920 a Introdugéo do Jato no
Brasil. Rio de Janeiro: Editora Itatiaia/INCAER, 2001, p. 457.

174 Ibidem, p. 457.

75 Ibidem, p. 457.

17 Ibidem, p. 457.

77 Ibidem, p. 458.
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falta de uma maior preocupacao estilistica, sem vinculacdo clara com o programa, se deve
a grande quantidade de aerédromos que foram construidos em tdo pouco tempo (entre
1931 e 1938), dada a urgéncia do governo em finalizar os equipamentos para que as
companhias aéreas iniciassem o pagamento de suas concessdes!’®. A escassez de
recursos, a pressa e a propria incerteza quanto ao sucesso popular do novo meio de
transporte podem explicar a simplicidade dos aerédromos construidos neste periodo.
Mesmo assim, cada novo aerédromo construido no pais era publicado na revista Asas, a
titulo informativo®”.

Aerédromo de Cumbica (S3do Paulo, 1927) e Aeroporto de Pogos de Caldas em estilo neocolonial (1941).
Fontes: blog 1000t30'® e revista Asas, abril de 1941181,

No Distrito Federal, os avides utilizavam para pouso o campo de Manguinhos — darea
afastada do centro da cidade — e, para operacdes militares da Aerondutica e da Marinha,
o Campo dos Afonsos e o Campo do Galedo. Os hidroavides, mais utilizados entdo, tinham
como local de aterrissagem e decolagem a Ponta do Calabouco, regido peninsular a beira
da Baia da Guanabara, préxima a regidao central. Apesar da presenga de alguns
aerédromos no Rio de Janeiro, as instalagbes aeronduticas existentes careciam de
infraestrutura e de espagos para acomodar os passageiros de forma adequada, visto o
consideravel crescimento da aviag¢do civil naquela época.

Até 1938, nao havia nenhum aeroporto publico no Distrito Federal, nem em qualquer
outra cidade no territdrio brasileiro. Existia, porém, uma vontade de evolugdo neste
sentido, como podemos constatar no artigo publicado na revista Asas, em janeiro de
1933:

Havera no Brasil algum aeroporto, ou sdo apenas aerédromos as
nossas estagGes de servigo aéreo? chama-se de aerédromo toda faixa
de terra ou de agua (doce ou salgada) preparada para pouso e
decolagem de aeronaves, considerando como tais todos os aparelhos
que possam estar ou vagar no ar. Cognomina-se aeroporto todo
aerédromo que possua instala¢des, acessoriais ou auxiliares, para

178 |NCAER. Histéria Geral da Aerondutica Brasileira, v. II: De 1920 a Introdugéo do Jato no
Brasil. Rio de Janeiro: Editora Itatiaia/INCAER, 2001, p. 458.

179 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, 1932-1947.

180 pDisponivel em: <http://1000tao.blogspot.com.br/2012 06 24 archive.html>. Acesso em: abril
de 2018.

181 Disponivel em: <http://www.aviacaocomercial.net/nostalgia_antes70.htm>. Acesso em: marco
de 2018.
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navegacao aérea. Por mais luxuosos que sejam certos flutuantes, por
melhor cuidado que estejam alguns campos das nossas empresas de
navegacdo, por melhor que seja sua colocagdo, nenhum deles
corresponde as exigéncias do servico comercial... Frequentes vezes
vemos um avido de carreira internacional ter sua viagem retardada por
um simples barquinho de pesca que atravessa o aerédromo ou por
simples quadrupedes que pastam a relva macia das pistas de
aterragem.®?
A primeira instalagdo aeroportuaria da cidade do Rio de Janeiro foi o Aeroporto
Bartolomeu de Gusmao, para dirigiveis, construido em 1936. Um ano depois, o aeroporto
Santos Dumont comeg¢ou a tomar forma. Em d4rea central da cidade foi construido o
hangar da PanAir American®®® (1936) e, logo em seguida, o terminal de passageiros de
hidroavides (1937). A estagdo central de passageiros foi escolhida por concurso poucos
meses depois. Segundo artigo publicado na revista Aviacdo, em dezembro de 1938,
naquele ano teve inicio

a execugdo em larga escala do vasto plano elaborado pelo
Departamento de Aerondutica Civil de dotar o pais inteiro de
aeroportos, campos de pouso e aparelhamento para facilitar a
navegacdo aérea, plano que foi iniciado intensivamente este ano, a
comecar pelo Aeroporto Santos Dumont e abrangendo as mais
longinquas localidades brasileiras (...).

Ou seja, finalmente as medidas do governo em equipar as principais cidades brasileiras
com aeroportos dotados de esta¢des de passageiros a altura das necessidades atuais
tiveram principio, e o equipamento pioneiro foi o aeroporto Santos Dumont.

De forma a tragar um panorama dos antecedentes do programa no Brasil, enumeramos
as primeiras e mais relevantes estagdes de passageiros aeroportudrias no pais nestes anos
iniciais até 1937, ano do concurso da estacdo central de passageiros do aeroporto Santos
Dumont. Se procurou descobrir nestes edificios os primeiros intentos de organizar o
programa arquitetdnico do terminal aeroviario. As estagdes existentes no Brasil antes de
1938, ano do projeto da estacdo central do aeroporto Santos Dumont, eram o Aerédromo
Sdo Jodo (1923), em Porto Alegre, e, no Rio de Janeiro, o Aeroporto para dirigiveis
Bartolomeu de Gusmao (1936), a estacdo da PanAir (1936) e a estagdo de hidroaviGes do
aeroporto Santos Dumont (1937).

182 Asas, janeiro de 1933 apud EMPRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio
de Janeiro: Brasil. Sdo Paulo: Editora das Artes, 1996, p.47

183 Naquele momento era comum que as préprias companhias aeronduticas construissem os
edificios dos aeroportos, e, assim, obtinham direito exclusivo sobre a utilizacdo dos servicos
aéreos no local.
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AERODROMO DE SAO JOAO, PORTO ALEGRE (1923)

O primeiro aeroporto de Porto Alegre foi construido em 1923 e pertencia ao Servigo de
Aviacdo da Brigada Militar. As construgdes existentes eram dois galp&es, que abrigavam
oficinas e hangares.

As atividades da Brigada Militar foram encerradas no ano seguinte e o local ficou
conhecido como Aerédromo de Sao Jodo. O espaco foi sendo utilizado por particulares,
até que, em 1933, a companhia aérea VARIG passou a operar no local, utilizando as
instalagOes existentes.
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Aerddromo de Sdo Jodo, Porto Alegre e mapa do Aerédromo de Sdo Jodo, Porto Alegre
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez. 1937, p. 289.

Foi entdo construida a primeira instalagcdo do aerédromo propriamente dita, erigida de
forma anexa a um dos galpdes existentes. Era uma pequena edificacdo de dois andares,
conectada ao hangar por uma das suas faces. Os outros trés lados do edificio se
comunicam com o exterior de forma ampla através de terragos e janelas. A composigao
resultante se aproxima ao Art Déco, lembrando a forma de proa de navio. Dois terragos
em forma de “U” animam a volumetria retangular de arestas curvas do edificio: um no
térreo, continuo a sala de espera dos passageiros e outro no segundo pavimento, junto a
torre de controle. Além da sala de espera, o térreo é ocupado por hall, sanitarios, cozinha,
vestidrios e escritério. O segundo andar abriga, além da sala de controle, a sala dos pilotos
e é bem menor em area construida, recuado em relagdo ao térreo.

AEROPORTO BARTOLOMEU DE GUSMAO, RIO DE JANEIRO (1936)

Em 1930 ocorreu o primeiro voo transatlantico entre Europa e América do Sul da

histéria'®, a bordo do Graf Zeppelin, desde Frankfurt até o Rio de Janeiro. A rota entre
Europa e Brasil através de dirigivel seria firmada dois anos depois, conectando Frankfurt

a Recife®®. Os passageiros eram transportados a partir dali até o Rio de Janeiro através

184 SALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos:
panorama histdrico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. 2006. Dissertagdo
(Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Presbiteriana Mackenzie, 2006, p. 61.

185 Voo com duracdo de 3 dias e 3 noites.
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de uma aeronave do Sindicato Condor, pois nao havia instalagdes adequadas a dirigiveis
na cidade. A empresa alema Luftschiffbau Zeppelin resolve investir no servigo de voos
transatlanticos e visita o Brasil em 1934, a fim de buscar um local para a construcdo do
hangar e das instalagdes de apoio no Distrito Federal. O terreno escolhido, segundo as
melhores condi¢Ges climdticas, ficava no Campo de Sdo José, proximo a Baia de Sepetiba,
na zona oeste do Rio de Janeiro. Como contrapartida ao governo brasileiro, a empresa
alema deveria construir um aeroporto anexo.

O projeto do hangar era de engenheiros alemdes e a obra foi realizada pela empresa
brasileira Construtora Nacional Condor, ligada a aerondutica. A estrutura pré-fabricada
metilica, trazida da Alemanha de navio®, foi construida para abrigar os dirigiveis. Ja
existiam hangares oriundos do mesmo projeto construidos em outros paises, como nos
Estados Unidos, Alemanha e Austria®®’.

O hangar para dirigiveis tem 270 metros de comprimento por 50 metros de largura e 50

metros de altura'®®

, e estd disposto no sentido norte-sul. O edificio se comp&e de um
grande prisma estendido no sentido de seu comprimento. Sua cobertura se subdivide em
guatro faces, conformando a metade de um octégono. No encontro de dois dos planos
da cobertura, de cada lado, uma grande zenital realiza a iluminacdo superior. As fachadas
longitudinais sdo ritmadas por linhas verticais de estreitas aberturas. Ja as fachadas
menores organizam os acessos. O portdo norte tem uma grande abertura com 28 metros
de largura por 26 metros de altura, que serve para ventilacdo e saida da torre de
atracacdo. Ja o portdo sul é a entrada principal, abrindo em toda a altura da fachada, de

189

forma manual ou automatica™®. Internamente, o hangar ndo apresenta subdivisdes,

tendo um Unico e amplo espaco.

O aeroporto Bartolomeu de Gusmao contava ainda com uma alfandega e dois prédios,
um administrativo e outro que acomodava fungdes técnicas e de infraestrutura, além de
torre de comando com 61 metros de altura, disposta no topo do hangar, na porta
principal. Foram também construidas uma linha ferrovidria que conectava o aeroporto a
Estacdo Dom Pedro Il e uma fabrica de hidrogénio (em forma de esfera, como uma caixa
d’agua), para abastecer os dirigiveis, ao lado.

186 Disponivel em: <http://aeromagazine.uol.com.br/artigo/a-memoravel-passagem-do-zeppelin-
pelo-brasil 737.html>. Acesso em: abril de 2018.

187 sALGUEIRO, Francisco Angotti. Arquitetura dos terminais de passageiros em aeroportos:
panorama historico, estudo de tipologias e possibilidades de ampliagdo. Dissertagao (Mestrado
em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Presbiteriana
Mackenzie, 2006, p. 61.

188 1bidem, p. 61.

189 1bidem, p. 61.
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o N R
Hangar do aeroporto Bartolomeu de Gusmao e terminal de trem junto ao hangar.
Fonte: website Aero Magazinel®,

Em 1936 Getulio Vargas inaugurou o aeroporto, que oferecia a linha regular entre
Frankfurt-Recife-Rio de Janeiro. Entretanto, apds apenas nove viagens dos dirigiveis Graf
e Hindenburgo, a linha aérea é interrompida. Em maio de 1937 ocorre o tragico acidente
com o dirigivel Hindenburg, em Nova lorque, e chega ao fim a era da utilizacdo dos
dirigiveis como meio de transporte seguro. Em 1942, o aeroporto Bartolomeu de Gusmao
foi fechado e transformado na Base Aérea militar de Santa Cruz.

AEROPORTO DA PANAIR, RIO DE JANEIRO (1936)

Naquele momento, nos primérdios da aviagdo comercial no pais, era muito comum que
as préprias empresas aéreas, a maioria delas estrangeiras, construissem seus aeroportos.
Em 1936, a PanAir do Brasil, subsididria da estrangeira Pan American Airways no Brasil,
inaugura no Rio de Janeiro, na Ponta do Calabouco — no complexo do aeroporto Santos
Dumont — seu préprio edificio, de forma a abrigar as aeronaves e as operagdes em solo.
A estacdo deveria abrigar os passageiros dos hidroavides da companhia que ali chegavam.

. S i =

== S S

Terminal da PanAir e estacdo de hidroavies ao fundo a direita (s/ data) e Terminal da PanAir (s/ data).
Fonte: Acervo Biblioteca INCAER. Fonte: website Didrio do Rio*%.

O terminal aéreo da PanAir apresenta linguagem préoxima ao Art Déco. Com base
retangular, o edificio de trés andares orientado no sentido norte-sul quebra a
regularidade pela adicdo de volume em formato semicircular, que demarca o acesso

190 Disponivel em: < http://aeromagazine.uol.com.br/artigo/a-memoravel-passagem-do-zeppelin-
pelo-brasil 737.html>. Acesso em: abril de 2018.

191 Disponivel em: <https://diariodorio.com/historia-do-aeroporto-santos-dumont/>. Acesso em:
abril de 2018.
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principal. O ultimo pavimento, recuado em relacdo ao corpo principal, também contribui
para gerar movimento — embora contido — na composicdo. O telhado de quatro dguas se
encontra parcialmente escondido pela platibanda e sua simetria bilateral o aproxima de
uma composicao académica.

O edificio abriga todas as funcdes necessdrias, desde o hangar, as oficinas, a
administracdo da empresa, além da estacdo de passageiros propriamente dita, com sala
de espera, restaurante e bar. Internamente, o prédio se organiza em duas alas, separadas
pelo hangar, que conta com 44 metros e meio de largura por 61 metros de profundidade.
O acesso ao hangar se da pela face de menor medida. Uma rampa e um flutuante, ambos
de concreto armado, realizam a conexao de hidroavides e anfibios entre a baia e o hangar.

AN
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Hangar incorporado no terminal da PanAir, aeroporto Santos Dumont (s/ data)
Fonte: website Cavok!92,

Na ala voltada a cidade, com o acesso demarcado por volume semicircular, esta a estacao
de passageiros. Logo apods a entrada, esta hd um vestibulo principal com cinco metros de
pé-direito. No segundo pavimento estdo localizadas as instalagdes da diretoria e os
setores de comunicac¢des e de operagdes. O restaurante e o bar, juntamente com a se¢do
de propaganda, estdo dispostos no terceiro andar. A outra ala do edificio se destina a
fungdes administrativas e de servigo. O térreo abriga oficinas, almoxarifado, instalagdes
de baterias e compressores de ar. No segundo pavimento, estdo localizados a oficina de
revisdo e motores e demais servicos de manutengdo. O terceiro andar acomoda
escritérios, oficinas de precisdao, almoxarifado e material de radio e uma escola de

mecanicos*®3

. O edificio conta ainda com subsolo, onde estdo acomodados equipamentos
como caixa d’agua, bomba de recalque, etc. O aeroporto da PanAir ainda existe e é

utilizado atualmente para fungdes administrativas.

192 Disponivel em: <http://www.cavok.com.br/blog/especial-saudade-dos-avioes-da-
panair/comment-page-3/>. Acesso em: abril de 2018.
193 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, junho de 1937.
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ESTAGCAO DE HIDROAVIOES DO AEROPORTO SANTOS DUMONT (1937)

Quando definida a construcdo e o terreno do aeroporto Santos Dumont (tema que sera
abordado em profundidade no préximo capitulo), assim como as areas correspondentes
aos futuros edificios, foram abertos concursos publicos para os projetos das estacdes de
passageiros de hidroavides e de avides. Como o trafego aéreo na época era operado
principalmente por hidroavides, o DAC realizou primeiro o concurso para o terminal
destinado a estas aeronaves. O concurso foi julgado em 1937, pelo juri composto pelos
arquitetos Augusto de Vasconcellos Junior, Paulo Camargo, William Preston e pelos
engenheiros A. Junqueira Ayres e Alberto de Mello Flores. A proposta vencedora foi a do
arquiteto Attilio Corréa Lima e equipe, composta por Jorge Ferreira, Thomaz Estrella,
Renato Mesquita dos Santos e Renato Soeiro.
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Planta baixa térreo e planta baixa 2° pavimento da estagdo de hidroavides do Aeroporto Santos Dumont.
Fonte: Acervo da INCAER.

A estacdo de hidros se organiza em uma planta retangular de 35 por 22 metros e estende-
se no menor sentido mais 9 por 21,50 metros, conformando um partido em “L”. No térreo,
a composicdo apresenta um hall de bagagens e de passageiros estendido, ritmado por
trés intercolunios de 9,50 metros, por 15,50 metros no sentido da largura do espaco, que
definem duas linhas de colunas no outro sentido. O ritmo, entretanto, é percebido através
da transparéncia dos vidros que fazem o fechamento do hall, pois uma das linhas de
colunas esta na parte exterior do edificio, ao nivel do térreo. A colunata a frente conforma
uma loggia e demarca a entrada. A projecdo do segundo pavimento completa a
composicao dos pilotis.

O espaco principal do edificio é composto por um grande vao livre, apenas interrompido
a esquerda pelo volume que abriga o setor administrativo da estagao e os sanitarios
publicos. Esta interrupgao, entretanto, determina a perda de clareza na visdo de um todo
organizado pela nave delimitada pelas duas colunatas. Este setor administrativo se
comunica verticalmente com o subsolo técnico do edificio e com o mezanino, através de
uma pequena escada circular. Na parede oposta do espago principal, toda revestida de
pedra, uma pintura de um grande mapa do Brasil com as linhas aéreas representadas
auxilia a identificar o setor de entrega das bagagens e caracteriza o ambiente aéreo. Outro
elemento que anima o espac¢o é uma escada escultérica que esta disposta no intercolinio
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central, no ponto em que o hall de despacho se conecta com a adi¢cdao em planta que
abriga o hall de coleta de bagagens e a sala de espera, voltada a baia da Guanabara. Esta
adicdo corresponde a dois intercolunios, agora distantes 11,30 metros em relacdo a linha
de colunas principal, com fechamento a um intercoltinio e meio no térreo. A adicao, por
ter colunata menor e ndo seguir a largura das outras, fica descoordenada no conjunto. No
pavimento superior isso se resolve melhor, pois existe uma clara distingdo espacial entre
o retdngulo maior, com suas duas linhas de quatro colunas e a adi¢do, que se torna um
volume secundario.

Pavimento térreo, espacgo de recepgdo de bagagens. Escada escultodrica.
Fonte: Acervo da INCAER.

No segundo pavimento, um mezanino abriga o restaurante-bar. Centralizado frente a
escada, o vao livre permite franca comunicacdo espacial entre o térreo e o segundo piso,
descortinando praticamente um terco da laje de fechamento do hall, no comprimento de
um intervalo colunar e meio. A laje curva do mezanino neste ponto, frente a escada, se
relaciona diretamente com o desenho do bar, que tem formato semicircular. Atras do bar,
encontra-se a cozinha e o apoio, e, nas duas laterais do andar, estdo dispostas as mesas.
A laje que faz o fechamento do volume saliente do térreo abriga um terrago, dando
continuidade espacial ao bar e oferecendo a vista da baia da Guanabara e da chegada e
saida dos hidroaviGes, a poucos metros do edificio. O terrago é acessivel por um lance de
cinco degraus abaixo do nivel do bar, e ainda por uma escada circular exterior, bastante
mais modesta do que a interna. Este desnivel é perceptivel na fachada lateral leste.

A fachada voltada a cidade apresenta uma composicdo sdbria e simétrica, com ritmo
demarcado pela sequéncia de quatro colunas, afastadas da extremidade do edificio e
permitindo um balancgo lateral de 2,25 metros de cada lado. Uma fita de janelas continuas
realiza o fechamento do segundo pavimento, possivel devido a projecdo da laje frente a
estrutura independente de concreto armado. O mesmo tratamento é aplicado no térreo,
porém a escala das vidragas é outra: aqui o fechamento acompanha toda a altura do pé-
direito, com 4,90 metros, enquanto no segundo pavimento temos 2,67 metros'®*. Em
ambas vidragas, as esquadrias sdo subdivididas por uma faixa superior com 0,70 metros.
No térreo, esta faixa é subdivida por uma veneziana de vidro com trés folhas, permitindo
a ventilacdo do ambiente. A mesma subdivisao das esquadrias, com veneziana de vidro,

194 0 pé direito do segundo pavimento tem 3,0 metros, e a extremidade da laje é arrematada por um pequeno
peitoril de 0,33 metros.
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se repete também na parte inferior do fechamento transparente do térreo e do segundo
pavimento.

Fachada principal e fachada voltada a baia.
Fonte: Acervo da INCAER.

A estacdo de hidroavides de Corréa Lima e equipe demonstra a influéncia do Racionalismo
italiano de Terragni, de Libera, entre outros. Sendo uma referéncia moderna importante,
ela também manifestava vinculos claros com a tradicdo cldssica. Por exemplo, a estacdao
de hidroaviGes do Rio de Janeiro apresenta um saldo simétrico demarcado por dois eixos
de colunas em suas laterais. No acesso ha um pdrtico com quatro colunas, que, embora
seja alusivo ao classicismo, estd em posicao lateral em relacdo ao saldo, em um gesto de
sutileza moderna. Portanto, a estacdo de hidroaviGes é uma experiéncia pioneira em
expressar a sintese dos referenciais compositivos cldssicos e modernos na arquitetura
brasileira. Sendo anterior ao projeto do terminal dos Irm3dos Roberto, a estagdo de
hidroavides é o principal referencial para a estacdo central. As semelhancas entre a
associacdo de regras classicas e elementos modernos, a relacdo com o ideario corbusiano,
além da proximidade geografica de ambas estag¢des, corroboram com a assertiva.
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achada Leste e da Fachada Sul da estagdo de hidroavides do Aeroporto Santos Dumont
Fonte: Acervo INCAER.
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Secdo Longitudinal e Segdo Transversal da estacdo de hidroavides do Aeroporto Santos Dumont
Fonte: Acervo INCAER.
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2.2 Ponto de partida

O aeroporto do Calabougo, retangulo branco que atrai a
atengdo dos que tem a ventura de entrar na Guanabara,
serd como um cartdo de boas-vindas com que a cidade
acolher3 seus visitantes alados.'®

LUIZ SANTOS REIS

O SITIO ESCOLHIDO

Distrito Federal na época da construcdo do aeroporto, o Rio de Janeiro foi a cidade que
recebeu o primeiro terminal aeroviario publico do pais. A escolha do terreno em que seria
implantado o aeroporto, entretanto, suscitou longas discussGes nos circulos
especializados, como no Clube de Engenharia. Duas regiGes foram cogitadas
principalmente para a instalacdo do aeroporto: a Ponta do Calabouco, area resultante de
aterro na zona central, e Manguinhos, em regido afastada do centro da cidade. Por fim, a
area definida como local de implantacdo do futuro aeroporto foi a Ponta do Calabouco,
regido que remete as origens da cidade.

O Rio de Janeiro, costeado pela baia da Guanabara foi fundado por portugueses no século
XVI, em meio a disputas territoriais com os franceses. Ao chegaram em expedi¢3do liderada
por Gaspar de Lemos, em 1502, o local foi designado como “Rio de Janeiro” por pensarem
que se tratava da foz de um rio. Mesmo apds reconhecido o equivoco — por se tratar de
uma baia — o nome foi mantido, quando em 1° de margo de 1565, Estdcio de Sa funda a
cidade, batizando-a de “Sao Sebastido do Rio de Janeiro”. O primeiro nucleo do povoado
foi um arraial localizado entre os morros Cara de Cdo e Pado de Aclcar. Depois de vencida
a disputa entre franceses e seus aliados indigenas, o povoado foi transferido em 1567
para uma area mais elevada, por questdes de seguranga, e menos alagadica. O Morro do
Descanso, em regido insular — proximo ao atual centro da cidade — que seria denominado
posteriormente de Morro do Castelo, foi o local escolhido.

Sao Sebastido do Rio de Janeiro tornou-se mais importante no contexto brasileiro quando
a familia real de Portugal, fugindo de Napole3o, se mudou para o Brasil*® em 1808. Em

195 REls, Luiz Santos apud PDF. Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, maio de 1936, p. 139.
196 EMPRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio de Janeiro: Brasil. S50 Paulo:
Editora das Artes, 1996.
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1822 foi proclamada a Independéncia pelo Principe Regente Dom Pedro e a cidade do Rio
de Janeiro de S3o Sebastido foi escolhida como a capital do novo pais independente.

A La Macson i Gonversenr.
B Les Benedicting,

C. Les Carned.

D, Les Teantox .

N R P e --'.-v'.fR:'iyiﬂjc T e g Tanegres
Gravura do Morro do Castelo, a esquerda
Fonte: Detalhe do mapa do Rio de Janeiro, Frangois Froger, 16957,

Foi na administracdo do prefeito Pereira Passos (1903-1906), ja no periodo da Republica
(1889), que ocorreram as maiores transformagdes na cidade até entdo, principalmente
na regidao central. Sob o lema “embelezar, modernizar e sanear”, varias obras publicas
tiveram inicio. Dentre as principais obras publicas, podemos citar: a abertura da Avenida
Central (atual Avenida Rio Branco), um dos principais eixos do centro da cidade, entre os
morros de S3o Bento e do Castelo!®; a construcdo do porto; o desmonte do Morro do
Senado e a reurbaniza¢do de sua area resultante e a construcdo da Avenida Beira-mar,
gue conectou o centro até o bairro de Botafogo. Além destas obras urbanas, também
foram construidos ou iniciados importantes edificios ao longo da Avenida Central, como
o Teatro Municipal (1905-1909), a Escola Nacional de Belas Artes (1906-1908), a Biblioteca
Nacional (1905) e o Palacio Monroe (1906)*%°.

Fonte: website DezenoveVinte2%,

197 Disponivel em: <http://historiasemonumentos.blogspot.de/2014/09/complexo-jesuitico-do-
morro-do-castelo.html>. Acesso em: abril de 2018.

198 parte dos cantos dos morros tiveram que ser retiradas, para que pudesse passar ali a ampla
Avenida Central (EMPRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio de
Janeiro: Brasil. S3o Paulo: Editora das Artes, 1996).

199 0 palacio Monroe foi construido, todo em estrutura metélica, na Exposi¢io Mundial de Sant
Louis nos Estados Unidos em 1904, para ser o Pavilhdo do Brasil. Apds o fim da exposi¢ao foi
desmontado e suas pegas enviadas ao Rio de Janeiro, onde foi remontado em posi¢cdo nobre
na Avenida Central.

200 pisponivel em: <http://www.dezenovevinte.net/arte%20decorativa/ad_mlr_ctr.htm>. Acesso
em: abril de 2018.
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Apds esse conjunto de amplas, porém pontuais reformas urbanas, o centro da capital
entrou em um periodo de grande desenvolvimento, resultando na ocupac¢do de quase
toda sua superficie livre. Surge entdo o problema da falta de area ndo construida na zona
central, impedindo a continuidade de seu desenvolvimento. A solucdo encontrada pelas

autoridades foi o desmonte do Morro do Castelo®*

, berco da fundacdo da cidade. O
prefeito Carlos Sampaio (1920-1922) iniciou, assim, em 1922, a demolicdo do monte,
liberando uma grande superficie de terra. Além do mais, o centro urbano foi ainda mais
ampliado ao se utilizar a terra proveniente do desmonte para criar um aterro adjacente a

Ponta do Calabouco, regido peninsular que ficava ao pé do Morro do Castelo.

No local proveniente do aterro foi sediada a Exposicdao Internacional do primeiro
centendrio de Independéncia do Brasil (1922). Alguns dos prédios temporarios
construidos para a Exposicdo do Centenario foram preservados, onde hoje estdo
instalados o Ministério da Agricultura, o Museu da Imagem e do Som, dependéncias da
Policia Federal e a Secretaria de Finangas do Estado. Um dos pavilhGes construidos chegou
a ser usado como estagdo de passageiros do Aeroporto nos primeiros anos de operagao
civil?®2, Em pouco mais de uma década, este mesmo local se tornaria o sitio do aeroporto
Santos Dumont.

Inicio da demoli¢do do Morro do Castelo (1922). Aterro resultante e da Exposi¢do Internacional (1922).
Fonte: website Vitruvius?%3,

Terminada a exposicdo, as obras do aterro perduram por mais alguns anos, sendo
finalizada apenas em 1928, sob a administragdo de Antdnio Prado (1926-1930). O trabalho
€ considerado revoluciondrio para a época, devido ao imenso volume de terra
proveniente do antigo morro. A terra era levada com carrocgas puxadas a burros até a
enseada. A obra, que amplia consideravelmente a regido central da capital, leva o prefeito
Prado a encomendar o primeiro plano de urbaniza¢do sistematica do Distrito Federal.

201 A obra do desmonte for finalizada por Anténio Prado em 1928 (por. Rio de Janeiro: Prefeitura
Municipal, jul., 1941, p. 215).

202 BaARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 18.

203 pisponivel em: <http://vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/10.115/3>. Acesso em:
abril de 2018.
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PROPOSTA DE AGACHE E A LOCALIZAGAO DO AEROPORTO SANTOS DUMONT

O plano refletia a influéncia de sua formagdo na Escola
de Beaux-Arts de Paris, mas também da sociologia
francesa. Para ele, o urbanismo era uma filosofia social
que podia ser aplicada ao desenho urbano e nele ser
percebida, concebendo o chamado ‘urbanisme
parlant.”%

Em 1928, Antbnio Prado contratou o famoso arquiteto e urbanista francés Alfred Agache
para um grande projeto de remodelacdo da cidade do Rio de Janeiro. Com grande
expectativa do publico em geral e dos técnicos, Agache apresentou seu plano em 1930,
com um memorial descritivo bastante completo e diversos desenhos técnicos e
perspectivas.

Perspectivas dos jardins projetados na Ponta do Calabougo.
Fonte: Revista PDF, 1933.

Agache prop0s para a Ponta do Calaboug¢o uma praga denominada Esplanada do Castelo,
onde havia um grande Pantedo Nacional. Apresentava para aquele espa¢o uma avenida
monumental ladeada por palmeiras imperiais, que conectava o Pantedo Nacional

204 EMPRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio de Janeiro: Brasil. Sdo
Paulo: Editora das Artes, 1996.
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proposto a enseada. Em sua proposta, Agache localizou o aeroporto em darea distante do
centro, em Manguinhos.
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Projeto de Agache (1930). Esplanada do Castelo e Ponta do Calabougo (1930).
Fonte: Revista PDF, 1933.
O projeto de Agache foi bem recebido por determinados politicos e engenheiros, porém
desaprovado por muitos profissionais da area técnica. A localizacdo do aeroporto em
Manguinhos foi bastante criticada por aqueles que defendiam a implantacdo do
equipamento em zona central. O impasse acabou sendo resolvido com a Revolugdo de
1930, que suspendeu o Plano de Agache naquele mesmo ano. O debate sobre a
localizacdo do futuro aeroporto da capital do pais, entretanto, tomou forca.

LOCAL DEFINITIVO: PONTA DO CALABOUCO

Politicos, engenheiros e técnicos afins estavam divididos quanto ao futuro sitio: parte
defendia que o aeroporto devia ser disposto distante do centro urbano, e parte
sustentava a implantacdo em area central. Evidentemente haviam muitos interesses em
jogo dentro desta disputa. A experiéncia de outras cidades no exterior ensinava que os
terrenos em torno ao aeroporto tendiam a desvalorizagdo e este poderia ser o receio dos
proprietarios de terrenos vizinhos. Todavia, uma das grandes vantagens era o custo zero
do terreno para acomoda¢do do aeroporto ali, dado que a drea era propriedade da
municipalidade, além, é claro, da proximidade ao centro de negdcios e a facilidade que
isso representava. Ja existiam exemplos de aeroportos proximos a importantes centros
urbanos, como La Guardia, em Nova lorque, e Tempelhof, em Berlim. Resumindo, havia
no cardapio um conjunto vasto de interesses politicos e econ6micos, além dos interesses
realmente relacionados a aeronautica.

S3o levantadas trés possiveis dreas de propriedade da municipalidade ou do governo
federal, alguns que ja funcionavam como pistas de pouso, como possiveis locais de
implantagdo: o Campo de Manguinhos, o Campo dos Afonsos e a Ponta do Calabouco.
Manguinhos e o Campo dos Afonsos tinham um ponto em comum: a grande distancia em
relagdo ao centro da cidade. O terreno disponivel no Calabougo, por outro lado, ficava a
apenas 5 quildmetros do centro. Além da vantagem em relagdo a distancia, a localizacado
central contava com um grande trunfo: estava a beira da baia da Guanabara, fornecendo
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um visual realmente deslumbrante aos que chegassem a capital do pais, além de poder
servir também ao transporte de hidroaviées — mais usual naquela época.

A ideia de localizagdo do aeroporto na Ponta do calabouco foi apresentada formalmente
pelo engenheiro César Silveira Grillo ao presidente Getulio Vargas, em 1930. Vargas
inicialmente apresentou resisténcia a localizacdo central, pelos interesses financeiros em
jogo®®. Finalmente, o presidente acabou por aprovar a ideia, em 1931, e, no dia 1° de
fevereiro de 1933, assinou o decreto n2 22. 424?% com o Plano Geral do Aeroporto do
Rio de Janeiro, aprovando o orgamento para a execuc¢do das obras do terreno do
Calaboucgo. Em 20 de junho de 1933, foi aprovado o orcamento para execuc¢do das obras
da muralha de contorno e do aterro necessarios a construcdo do aeroporto do distrito

federal®’ co8

. No mesmo ano, foi publicado pelo DA 0 anteprojeto para o terminal
aeroviario. Na publicacdo foram elogiadas as vantagens da construcdo de aeroportos
proximos aos centros urbanos pela economia de tempo em deslocamentos, de forma a
justificar o local escolhido. No local proposto anteriormente por Agache para sediar o

Pantedo Nacional, seria implantado o novo aeroporto do Rio de Janeiro.
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Implantagdo do aeroporto Santos Dumont na Ponta do Calabougo, Rio de Janeiro (1933).

Fonte: revista PDF, abril 1933.

205 VARELLA, Lucia Siqueira de Queiroz. Portas da Cidade - Rio de Janeiro - Século XX: Porto,
Aeroporto e Teleporto. 2004. Dissertacdao (Mestrado em Urbanismo) —Universidade Federal do
Rio de Janeiro, 2004, p. 94.

206 BaARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 19.

207 Ibidem, p. 28.

208 ppg, Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, abr. 1933, p. 8-16.
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O veredicto final foi definido, porém, apenas em 1934, quando o DAC, depois de
aprofundada analise?® realizada por seus técnicos competentes, chegou a uma conclusdo
positiva sobre a implantacdo do aeroporto na regido central. Em 21 de margo daquele
mesmo ano foi assinado o contrato entre o D.A.C. e a Companhia Nacional de Construcdes
Civis e Hidraulicas para a construcdo da muralha, do aterro hidraulico e demais obras
complementares. Em julho de 1934 foi formalizada a cess3o do terreno para as obras?%.

Entretanto, mesmo apds a decisdao dos érgdaos competentes, se iniciou uma discussdo

acirrada — e, de acordo com os técnicos e politicos favoraveis a localizacdo no Calabouco,

7211

“uma interferéncia indébita e descabida”“'* —tendo como palco a sala de sessées do Clube

de Engenharia. Debates polémicos foram travados a respeito da localizacdo do futuro
aeroporto da capital federal, muitos destes publicados nas edi¢gdes das revistas da prépria
associacdo, também em periddicos?'? e em revistas especializadas, como a revista Asas.
A direcdo do Clube de Engenharia considerou inadequado e inoportuno o posicionamento

contrario de alguns dos profissionais envolvidos, dado que as obras no Calabouco ja

214

haviam iniciado?®3. Ocorreu inclusive a paralisa¢cdo das obras do aeroporto?. O eng. César

Grillo, em tom apaziguador e dando fim a discussdo, reconhece o mérito no Plano Agache:

Pelo lado econdémico, foi o brilhante plano Agache que propiciou a
construgdo do aeroporto no Calabougo. O ilustre urbanista, nao
desejando perder a perspectiva do fundo da bahia, que nos é oferecida
da Avenida Beira Mar, condenou, sabiamente, a construgdo de
edificios nos terrenos da ponta do Calabouco; e tao feliz foi S.S. nesse
propdsito, que concebeu um jardim monumental a ser feito nessa
area. Estava, portanto, acertadamente condenada a venda de terrenos
na Ponta do Calabougo. N3do auferiria lucro, pois, a nossa
municipalidade, com a venda desses terrenos, motivo pelo qual ndo
poderdo ser avaliados a razdo de 5005000 por m2, preco que alcancam
os da Esplanada do Castelo; entretanto, teria a Prefeitura que gastar

209 Segundo a redacdo da Revista do Clube de Engenharia, a resolucdo final foi tomada apds
inimeras discussOes, analise de especialistas da area, além do processo de editais,
concorréncias e julgamentos (REVISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.3, Rio de Janeiro, 1934, pagina
144).

210 BARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 30.

211 REVISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.4, Rio de Janeiro, 1934, p. 190.

212 Foj publicada nota no Jornal do Brasil, do dia 18/01/1933, afirmando a acertada escolha pela
localizagdo do aeroporto no Calabouco, assinada pelos seguintes especialistas: Srs. Wing,
aerondautico na Embaixada Britanica do Rio de Janeiro; Pierre Etienne Flandin, subsecretério da
Aerondutica Francesa e presidente do Aero Club de Franga; James H. Doolittle, tenente do
Corpo Aéreo dos Estados Unidos e membro da equipe que realizou a primeiro voo em volta ao
mundo, e Ralph O’Neill, capitdo especialista da Reserva do Corpo Aéreo dos Estados Unidos e
representante da fabrica Boling (REvISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.3, Rio de Janeiro, 1934, p. 136.)

213 Ibidem, p. 145.

214 BaARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 145.
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somas vultuosas no primeiro estabelecimento e na conservagdo do

monumental jardim planejado?®®.

Para o vereador Henrique Dodsworth?!®, defensor da implantacdo do aeroporto no
Calabouco, a centralidade era determinante:

E, portanto, absolutamente necessario para o desenvolvimento da
aviacdo estabelecer um contato mais intimo entre ela e as populagdes,
despertando nestas a confianga e o interesse. Devemos, sem perda de
tempo, aproveitar as ultimas dreas de terreno disponiveis na nossa
cidade para, numa delas, construirmos imediatamente o nosso
aeroporto. Hoje, na Europa, sé Berlim possui um aeroporto que
satisfaca todas as condi¢des geograficas, econGmicas e técnicas
exigidas é muito especialmente devido a ideal localizagdo de
'Tempelhof', dentro da cidade de Berlim, junto mesmo ao seu principal
centro, que se lhes atribuem muito justamente as honras de primeiro
aeroporto europeu. Pois bem: a nossa cidade, pela sua prépria
situacdo geografica e politica, precisa ser dotada do mais perfeito e
completo aeroporto, afim de que ele possa ser, como deve, o mais
importante da América do Sul?’.

O desejo de que a cidade do Rio de Janeiro “precisa ser dotada do mais perfeito e

["?18 informa

completo e aeroporto” e que este fosse “o mais importante da América do Su
acerca da importancia que o novo terminal deveria assumir. Grillo corroborou com a
opinido de Dodsworth, sobre a relevancia do equipamento: "(...) Serad (o aeroporto) o
atrativo, por exceléncia, de todos os que tem a felicidade de viver nesta cidade, nela

nascidos ou ndo"?%°.

A polémica sobre o local de implantacdo do aeroporto da capital garantiu ao aeroporto
grande visibilidade na midia. Os discursos inflamados, tanto dos defensores da construcao
em darea central, quanto dos que apoiavam a implantagdo em darea afastada, fizeram com
qgue o novo aeroporto alcancasse grande repercussdo na midia, contribuindo para
solidificar sua importancia representativa para a cidade e o pais.

Paralelamente, Getulio Vargas?? investiu fortemente no desenvolvimento da avia¢3o civil
no Brasil, com a criagcdo de cursos de pilotos, incentivos para abertura de fabricas de
avibes, criacdo de regulamentos para a navegacao aérea, investimento em infraestrutura
aeroportudria, dentre outras medidas. O célebre piloto e inventor Santos Dumont foi

215 Resposta do Sr. Grillo ao Sr. Miranda (REVISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.4, Rio de Janeiro, p. 188-
189).

216 Fala de Henrique Dodswoth se tornou prefeito do Rio de Janeiro em 1937.

217 Fala do deputado Dodsworth (REVISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.4, Rio de Janeiro, 1934, p. 196).

218 Ibidem, p. 196.

219Fala do ministro Eng. Cesar Grillo (REVISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.4, Rio de Janeiro, 1934, p. 192).

220 considerado o pai da aviacdo do Brasil, segundo diversas publicacdes das revistas Asas e

Aviacdo.
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transformado em heréi e o futuro aeroporto da capital federal é anunciado como um dos
legados do governo populista de Vargas para a cidade do Rio de Janeiro??.. Alimentada
pela midia especializada em aviacdo, como as revistas Asas e Aviacdo, gerou-se uma
grande expectativa pela construcdo do nova estacdo aérea.

Dentro desta busca por um edificio que estivesse de acordo com a importancia legada ao
programa aeroportuario, foi realizado o maior concurso publico de arquitetura na histdria
do pais até entdo. Em 1937 foi aberto o concurso para o terminal de passageiros da
estacdo de hidroaviGes e, posteriormente, para a estacdo central do aeroporto Santos
Dumont, que também incluia o projeto dos hangares.

221 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, abril de 1941.
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2.3 Concurso

O numero de concursos de arquitetura era escasso no Brasil até a década de 1930, nado
passando de trinta por ano — sendo a maioria deles na capital federal®?2. O cenério muda
quando foi promulgada a Lei Federal n° 125 de 03/12/1935, que define regras para a
construcdo de edificios publicos e exige a realizacdo de concursos para a escolha dos
projetos, com a participacao de profissionais legalmente habilitados. Na mesma década,
também surgiram os concursos privados (ou fechados), ampliando para a iniciativa
privada o interesse deste tipo de selecao.

Em 1935, ocorreu o concurso para o edificio do Ministério da Educac¢do e Salde, cujo
vencedor foi o projeto da linha tradicionalista de Archimedes Meméria, sendo anulado
em seguida. Um ano depois, em 1936, importantes concursos ocorrem no pais. Alvaro
Vital Brazil e Adhemar Marinho vencem o concurso de anteprojetos para um edificio de
uso misto em Sao Paulo, o edificio de linhas modernas Esther. Também foi lancado o
concurso para o Ministério da Fazenda, do qual foi escolhida a obra neocldssica dos
arquitetos Enéas Silva e Wladimir Souza?3. Em junho do mesmo ano foi lancado o
concurso para a sede da Associagdo Brasileira de Imprensa (ABI), no Rio de Janeiro, e os
Irmaos Marcelo e Milton Roberto foram classificados em primeiro lugar.

Em 1937 foram abertos os concursos para os edificios do Aeroporto Santos Dumont,
organizados pelo IAB e pelo DAC. O primeiro, divulgado em janeiro daquele ano na
imprensa carioca, foi para a escolha da Estacdo de Hidroavides. Houve um numero
consideravel de participagdes, com 17 propostas inscritas. O julgamento ocorreu entre 24
224

e 27 de fevereiro do mesmo ano, com posterior divulgacdo do resultado O juri era

formado pelos arquitetos Augusto Vasconcellos Jr., Paulo Camargo de Almeida, W. P.

222 Ibidem, p. 52.

223 0 segundo lugar foi atribuido a equipe de Jorge Moreira, Oscar Niemeyer e José Reis (FIALHO,
Valéria Cassia dos Santos. Arquitetura, texto e imagem: a retdrica da representagdo nos
concursos de arquitetura SGo Paulo. 2007. Tese (Doutorado em Arquitetura) — Universidade de
Sao Paulo, 2007, p. 83.

224 ACKEL, Luiz Gonzaga Montans. Attilio Corréa Lima: uma trajetdria para a modernidade. 2007.
Tese (Doutorado em arquitetura) — Universidade de Sdo Paulo, 2007, p. 194.
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Preston, e pelos engenheiros Adroaldo Junqueira Ayres e Alberto de Mello Flores (DAC),
e tinha como consultor-técnico o engenheiro Luiz Catanhede Filho. Dentre as propostas
entregues, sete foram recusadas por ndo atenderem as cldusulas do edital. Os trés
primeiros colocados foram Attilio Corréa Lima, Carlos Valhe Palhano de Jesus e Giulio
Cellini, nesta ordem. O projeto vencedor, de Corréa Lima, contou com a participacdo de
quatro ex-alunos seus: Jorge Ferreira, Renato Soeiro, Thomas Estrella e Renato Mesquita
dos Santos. Apesar de formados, os jovens arquitetos ainda ndo estavam com a situacao
profissional regularizada pelos orgdos competentes, motivo pelo qual consta apenas o
nome de Corréa Lima na inscricdo do concurso??>. O projeto foi construido em ritmo
acelerado entre 1937 e 1938. A obra é reconhecida pela critica internacional como uma
das importantes obras brasileiras modernistas, sendo publicada no livro Brazil Builds, de
Philip Goodwin (1943).

Ainda no mesmo ano, foi anunciado o plano do DAC de promover um concurso publico
para escolha da Estacdo Central e dos hangares. Juntamente com a recém iniciada estacdo
de hidroavides (1937) e o edificio da Pan American Airways (1936), deveriam completar o
aeroporto. O edital de convocacao para o concurso foi entdo publicado em marco de
1937, na edigdo de margo-abril da revista Arquitetura e Urbanismo.

Organizado pelo IAB-DF, o juri do concurso para a Estacdo Central do Aeroporto Santos
Dumont era composto de sete integrantes, a saber: os arquitetos Augusto Vasconcellos
Junior, Paulo Santos, Ricardo Antunes e Nestor E. de Figueiredo, e dos engenheiros civis
Mauricio Joppert da Silva (DAC), Adoraldo Junqueira Ayres e um representante do DAC, o
engenheiro Alberto de Mello Flores. Trés destes jurados ja haviam participado do
concurso para a Estacdo de HidroaviGes do mesmo complexo: Augusto de Vasconcellos
Junior, e os engenheiros Adoraldo Junqueira Ayres e Alberto de Mello Flores.

Cabia ao juri apresentar o programa de necessidades da forma mais detalhada possivel,
visto que era um tema de projeto com poucos precedentes. A tarefa ndo era facil, pois o
programa era inédito e inaugural no pais. A solugao para a montagem de um programa
apurado e completo foi o governo enviar a Europa, naquele mesmo ano, o engenheiro
Alberto de Mello Flores, técnico do Departamento de Aerondutica Civil e integrante do
juri, a fim de “estudar in loco os ‘melhores aeroportos europeus’”??, De acordo com
Barbosa (1985), essa medida foi tomada uma vez que as informacgGes e desenhos técnicos
fornecidos pelos Estados Unidos sobre o tema “aeroporto” foram considerados
insuficientes pelos engenheiros brasileiros??’.

225 AcKEL, Luiz Gonzaga Montans. Attilio Corréa Lima: uma trajetéria para a modernidade. 2007.
Tese (Doutorado em arquitetura) — Universidade de S3o Paulo, 2007, p. 95.

226 ppE, Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, mar.-abr., 1937p. 81.

227 BARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 59.
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DOSSIE SOBRE LE BOURGET

O Engenheiro Flores visitou em 1937, a pedido do governo, diversos aeroportos franceses
e alemaes, de forma a elaborar o programa de necessidades para o concurso da Estacdo
Central. Destaque especial foi dado ao novo terminal do aeroporto de Paris (Le Bourget),
entdo em construcdo?®. O aeroporto francés estava em obras quando da visita, e foi
inaugurado em dezembro daquele mesmo ano para a Exposicdo Internacional de Paris.

Em seu retorno, a revista Arquitetura e Urbanismo solicitou ao engenheiro que escrevesse
“algumas notas elucidativas sobre o problema aeroporto”. Flores atendeu ao pedido,
enviando um dossié??® sobre o Aeroporto Le Bourget, o qual considerou um “aeroporto
modelar”?*°, Segundo o engenheiro, “Dentre as estacdes aeroportudrias mais modernas
da Europa, destaca-se nitidamente a de Paris, ja pelas suas proporcdes, ja pela maneira

como foram solucionados alguns de seus problemas”?3.,

Coincidentemente, o dossié foi publicado na mesma edi¢cdo em que o edital do concurso
para a Estacdo Central foi divulgado. Também foi comunicado, nesta mesma publicacao,
o resultado do concurso para a Estacdo de HidroaviGes, com o parecer do juri e desenhos
do projeto vencedor. Desta forma, a hipdtese levantada é que tanto Le Bourget, quanto
o moderno terminal de Corréa Lima, foram referenciais para o projeto da Estacdao Central
do Aeroporto Santos Dumont.

TACHADA SOBKE O MAR

I pAv

Fotomontagem da estagdo de hidroavides. Anteprojeto vencedor da estagdo de hidroavides.
Fontes: ACKEL, 2007, p. 194 e revista Arquitetura e Urbanismo, 3-4, 1937, p. 100.

O artigo sobre a estagdo de Le Bourget ocupa seis paginas da edicdo e é ilustrado com a
planta de localizagdo, as plantas baixas do térreo e do 2° pavimento, a “fachada da cidade”

7232 e trés perspectivas do edificio, na seguinte ordem: uma aérea

e a “fachada do patio
desde a pista (pequena), uma no nivel do observador desde a cidade (grande) e uma no

nivel do observador da torre de comando (pequena). Nenhuma foto foi publicada, apenas

228 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr., 1937, p. 81-85 e nov.-dez. 1937, p.
281.

229 Artigo referente 3 visita técnica do Eng. Alberto Flores “O Aeroporto Le Bourget”. In: PDF. Rio de
Janeiro: Prefeitura Municipal, mar.-abr., 1937, p. 81-85.

230 ppE, Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, mar.-abr., 1937, p. 81.

21 Ibidem, p. 81.

232 Referente ao lado ar.

107



perspectivas. Nota-se maior destaque para a fachada da cidade, e ndo para a fachada da
pista. Também foi dada énfase a torre de comando, em estilo Art Déco, formato de proa
de navio e destacada do corpo principal.

O primeiro topico do dossié trata sobre a localizacdo da nova estacdo. Um dos
condicionantes para a posicdo do novo terminal é a pré-existéncia de diversas edificacdes
da base aérea primitiva que funcionavam ali, desde 1920. Antes da abertura do concurso
de anteprojetos foram apresentadas duas op¢des de localizacdo para o novo edificio. A
primeira opg¢do é sugerida pelo Ministério do Ar e coloca a estagdo junto as demais
edificagcdes. O novo edificio ocupava o lugar de 3 hangares que deveriam ser demolidos
— 0 que é posto como a principal desvantagem por Flores — alinhado junto a outros
edificios menores e demais hangares existentes. A segunda opcdo, levantada pelo
arquiteto Urbain Cassan, na revista Architecture d’Aujourd’hui de setembro de 1936, foi
considerada por Flores como uma “cogitacdo tedrica”, pois sua localizacdo obstruiria a
entrada dos avifes e os hangares seriam obstdaculos.

U
Localizagdo da estagdo segundo o Ministério do Ar (acima.) e segundo o Arquiteto Urbain Cassan (abaixo).
Fonte: Architecture d’Aujourd’hui, set., 1936.

O préximo topico é sobre a “Estacdo de passageiros”. O partido é explicado como “(...)

[”233, Isto

uma série de células tipo, que se estendem de cada lado do bloco centra
demonstra que a possibilidade de crescimento era algo ja considerado naquela época.
Floéres aponta que, devido a sua menor largura — 30 m — em relagdo ao seu extenso
comprimento — 240 m —, quase todos os servigos teriam acesso direto ao hall e ao

campo, e lamenta que esta “vantagem” ndo seja estendida a totalidade deles.

O bloco central é definido como “o grande hall para a circulagdo do publico”, além de
abrigar outras funcgbes, como salas de partida e chegada, salas de informacGes

233 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr., 1937, p. 83.
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meteoroldgicas, visto de passaportes, instalagdes sanitarias, informacdes e “escada nobre
da administra¢do”.
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Fachada da pista.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.
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Fachada da cidade.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.

Fazendo parte do bloco principal, a parte da administracio do aeroporto e da
meteorologia avanca sobre o campo, dentre outras fungdes restritas ao pessoal da parte
técnica. A torre de controle se estende a partir deste volume em direcdo a pista. Flores
continua sua descri¢ao, esclarecendo que a ala de passageiros, a direita do hall central
contém o “hall de despacho”, escritorios das companhias com acessos independentes
para o segundo pavimento e subsolo, além de bar e dependéncias do correio, dentre
outros. O hall de despacho se estende por quase todo o comprimento do edificio e conta
com pé-direito triplo. Dois grandes vazios ocupam darea de aproximadamente 3.100
metros quadrados. Menciona também a existéncia de oito escadas que “permitem ao
publico o acesso independente a parte superior do edificio”?*. O acesso ao terraco para
a visualizacdo das aeronaves era uma atividade de lazer da época — por isso a
independéncia no acesso era importante —, e fazia parte do programa de necessidades
das estagdes de passageiros em geral. Duas das escadas fazem parte do corpo central e
conduzem “as tribunas de honra”, e as outras seis eram repartidas de forma simétrica ao
longo das duas alas.

A conclusdo de Flores é que “o partido adotado permite a circulagdo facil, racional e
independente”?® do passageiro, da bagagem, de mercadorias (referente ao servico

Ill

postal) e do visitante. A estacdo de passageiros era um local “visitado” tanto por aquele

“que acompanha o passageiro”, quanto por “quem visita de modo geral o aeroporto”.

234 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr., 1937 p. 83.
35 Ibidem, p. 85.
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Vista aérea do lado ar.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.

Vista do lado terra.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr.,1937.

A analise de Flores considera o projeto da estacdo de Le Bourget bem solucionado, exceto
por dois aspectos: a circulagdo interna dos correios e a posi¢ao do restaurante. Considera
a dupla circulagdo da correspondéncia existente pouco racional e também critica a ndo
previsdao da mecanizagdo dos servigos. Quanto a localizagao do restaurante, sua critica é
pelo relativo isolamento do publico, uma vez que estd na ala direita do terceiro
pavimento, com acesso por elevador privativo. Contudo, elogia a ampla visdo sobre o
Campo que sua posi¢ao proporciona.

Ainda no terceiro pavimento, Fl6res destaca que na ala esquerda se aloja “uma das partes
vitais do aeroporto: os servigos de meteorologia e comunica¢des”. No mesmo andar esta
o arremate da torre de comando, com o vigia que controla a iluminagdo e a sinalizagdo. A
torre agrupa de forma vertical o comando e a administra¢do do aeroporto. Ele termina o
dossié afirmando que “a solucdo acima (referente a disposicdo vertical da torre de
comando e administracdo do aeroporto) tem sido adotada, em tragos gerais, em varios
aeroportos: Croydon, Lyon, Bordeaux, Stuttgart, Col6nia, Frankfurt, Essen-Miilleim, etc.”.
E bem provavel que Alberto Flores tenha visitado todos os aeroportos citados, com
excec¢do de Croydon, que fica na Inglaterra.
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Torre de comando em forma de proa de navio.
Fontes: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937 (esq.) e L’Architecture d’Aujourd’hui, fev., 1936, p. 7 (dir.).

O artigo de Alberto Fléres é minucioso em descrever o programa de necessidades da
estacdo de Le Bourget, assim como a escolha da posi¢do da estagdo no campo e a questdo
de sua circulacdo interna. Entretanto, um aspecto que parece ter escapado da andlise do
engenheiro Florés é o da estética do edificio, assim como de sua materialidade.

EDITAL DO CONCURSO

Quanto ao edital?®*® do concurso da Estacdo Central, foram apresentadas uma série de
questdes que deveriam ser observadas pelos participantes do concurso, tais como:
prazos, desenhos e escalas adequadas, valor da premiacdo e um detalhado programa de
necessidades a ser seguido. A publicacdo ainda traz um memorial descritivo dos futuros
designios do edificio.

O programa era bem mais amplo do que a Estacdo de Hidroavides do Santos Dumont
(1937): além do terminal de embarque e desembarque no térreo, dimensionado para
movimento maior, estava prevista a localizagcdo dos servigos técnicos do aeroporto e a
sede do DAC nos dois pavimentos superiores?’. Diante do edificio, estavam previstas vias
de acesso, areas de estacionamento e jardins. O documento ainda fornecia graficos,
esquemas e diagramas sobre como deveria ser a circulacdo de passageiros, o fluxo de
bagagens e mercadorias e o funcionamento dos servigos de correio aéreo e do DAC.

Alguns trechos do edital ajudam a compreender o entendimento da comissdo
organizadora sobre o tema aeroporto. Primeiramente, é colocado que:

O edificio central do aeroporto Santos Dumont devera servir, em
primeiro lugar, aos objetivos, necessidades e exigéncias de uma
grande e moderna estagdo das linhas aéreas nacionais e

236 0 Sr. César Grillo, diretor do Departamento de Aerondutica Civil, com a autoriza¢cdo do Ministro
da Viacdo e Obras Publicas e de acordo com a lei n° 125 de 3 de dezembro de 1935, declara
aberto o concurso publico para apresentagao de anteprojetos para a construgao do edificio da
estacdo central do aeroporto Santos Dumont e sede dos servicos aeronauticos e
meteorolégicos.

237 CaLovi PEREIRA, Cldudio. O pértico classico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, p. 122-135, 2003. Ver
também edital do concurso publicado em Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr. de 1937, p. 102-
107.
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internacionais, em acelerado progresso, que escalam no Rio de Janeiro
ou daqui irradiam, assim como oferecer a devida instalacdo e sede aos
servigcos aeronduticos e meteoroldgicos, reunidos no Departamento
de Aerondutica Civil. 28

Ficava assim claro o desejo do juri de que a estacdo central de passageiros fosse uma
“grande e moderna estagao”. Outra consideracgdo no edital refor¢a a importancia do novo
terminal aéreo: “(...) a estagdo central do aeroporto do Rio de Janeiro devera servir de

padrdo as demais construcdes aeronduticas que se erguerdo no pais”?%,

Como forma de auxiliar os concorrentes na montagem do programa, havia um consultor
técnico disponivel aos concorrentes, “afim de prestar esclarecimentos precisos”. Este
consultor, porém, ndo tinha direito a voto no julgamento do concurso. O consultor técnico
era o engenheiro Luiz Catanhede Filho, do DAC, que responderia as questdes
publicamente por meio do Jornal do Brasil, para “conhecimento de todos os
interessados”?®. O prazo de consulta terminava em 31 de maio de 1937. Ainda sobre
possiveis duvidas, estava a disposicdo dos concorrentes para consulta, nos dias Uteis e aos
sabados, bibliografia especifica na sede do DAC na época. Ao final do edital, estavam
elencados livros e revistas disponiveis aos interessados, o que fornece uma interessante
pista sobre quais aeroportos eram os referencias naquele momento. Dentre os terminais
aéreos relacionados nesta bibliografia, est3o: Aeroporto de Hamburgo (1929)*,
Aeroporto de New Orleans (1934)**2, Aeroporto de Enterprise — Alabama (1934)*3,
Aeroporto de Miami (1935)?**, Gare aérea de Veneza (1935)?*, Aeroporto de Estocolmo
(1934) e o Aeroporto de Le Bourget (1937)%4.

Quanto a premiacdo, o edital deixava claro que o diretor do DAC tinha o direito de anular
o presente concurso, “se o juri do concurso julgar que nenhum dos anteprojetos
apresentados satisfez as necessidades do edificio, objeto deste edital”?’. Ou seja, o DAC
estava acima da resolucdo do juri e poderia anular o resultado se assim |he conviesse. O
texto ainda definia que caberia a elaboragdo do projeto definitivo ao concorrente
classificado em primeiro lugar, com todos os projetos e desenhos que fossem necessarios
“a perfeita, regular e exata realizacdo das obras, assim como a assisténcia e fiscalizacdo
da parte técnica e artistica dos trabalhos de construgdo do edificio, em colabora¢dao com
o DAC”?®, Interessante a inclusdo do trabalho do arquiteto relativo ao suporte e

238 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr. 1937, p. 105.

239 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, jul.-ago., 1937, p. 211.

20 Ibidem, p. 211.

241 THE ARCHITECTURAL FORUM. New York: National Trade Journals, jul.,1930.

242 THE ARCHITECTURAL FORUM. New York: National Trade Journals, mar., 1934.

243 ARCHITECTURAL RECORD. New York: F.W. Dodge Corp, mar., 1934.

244 Reportagem The Miami Airport, publicada na revista Architecture em abril de 1935.

245 TECHNIQUE DES TRAVAUX. Paris, n. 8, out., 1935.

246 | ' ARCHITECTURE D’ AUJOURD’HUI. Boulogne-sur-seine: Editions de L'Architecture d’Aujourd’Hui, fev.,
1936.

247 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr. 1937, p. 102.

28 Ibidem, p. 102.
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fiscalizacao da parte artistica na obra, o que demonstra a intencdo de integracao entre
arquitetura e arte naquele periodo. O mesmo item ainda informa que um “contrato seria
celebrado para tal efeito” — entre a equipe premiada e o DAC —, onde seriam “definidas
e reguladas as relacdes de cooperacdo e subordinacdo ao D.A.C.”?*, Ou seja, a obra seria
executada pelo DAC com a assisténcia e a fiscalizacao da equipe vencedora, subordinada
ao orgao.

Em relacdo a forma da estacao, o edital informava algumas questdes. O edificio poderia
ter o formato que o concorrente melhor entendesse, desde que ficasse dentro dos limites
tragados pelo D.A.C.: um retangulo de 60 por 180 metros, orientado no sentido norte-sul.
A Unica excecdo permitida era a torre de comando, que “poderd, todavia, avancar além
daqueles limites afim de obter vista dominante sobre o campo”?°. A torre de comando
avancando sobre o campo era muito comum naquela época, como visto no aeroporto de
Le Bourget (1937).

Quanto ao programa de necessidades, o edital o apresentava de maneira bastante
detalhada, esmiucando as fungGes a serem atendidas pavimento por pavimento. O térreo,
gue “poderd ter um pé direito duplo do normal”, deveria contar com hall central para
circulacdo de publico e passageiros (com pé direito triplo ou maior, assim como em Le
Bourget), sala de espera na partida e na chegada, hall de despacho, alfandega, area para
mercadorias, correio, escritorios para as companhias aéreas (podendo utilizar sobrelojas),
administracdo do aeroporto (com acesso privativo ao segundo pavimento), instalacdes da
policia, instalagcbes da saude, bar, restaurante (com saldo com 450 metros quadrados ),
agéncias do Aeroclub do Brasil e Touring club, cdmbio, barbearia, informacdes para
passageiros e publico em geral, cabines telefonicas, além de sanitarios para o publico e
circulagdo vertical (sendo uma escada e elevador para a Diretoria do DAC, duas escadas e
elevadores para funciondrios e quatro escadas para o publico, com acesso direto ao
terraco do edificio). Deveria ser proposto um mezanino “utilizando o duplo pé direito do
pavimento térreo”, onde seria acomodada a administragdao do aeroporto, com sala de
comando, duas salas para o pessoal da administracdo, arquivo, vestidrio, instalagGes
sanitarias e escada privativa ao pavimento superior.

O segundo pavimento era destinado ao DAC, que previa espagos técnico-burocraticos
para quatro departamentos — administrativo, operacional, aeroportos e trafego — além
da geréncia do aeroporto e do setor sociocultural. Ali deveriam ser acomodadas todas as
salas destinadas ao departamento. A solicitagdo de uma portaria demonstra o carater
privativo do espaco. Além disso, deveria contar com vestiario (para o pessoal da portaria),
biblioteca (com area minima de 350 metros quadrados), sala de publica¢des, area para a
administracdo e comando do aeroporto (com o posto geral de controle da iluminagdo e
da sinalizagdo do aeroporto), auditério (que poderia ter até dois pés direitos), sala de
repouso para serventes e conservador do prédio, estacdo telefénica, sanitarios para

249 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr. 1937, p. 102.
250 bidem, p. 102.
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funcionarios e acessos aos pavimentos superiores (devendo ser os mesmos ja
mencionados no pavimento térreo).

O terceiro pavimento deveria abrigar os servicos técnicos do aeroporto, incluindo
gabinetes da diretoria, salas para pessoal, arquivo, vestiario, sanitarios, além de acesso
para o pavimento superior. A divisdo ainda incluia o servico meteorolégico e de rddio do
aeroporto.

O quarto e Ultimo pavimento deveria acomodar a estacdo aeroldgica (40 metros
guadrados) e o restante seria destinado ao terracgo. A planta da torre de comando deveria
manter a “indispensavel conexdo” com a administracdo do aeroporto, localizada no
volume principal nos pavimentos inferiores.

O programa é bastante detalhado, especificando as metragens minimas de cada um dos
ambientes previstos. A diminuicdo das dreas minimas seria penalizada com a
desclassificacdo do concorrente. Também foram definidas as dreas ocupadas em cada
andar, que deveriam estar entre os seguintes limites: pavimento térreo, entre 4.800 e
5.200 metros quadrados; segundo pavimento, entre 4.100 e 4.500 metros quadrados;
terceiro pavimento, entre 3.500 e 3.800 metros quadrados. Os possiveis vazios que
poderiam vir a ser propostos ja estavam descontados das dreas descritas, tanto no hall de
passageiros (2° e 3° pavimentos) quanto no auditdrio (3° pavimento). Também fora
definido o nivel do terraco, em no maximo 13,50 metros acima do nivel do térreo.

Quanto a apresentacdo do projeto, o texto exigia os seguintes desenhos: planta de
situacdo, na escala 1:500, com a circulagdo e o estacionamento de 500 automédveis com
area minima de 9.000 metros quadrados; planta de cada pavimento, na escala 1:200;
elevacdo de todas fachadas, na escala 1;100; e duas sec¢des, na escala 1:100. Além destes
desenhos técnicos, foram requisitadas uma perspectiva do lado da cidade em nivel do
observador e a distancia de 200 metros (escala 1:75), uma perspectiva do lado do
aeroporto a 70 metros de altura (para se ter uma visdo do prédio desde o avido) e a 150
metros de distdncia (escala 1:75) e uma perspectiva interna do hall de passageiros,
também a nivel do observador, sem exigéncia de distancia (escala 1:50). Também era
possivel a apresentacdo de “pequenos esbogos perspectivos” acompanhando as plantas
e se¢Oes, de forma a elucidar os trabalhos.

O edital também abordava a relagdo da estagao central do aeroporto com o sistema vidrio
imediato. O texto esclarece que o terminal representa o ponto de contato entre o trafego
aéreo e o terrestre e frisa a importancia desta relagdo. A chegada ao aeroporto via
terrestre — por meio de veiculos — deveria ser rdpida, e o transito interno dos
passageiros, bagagens e mercadorias, simplificado “através dos servicos de exploragdes e
fiscalizagdo dos transportes correlativos”. Existia uma grande preocupacdo a respeito da
circulagdo. “O acesso, o escoamento e, sobretudo, a circulagao desimpedida e direta, em
todos os sentidos, devem ser objeto de atento estudo por parte dos concorrentes”??,

Embora ressaltada a importancia do acesso ao aeroporto, a questdo da integracao do

251 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr. 1937, p. 102.
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terminal a cidade é pouco enfatizada. A maior preocupacdo parece ser relativa a
circulacdo interna. Sobre isto é frisada a relevancia e necessidade de estudo sobre
questdes relativas ao acesso, escoamento e circulagdo.

A Ultima parte do edital dizia respeito as circulacdes de passageiros, mercadorias®>?

e
bagagens e suas conexdes no edificio. Para a organizacao das diretrizes do funcionamento
destas inter-relagdes, o edificio fora dividido em duas partes: a estagdo do Aeroporto e a
sede do DAC. O item se intitulava “Ligacdes e dependéncias principais do edificio da
estacdo central do Aeroporto — Memorial descritivo” e era ilustrado por quatro esquemas
diagramdticos referentes as circulacGes expostas: “Circulacdo de passageiros e
bagagens”; “Articulacdo dos servicos do correio aéreo”, “Circulacdo de passageiros,
bagagem e mercadorias através da alfandega” e “Articulagdo dos servicos do
departamento de aerondutica civil a serem alojados no edificio central”, que deveriam ser
observados e resolvidos. Os diagramas, organizados pelo DAC, apresentavam a circulacao

a ser disposta no edificio, assim como suas “ligacdes obrigadas”*,

No primeiro diagrama, “Circulacdo de passageiros e bagagens”, aparecem dois acessos
independentes ao edificio: um para o hall de passageiros, para os Vviajantes

”2% e 0 outro para o hall de despacho, para os passageiros que

“desembaracados
precisavam comprar bilhetes ou entregar bagagem. O hall de passageiros seria destinado
a circulacdo de passageiros e do publico que aguarda a chegada ou a partida dos viajantes
entre o campo (pista) e a rua. Todos os passageiros deveriam passar por ali, tanto os
provenientes da sala de chegada, apds os exames da policia e da saude, quanto os que
aguardam para embarcar. Servicos e instalacdes que “poderiam prejudicar a circulacado e

|II

o ambiente do hall principal” deveriam ser acomodados no hall de despacho. As fun¢ées
especiais deveriam preferencialmente estar no hall principal (Touring Club, Aero Club). O
hall de despacho seria reservado as fungdes mais triviais, como os guichés das
companhias aéreas, balcdo de correio e telégrafo, barbearia e os acessos para o bar e
restaurante. Este destina-se a circulagao dos passageiros e do publico em geral e era a
continuagdo do hall principal. As companhias aéreas estariam voltadas para a pista e
teriam acesso privativo direto ao pdtio das aeronaves. Além disso, poderiam ter

sobrelojas, aproveitando o pé direito duplo do espaco.

252 Referente ao correio postal.
253 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, mar.-abr., 1937, p. 102.
254 Referente a passageiros sem bagagens.
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CIRCULACAQ DE PASSAGEIROS E BAGAGENS (1"

FASTOA OF PASSASTIROS o~

ALk Rus

Diagrama 1: Circulagdo de passageiros e bagagens
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar-abr., 1937.

O segundo diagrama é referente a “Articulacdo dos servicos do correio aéreo”, cujo ponto
no aeroporto Le Bourget havia recebido criticas do Eng. Alberto Fléres. Aparecem dois
esquemas: a expedicao e o recebimento do correio postal desde o avido. No primeiro, a
expedicdo recebe as mercadorias da agéncia de correios do aeroporto, assim como da
agéncia de correios e companhias externas ao edificio. Recebidas as mercadorias, estas
vao para a manipulagdo, e, em seguida, separadas entre impressos, cartas e encomendas.
Depois sdo encaminhadas ao setor de formagdo de malas, depois para o setor de
expedicdo e finalmente para as aeronaves. O recebimento das mercadorias desde o avido
deveria se dar da seguinte forma: da aeronave para o “recebimento de malas” (dentro do
edificio), em seguida para o setor de conferéncias, depois para o setor de manipulagao,
onde seriam separadas da mesma forma — impressos, cartas e encomendas — e, por fim,
para o setor de remessa para as agéncias. A partir dai as mercadorias sairiam do
aeroporto, seriam encaminhadas para as agéncias de correios externas, e logo entregues
via caixas postais ou por carteiros. Uma nota observa que a agéncia do aeroporto ndo
precisa ser necessariamente contigua aos demais servigos do correio aéreo. Ou seja, a
agéncia dos correios pode estar em local independente do setor dos servicos do correio
aéreo, embora estivesse conectada no diagrama exposto com o setor de expedicdo. O
diagrama evidenciava a necessidade da separagdo entre os setores de expedicdo e de
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recebimento do correio aéreo. Outra observacdo dada é que as divisdes internas dos
espacos podem ser baixas.

ARTICULACAQ DOS SERVICOS DO (2]
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Diagrama 2: Articulagao dos servigos do correio aéreo
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.

O diagrama 3 é referente a “Circulagdao de passageiros, bagagem e mercadorias através
da Alfandega” que desembarcam no aeroporto. E estabelecida a separacdo entre
passageiros e bagagens/mercadorias. Os passageiros — do estrangeiro ou do interior —
devem aceder a alfandega e dali partir para o hall de passageiros ou para o setor de
entrega de bagagem. Ao recolher seus pertences, o passageiro poderia se dirigir para o
exterior diretamente ou voltar ao hall de passageiros.

A alfandega estd conectada com o setor de entrega de bagagem, ligada diretamente a
pista, e ao setor de importacdao de mercadorias, que tem conexdao com a pista e com o
exterior do edificio. As agéncias das companhias estdo conectadas junto a alfindega
(segundo descrigdo) e esta conecta os setores de exportacdo e importagdo entre si,
possibilitando que os passageiros entreguem e recebam mercadorias nestes locais. Os
setores de importagao e exportagdo estdo conectados entre si.
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Diagrama 3: Circulagdo de passageiros, bagagem e mercadorias através a Alfandega.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.

O ultimo diagrama de circulagdo define como deveria ser a “Articulacdo dos servicos do
Departamento de Aerondutica Civil a serem alojados no edificio central”. E o Unico dos
esquemas nao relacionado a estagdo de passageiros. O diagrama se organiza em fungées
a serem dispostas nos segundo e terceiro pavimentos. O esquema mostra as atribuicoes
e suas relagdes entre si, através de ramificagGes hierarquicas. Na parte de cima do
desenho, relativa ao lado ar, esta a sala do diretor e gabinete, no segundo pavimento, e a
divisdo de meteorologia e setores imediatos no terceiro andar. A sala destinada a estacdo
aeroldgica deveria ter o horizonte completamente desimpedido. As demais fun¢des se
encontram na parte inferior do desenho (lado terra) e se conectam em grupos, de acordo
com seus usos, através de uma circulagdo em comum. A conexdo entre os dois pavimentos
se daria pelo corredor principal do segundo pavimento com a divisdo de meteorologia. A
partir dai, para o instituto central e logo para o corredor central que se ramifica. O
diagrama é bastante preciso ao definir os espacos, suas conexdes e suas posi¢cdes dentro
do edificio.
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Diagrama de Articulagdo dos servicos do D.A.C. a serem alojados no edificio central
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1937.

Ao mesmo tempo em que os diagramas sdo um bom auxilio acerca do funcionamento
adequado dos fluxos de passageiros e mercadorias, a obrigatoriedade de sua aplicacdo se
revela um tanto quanto restritiva. Era necessario seguir rigorosamente o programa de
necessidades, bastante minucioso, como também deveriam ser seguidos os principais
esquemas de circulacdo da estacdo e do setor do DAC fornecidos pelo edital.

ALGUMAS OBSERVAGOES SOBRE O EDITAL

A partir da analise do edital, elenca-se algumas observagdes. Primeiramente, apesar de
nao ter sido mencionado explicitamente um modelo para a montagem, existem muitos
pontos que sugerem que o Aeroporto Le Bourget tenha sido utilizado como referéncia. A
publicacdo do dossié sobre o terminal francés na mesma edi¢do que contém o edital
corrobora esta hipotese.

No dossié sobre Le Bourget, Alberto Fléres, se dedicou a fundo para entender como
funcionava a circulagao de passageiros, bagagens e mercadorias. Embora Fléres tenha
apontado algumas falhas, o esquema de circulagdo de passageiros da nova estagdo aérea
de Paris é o mesmo adotado nos diagramas do edital do concurso. E provavel que os
esquemas diagramaticos publicados sejam de sua autoria, ou tiveram sua assessoria para
a montagem.

A relagdo do exigido pelo edital em relagdo ao programa e a organizagao dos fluxos com
o projeto de Le Bourget é evidente. O arranjo de fun¢des em planta e em elevagao ja
estava pré-determinado pelo projeto do aeroporto francés. Um dos diagramas
apresentados no edital para a montagem do Aeroporto Santos Dumont mostra o acesso
desde a rua ao hall de passageiros — mais préximo ao lado da cidade e com forma
centralizada — e outros trés acessos ao hall de despacho — mais préximo ao lado da pista
e de forma retangular —, com os balcdes das companhias dispostos no seu comprimento.
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As companhias tém acesso direto a pista para a acomodacdo das bagagens. Os dois
espacos se interligam entre si e permitem a livre circulagdo dos passageiros, segundo
esclarece a legenda. A partir do hall de passageiros, eles se dirigem para a sala de espera
e dali para o patio das aeronaves, apds passar pela policia e pela alfandega. O esquema
da planta do Le Bourget é exatamente o mesmo: hall central com acesso direto da rua, se
prolongando a sua direita — hall de despacho —, de forma retangular e alongada, com
acessos secundarios desde a rua.

A divisdo de fun¢Ges que deve ocorrer entre os dois espagos destinados ao publico, o hall
de passageiros e o hall de despacho, é indicada no edital e ilustrada nos diagramas. As
funcbes especiais deveriam ser localizadas no vestibulo principal enquanto fungdes de
uso mais trivial, deveriam ficar no hall de despacho, a direita do hall central. Ja a esquerda
do hall central, o diagrama indicava que deveriam ser acomodadas as fun¢des mais
privativas. Exatamente a mesma separac¢ao de func¢des de publico e privado ocorre em Le
Bourget. A recomendacao de tripla altura no hall de passageiros, devendo no minimo ser
duplo, aproveitando para a alocacdo de sobrelojas nas agéncias das companhias aéreas
repete o mesmo esquema visto em Le Bourget.

O edital solicitava que o bar e o restaurante tivessem facil acesso desde a rua e o hall de
passageiros, e que se oferecesse Otima visibilidade para o campo desde ali.
Provavelmente esta exigéncia surge da critica de Flores a localizacdo do restaurante em
Le Bourget no terceiro pavimento, considerada demasiada isolada do publico. Caso o
restaurante fosse proposto no térreo, poderia ser prevista a expansdo da area de mesas
do restaurante em relagdo a pista, “que serd cercada afim de evitar que o publico se

aproxime dos avides”?°,

A administragdo e a fiscalizagdo do aeroporto deveriam ser dispostas no sentido vertical,
mais especificamente na torre de controle, de forma a obter conexdes faceis entre o
campo e a Divisdo de Meteorologia (localizada no terceiro andar). O espaco destinado a
acomodar estas fungdes deveriam ser “destacados da massa geral do edificio (...), com a
visdo necessaria sobre o campo, para a devida inspegao e fiscaliza¢do, controle das pistas
e comando central da sinalizagcdo, da iluminacdo, etc.”. A torre de controle também se
encontra separada do volume principal em Le Bourget.

Um grande terrago superior foi solicitado na cobertura do edificio, destinado ao publico
gue “ocorrer ao aeroporto por ocasido das festividades aeronauticas ou comemoracoes
civicas que ai se realizarem. Devem ser previstos os acessos diretos da rua”. Nao fica claro
se o terrago estaria sempre aberto ou apenas quando houvessem festividades. O uso do
terraco em dois diferentes niveis ocorre em Le Bourget e também na maioria dos
aeroportos europeus daquela época, como em Tempelhof (1925, 1939) e no aeroporto
de Hamburgo (1929).

255 0 posicionamento de mesas do restaurante junto a pista é uma pratica recorrente em diversos
aeroportos europeus naquela época, como em Tempelhof (1925, 1939), Speke (1939) e
Schiphol (1929).
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Acredita-se que o aeroporto Le Bourget seja o modelo referencial para a montagem do
edital. Isso porque o aeroporto francés pode ser entendido como a sintese inaugural do
novo tipo, assim reconhecida pelas autoridades brasileiras que pesquisaram o tema para
organizar o programa do aeroporto no Distrito Federal. O edital determinava o arranjo de
fungdes a serem seguidas em planta e em elevacdo, definindo os usos e as areas
pavimento por pavimento. Sob este aspecto, tudo indica que o modelo a ser seguido era
realmente Le Bourget, pois o edital estabeleceu as mesmas funcdes e a mesma
organizagao em planta vistas em Paris, com poucas modificagdes. Somente quanto as
conexdes e circulagdes de mercadorias e correio o edital prop6s um arranjo diferente.

Apesar do edital ser bastante restritivo quanto a organizacdao em planta, em elevacao e
em relagdo ao fluxo interno, podemos averiguar algumas possibilidades de varia¢do. Por
exemplo, o restaurante e o bar ndo tém local pré-determinado. A Unica exigéncia é que
tenham acesso desde o hall de despacho e desde a rua. O sistema estrutural, assim como
sua disposicdo, tampouco é estabelecido. Vale lembrar que Le Bourget foi todo construido
em concreto armado. A materialidade do edificio, assim como os tipos de esquadrias,
também sdo elementos ndo definidos pelo edital. Tampouco existe definicdo compositiva
ou estética a ser seguida. Pode-se, entretanto, entender que existam algumas sugestées
estéticas a partir da bibliografia sugerida pelo edital, que disponibilizava para consulta
livros e revistas sobre aeroportos europeus e norte-americanos, conforme comentado

anteriormente?°®.

Os principais pontos abordados e estabelecidos como prerrogativas se referem ao
cumprimento e estudo do programa, obedecendo as funcdes necessarias e dreas minimas
correspondentes, a organizagdo e conexdo dos espagos entre si e a rua e, principalmente,
as circulages internas de passageiros, bagagens, mercadorias e correio. Pouca énfase,
apesar de citada, é dada a relagdo que a estacao deve ter com a cidade, seu entorno
imediato, a malha vidria existente ou alguma mencdo de conexdo com outras
modalidades de transporte. O edital apresenta grande preocupagdo com a funcionalidade
do aeroporto, mais especificamente quanto a circulagdo. Quanto a questdo do estilo a ser
seguido, ndo ha nenhuma defini¢do. O programa aeroporto, todavia, traz consigo a ideia
de moderno. A estética do edificio esta ligada a novidade do tema. Talvez por isso, os
projetos selecionados e publicados tenham esta caracteristica em comum, como sera
exposto no préximo capitulo.

BIBLIOGRAFIA DO CONCURSO: EXEMPLARES REFERENCIAIS

Nesta parte serd apresentada uma andlise arquitetonica dos aeroportos incluidos na

1257

bibliografia sugerida pelo juri*’ por se acreditar ser uma boa fonte de pesquisa de

possiveis referéncias para a montagem do projeto.

256 \Ver pagina 116.
257 A partir do material disponivel encontrado.
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O Aeroporto de Fuhlsbiittel, em Hamburgo, foi aberto em 1929. Projetado por Friedrich
Dyrssen e Peter Averhoff, a estacdo central de Fuhlsbiittel apresenta um estilo
arquiteténico préximo ao Art Déco. Janelas em fita reforcam a ideia de horizontalidade.
Molduras brancas ao redor das aberturas contrastam com o fechamento de alvenaria
aparente. Apesar do seu pesado envoltdrio, o terminal é todo construido em concreto
armado e a estrutura é aparente internamente. A maior leveza do espaco interior em
comparacdo com o exterior se dad pelo uso de paredes brancas e pela generosa
iluminacdo. No térreo, ela se da através de janelas altas.

Vista da maquete desde a cidade.
Fonte: Architectural Design, jun.,1930, p. 43.

Vista da maquete desde a pista.
Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 43.

O terminal se organiza em uma extensa planta retangular levemente curva com trés
pavimentos mais subsolo. A entrada, centralizada no edificio, estd demarcada por volume
levemente saliente e em altura proeminente em relagado ao corpo principal. Uma moldura
reforca a demarcacdo do volume na composicdo simétrica, além de uma platibanda que
se projeta acima do acesso. Duas escadas externas, fechadas por vidro, ladeiam o acesso
ao térreo e realizam a conexdo de forma independente com o segundo pavimento.
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Planta baixa do térreo, com guichés das companhias aéreas, escritorios e outras conveniéncias.
Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 44.
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Planta baixa do segundo pavimento, ocupado pelo restaurante, sala de leitura e dois niveis de terrago
Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 45.

A estagdo abriga todas as fung¢des do aeroporto em um volume Unico. Além da
centralizacdo dos usos, ocorre a separacdao de funcgles, entre espacos comuns aos
passageiros e locais destinados aos visitantes. A drea designada aos visitantes ndo
interfere nas rotinas operacionais que envolvem o embarque e desembarque dos
passageiros e da carga®®,

e e 0

Fachada terra. Fachada ar, escadas externas de acesso ao terrago.
Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 46 e 47.

258 ARCHITECTURAL DESIGN. Londres: Helen Castel, junho de 1930, p. 43.
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Existem quatro divisdes principais de atividades: administracao; recepcao, circulacao,
conforto e conveniéncia e despacho de passageiros; recepcdo e despacho de carga,
correio e bagagem; facilidades para visitantes. As divisGes estao dispostas por andar. No
subsolo, fica a recepc¢do e despacho de carga, bagagem e correio. No térreo, estao as
atividades relacionadas ao transporte de passageiros, como recepgao e encaminhamento
dos viajantes — com acesso a pista —, guichés das companhias aéreas, sala de espera,
sanitdrios, barbearia, policia, primeiros socorros e lojas de concessdo. O segundo
pavimento é destinado a acomodacao dos visitantes. Ali estdo o restaurante panoramico
com capacidade de 400 pessoas com acesso a dois niveis de terraco voltados a pista e
uma sala de leitura voltada a cidade. Além disso, estdo a cozinha, depdsito, escritérios,
banheiros e sala de controle, junto as escadas. Nas extremidades voltadas a cidade ainda
ha os apartamentos do superintendente do aeroporto e do zelador, um de cada lado. O
terraco também é acessivel por escadas desde todos os pavimentos do edificio e conta
com 200 assentos e espaco para mais de 300 pessoas. Além deste espaco para
visualizacdo das aeronaves, o aeroporto ainda oferece espago para aproximadamente 25
mil espectadores no gramado da pista. O terceiro e Ultimo pavimento acomoda salas
administrativas e um hotel, com conexdo direta com o restaurante, localizado no andar
abaixo. A planta curva do terminal possibilita uma visdo completa do campo de aviagado
desde todas as salas administrativas, do restaurante, do hotel e terracos.

2 Ps 22 4 3 e =N

Escadas envidragadas internas e acesso por escada coberta externa diretamente ao restaurante e ao terrago
(esq.). Acesso principal desde a cidade (centro). Vista desde a pista, com torre de controle incorporada ao
volume e centralizada. Terceiro pavimento e segundo nivel dos terragos (dir.).

Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 46 e 47.

O terminal de Hamburgo foi um dos primeiros a serem construidos na Europa e era um
dos mais visitados pelas comissGes de técnicos de outros paises. Sua forma curva inspirou
o aeroporto de Tempelhof (1939) e 0 aeroporto de Speke (1939), que apresentam grandes
semelhangas com a estacdo de Hamburgo. O partido geral do aeroporto de Speke é
praticamente o mesmo. Em relagdao aos anteprojetos selecionados para o concurso do
Santos Dumont, existe semelhang¢a quanto a organizacao interna do edificio. Como visto
ao longo deste trabalho, e como era de praxe na época, nota-se a disposi¢ao das fungées
privativas a esquerda do vestibulo central e as funcdes de acesso do publico a direita.
Acreditamos, entretanto, que nao haja motivo concreto para esta disposicdo, repetida em
quase todos aeroportos analisados. Talvez seja uma disposi¢cdo repetida por simples
habito, apoiada nos primeiros exemplares. Outro ponto em comum com os concorrentes,
presente também na maioria dos aeroportos europeus, sao as escadarias externas que
levam os visitantes de forma independente ao terraco na cobertura.
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Hall central. Vista do corredor central do térreo.
Fonte: Architectural Design, jun., 1930, p. 46 e 48.

O Aeroporto Municipal e Centro de Recrea¢dao em Enterprise (1934), Alabama, é citado
no artigo da Architectural Record como “Um aeroporto e centro de recreacdo
combinados”. A implantacdo do pequeno terminal, rodeado de “dreas verdes”, esclarece
acerca destas fungdes: uma piscina junto ao edificio, campo de golfe, um local para
recreacao, um espaco para criangas, quadras de ténis e um campo para pratica de
beisebol e futebol fazem parte do complexo.

Na verdade, a estagdo aérea de Alabama é mais bem um clube do que um aeroporto. Nas
plantas baixas do térreo e do segundo pavimento ndo aparecem relacionadas funcdes do
aeroporto. Espagos como discoteca com terrago aberto, auditorio, restaurante (com area
interna e externa), além de vestidrios de apoio a piscina fazem parte do programa. Apenas
o volume do hangar, anexado ao corpo principal do edificio, relaciona-se a funcdo de
estacdo aerovidria. Conectado a este, estd um espago multifuncional que pode comportar
um ginasio, uma danceteria, um auditério para mil e duzentas pessoas ou outro hangar.
Uma nota junto aos desenhos explica este programa incomum:

Se o aeroporto incluir os itens recreativos expostos e cobrar uma
pequena taxa da populacdo para utiliza-los, a cidade receberia uma
renda da propriedade suficiente para resolver o sempre presente
problema da manutencgdo, assim como atrairia o publico em geral para
0 aeroporto, estimulando o interesse pela aviagao.

Em relacdo ao edificio, este apresenta configuracdo centralizada e estd inserido em um
terreno em desnivel. A planta de forma retangular préxima ao quadrado, sdo adicionadas
dois volumes mais baixos simetricamente dispostos, com fun¢des de apoio. O acesso ao
edificio se da por escada semicircular disposta no centro da composigdo, em frente a uma
piscina. A cobertura com telhado de duas aguas associa esteticamente o edificio a uma
arquitetura residencial.
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Planta baixa do térreo e do segundo pavimento, Aeroporto de Alabama (1934).
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 273.

O Aeroporto de Veneza (1935) é um pequeno aerédromo em estilo Art Déco. Esta relagdo
fica ainda mais clara com a descrigdo do artigo: “suas linhas se assemelham a um navio
que voa”. Janelas de formato circular no restaurante contribuem para esta apreensdo. O
edificio assimétrico se compde de forma linear organizada em trés volumes. Bloco
administrativo com dois pavimentos em uma das extremidades, volume central mais alto
no centro da composicdo, abrigando a torre de controle e o acesso ao terminal, e por fim
corpo alongado de um andar apenas, reforgando a linearidade da composicao. As janelas
dispostas no edificio branco, com variagdo de tamanho em cada setor, ddo ritmo a
composicdo. A percepcdo, porém, é distinta em cada bloco. No volume de dois
pavimentos, se tem a ideia de volume perfurado por janelas. O bloco central, esboga a
ideia corbusiana de janela em fita na parte superior e a entrada se compde de um grande
pano de vidro subdividido em trés partes. J& no volume alongado de apenas um
pavimento, o vazio predomina sobre o cheio. As janelas na fachada da pista vao até o chao
e permitem a visualizagdo da pista. Por fim, a torre de controle encontra-se destacada em
relacdo ao edificio e anexada ao bloco central. Seu revestimento em vidro proporciona
um efeito de luz a noite e contrasta verticalmente com a composi¢do horizontal do
terminal.

Vista do hall central em direcdo a ala de servigos publicos
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 523.
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Fachada da pista, aeroporto de Veneza.
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 520.

A estacdo de Veneza conta ainda com terraco, que estd disposto sobre o volume
alongado. O acesso se da externamente, por meio de escada semicircular que contorna a
forma do edificio pela extremidade e permite acesso direto ao bar-café.

Fachada da cidade do Aeroporto de Veneza, detalhe da escada exterior de acesso ao terrago.
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 520.

A fachada da cidade é mais fechada e austera do que a da pista, como era comum naquela
época. Apesar da variedade volumétrica, a linguagem de volume unitdrio é clara. As duas
fachadas principais apresentam linguagem semelhante.

Internamente, a divisdo em trés partes vista exteriormente se repete. No volume a
esquerda do hall central, esta a parte administrativa do aeroporto e a aduana. Ja a direita,
estdo os servicos publicos, como restaurante, sanitarios, telégrafos, servico de telefone,
bar. O hall central, com pé direito duplo e disposto no centro deslocado da composicao,
abriga a entrada desde a cidade e o acesso a pista. A comunicagdo visual com a pista é
ampla através de pano de vidro, disposto frente a estrutura aparente. Sobre a vidraca,
duas colunas sustentam um grande painel com o mapa da Itdlia e suas linhas aéreas. A
disposicdo com espago principal centralizado, fun¢des de acesso restrito ao publico a
esquerda e fungdes publicas a direita também se repete na estacdo aérea de Veneza.
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Outro arranjo que se repete (e sera visto nos anteprojetos selecionados do concurso para
o Santos Dumont) é a liberagdo do espaco central de colunas, tornando-o mais amplo e
monumental. O Aeroporto de Veneza apresenta caracteristicas compositivas modernas,
como a pureza volumétrica, a disposicdo assimétrica e o uso da rampa no acesso ao

terrago.

Fig. 7. Coupe transdersale sur le bati-
ment cenitral. Différences de hauteur des portes
du hall, tenues intentionnellement plus élevées coté
champ d’aviation, comme voulant déja dés Uarrivée

attirer le voyageur.

Secgdo longitudinal do aeroporto. A mesma divisdo de fungdes em planta se verifica verticalmente.
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 522.
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Planta baixa do segundo pavimento (acima) e do térreo (abaixo).
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 522.
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Vista do hall central em direcdo a pista.
Fonte: Architectural Record, mar., 1934, p. 523.

O Aeroporto de Shushan, em Nova Orleans, foi construido em 1934 e é um edificio
multifuncional. A legenda da planta baixa publicada fornece uma pista sobre a arquitetura
do terminal de Shushan: “Uma interessante adaptac¢do da planta de uma estacdo férrea

Ill

convencional”. Realmente, a estacao aérea de Nova Orleans se mostra bastante similar a
uma estacdo de trem — o que corrobora a hipétese de que a estacdo de trem é a
antecessora estética e programatica do terminal aeroviario. O seu partido, entretanto,
nao se distancia muito dos demais aeroportos dos anos 1930. Volume unico, forma linear,
espaco principal no centro geométrico da composicdo evidenciado exteriormente por
maior altura e com pé direito duplo interno. Duas alas mais baixas se conectam com o
vestibulo central. A ala a esquerda do hall contém os espagos publicos (como restaurante,
na extremidade do edificio, sanitarios) e a ala a direita abriga locais de acesso restrito
(aduana, controle de imigragdo, enfermaria). A exce¢do sdo os correios, na extremidade
nordeste da composicao. O vestibulo central é um amplo espaco livre de colunas, que
abriga a sala de espera dos passageiros — de forma semelhante aos espacos centrais das
estacOes ferrovidrias. Estd ladeada por loja, cafeteria (voltadas a pista) e guichés de venda

de bilhetes (voltados a cidade).
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Planta baixa do térreo.
Fonte: The Architectural Forum, out., 1934.
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O acesso ao terminal se da, tanto desde a pista, quanto desde a cidade, por escada
centralizada na composicdo, reforgando sua simetria bilateral. O edificio, que conta com
volume central e duas alas inclinadas, estd implantado na extremidade e centralizado do
terreno. De forma distinta a outros terminais com forma similar (como o aeroporto de
Hamburgo, por exemplo), o formato convexo esta voltado para o lado da cidade, e ndo da
pista.
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Implantagdo do aeroporto de Shushan (1934).
Fonte: The Architectural Forum, out.,. 1934.

A ornamentacdo de linhas retas nas fachadas, a decoragdo interna com motivos
geomeétricos na sala de espera e no restaurante, o desenho também geométrico das
esquadrias e o tipo de letreiro anunciando o terminal relacionam claramente o aeroporto
de Shushan ao estilo Art Déco. Curioso notar que, apesar das diferengas estilisticas e
compositivas, existem diversas semelhancas entre o terminal de Shushan e os projetos
dos Irm3os Roberto para o aeroporto Santos Dumont.

" “Courtesy of Lake Front Airport ‘ ;’ - Vi

Detalhe da entrada na fachada da cidade, aeroporto de Shushan e Hall central, aeroporto de Shushan (1934)
Fontes: Lake Front Airport, margo de 1934 e The Architectural Forum, out., 1934.

No primeiro projeto dos Irmdos Roberto (1937), o café-restaurante estd na mesma
posicdo, a direita e junto ao vestibulo central. Inclusive a esquina arredondada se repete.
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O espaco também conta com mezanino, assim como em todas as versGes dos Irmdos
Roberto. A torre de controle estd centralizada, tal como no primeiro projeto (1937). A
loggia presente na fachada da pista da estacdo aérea de Nova Orleans também se repete
no terminal carioca, porém na fachada da cidade — em todas suas versGes e com maior
énfase na versdao construida. No aeroporto Santos Dumont ela é mais classica,
acompanhando toda a extensao do edificio, enquanto em Shushan a loggia ocorre apenas
em frente das duas alas laterais.

Fachada da pista, aeroporto de Shushan (1934).

Fonte: The Architectural Forum, out., 1934.
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2.4 Anteprojetos selecionados

O juri se reuniu em 21 de junho de 1937 para analisar os trabalhos entregues e chegou a
conclusdo que nenhum deles satisfazia plenamente as exigéncias do programa®>®.
Infelizmente, ndo ha documentac¢do conhecida sobre essa primeira fase. Cinco projetos
foram selecionados pelo juri para uma nova apresentacdo no prazo de 45 dias. O
candidato que ndo quisesse concorrer ao préximo julgamento e que ndo apresentasse o
novo anteprojeto dentro do tempo estabelecido seria desclassificado, sem direito a
prémio ou colocacdo. O valor dos prémios que ja haviam sido estabelecidos para os trés

20 0 termo de julgamento ainda sugeria que o DAC

primeiros lugares continuaria mantido
contemplasse financeiramente o quarto e o quinto classificados. Os autores dos projetos
selecionados para reapresentacdo sao as equipes de Marcelo e Milton Roberto; Attilio
Cérrea Lima, Paulo Camargo de Almeida e Renato Mesquita Santos?®!; José Teddulo da
Silva; Benedito de Barros, Flavio Amilcar Regis do Nascimento e Gastdo Tassano e Angelo
Bruhns. No dia 11 de setembro, ocorre a divulgacao do resultado final, cabendo a vitdria
ao projeto da dupla Marcelo e Milton Roberto. A ata de julgamento e os cinco melhores
trabalhos foram publicados na revista Arquitetura e Urbanismo de novembro-

dezembro?®? de 1937.

A vitdria dos Irmaos Roberto representa o segundo triunfo da equipe em concursos de
arquitetura. Pouco mais de um ano havia passado desde a conquista do primeiro lugar
para a sede da Associacdo Brasileira de Imprensa (ABI), julgado em junho de 1936. A
relevancia desses resultados colocou a jovem equipe de arquitetos nas manchetes de
publicacGes especializadas, tanto no pais como no exterior.

29 Conforme ata do julgamento final publicada em ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-
DF, nov.-dez., 1937, p. 295-297.

260 1bjdem, jul.-ago., 1937, p. 211.

261 Attilio Corréa Lima e equipe haviam vencido o concurso de anteprojetos para a estacdo de
hidroaviGes meses antes (1937).

262 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1938, p. 298-313.
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2.4.1 Anteprojeto vencedor: a primeira
versao dos Irmaos M.M. Roberto

A proposta dos Irmaos Marcelo e Milton Roberto foi considerada por unanimidade do juri

263

como o melhor anteprojeto. Sobre o trabalho vencedor**®, o juri declarou o seguinte:

TRABALHO NUMERO CINCO — | — Planta da esta¢do bem resolvida;
solugdo do hall acertada e bem conseguida; Il — Distribuicdo
equilibrada de todos os elementos, sobretudo no primeiro e no
terceiro pavimentos; lll — Circulacdo desembaracgada; IV — lluminagdo
boa na maior parte do edificio e aceitavel nas pegas do segundo
pavimento voltadas para oeste e nordeste; V — Boa expressao
arquitetonica; VI — Estrutura boa e de execugdo simples. VIl — Acessos
bem-dispostos.

Considerou ainda que “foi objeto de particular atencdo e detido estudo, merecendo o
anteprojeto preferido o voto unanime do juri por se destacar nitidamente dos demais,
tanto sob o aspecto da circulagdo como em face do desenvolvimento do projeto segundo
a linha N $”%%*. E notdvel o peso da questdo da circulacdo e da organizacdo da planta.
Também foi assinalada a questdo da protecdo solar: “(...) Foi este um dos pontos em que
o Juri fez as maiores exigéncias, por isso que era necessario que o edificio oferecesse a
melhor defesa contra uma insolagdo demasiada”.

O carater do edificio também foi uma preocupac¢do da equipe julgadora. Sobre o
anteprojeto vencedor, o texto apontou que “demonstra realmente a justa preocupacdo
de criar um edificio pelo qual o publico sabera de que modo a técnica moderna realiza,
com seguras vantagens, aquilo que os antigos sé conseguiram usando processos
empiricos”?%>. Atencdo também foi dada a relacdo do edificio com a cidade: “De acordo

263 0 anteprojeto dos arquitetos Marcelo e Milton Roberto era o nimero cinco. Todos os cinco
finalistas tiveram sua identidade preservada no momento do julgamento.

264 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 295.

265 Ibidem, p. 295.
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com o moderno conceito de que os problemas de urbanismo devem estar em conexao
com os edificios, (...) observa-se que as penetracdes do projeto n° 5 sdo, por assim dizer,
uma continuagdo das vias de acesso”.

Planta de implantagdo.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937, p. 301.

Ainda fazendo relacdo com o ideal moderno da época, o juri esclareceu sobre a
preocupacao (naquele momento) de resolver racionalmente o projeto e ponderou que os
autores assim o fizeram “(...) afastando o artificial e o supérfluo e conservando-se
precisamente dentro de sua época”. Quando citou “o artificial e o supérfluo” o juri se
referia a decoracdo e ornamentacdo gratuitas, condenadas pelo movimento moderno e
pelo discurso funcionalista. Ha valorizagdo de aspectos funcionais, como por exemplo a
solugdo digna do programa de necessidades: “demonstrou que o utilitarismo integral das
fungdes pode ser concebido com elevado espiritualismo e superior emotividade”. A “boa
expressao arquitetdnica condizente com a atualidade do tema” é resultado do conjunto
de solugbes légicas e precisas adotadas pelos autores. Sobre este ponto, a equipe
julgadora argumenta que “o espirito novo que presidiu a organizacdo deste projeto
harmoniza-se perfeitamente com a sua fun¢do”. A posi¢dao dos jurados em rela¢gdo aos
aspectos de ordem pratica e funcional estava alinhada com os ideais modernos da época.
Estavam confiantes que apenas a “nova arquitetura” poderia solucionar o novo programa
da estacdo de passageiros aeroviarios:

De fato, somente uma arquitetura dos nossos dias, desenvolvida com
inteligéncia, sem preocupacdo de habilidade, nem decalque de outras
sensibilidades estranhas ao nosso meio, podera satisfazer as fungoes
de uma aerogare.?%®

266 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 295.
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O PROJETO

Em relacdo ao anteprojeto de Marcelo e Milton Roberto, este se organiza em uma planta
retangular estendida, disposta na area de 180 por 60 metros orientada no sentido norte-
sul, estabelecida pelo edital. Tem uma de suas fachadas maiores voltada a enseada e a
pista (fachada leste) e a outra a cidade (fachada oeste). Um grande volume retangular em
projecdo subdivide o volume principal em dois tramos de dimensées diferentes. Este
volume contém o vestibulo principal no térreo e o saldo de conferéncias no segundo
pavimento, além de concentrar os acessos de publico e funciondrios. A caracterizacao do
setor como ponto principal da composicdo é enfatizada pela projecdo do volume sobre o
arruamento de chegada na fachada da cidade, demarcando a entrada do aeroporto. O
restante da face é definido por uma longa barra apoiada em pilotis de dupla altura e
protegida por quebra-sol em grelha ortogonal. A Unica excecdo é o volume de acesso do
diretor do DAC, que consiste numa repeticdo em escala menor do tema do pdrtico
principal, a direita deste.

Fachada voltada a cidade.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937 p. 297.

Todavia a centralizagdo empregada pelos Irmdos Roberto ndo é literal (ver figura na
pagina seguinte). O eixo do volume principal (linha preta) ndo coincide com o centro
geométrico do edificio (linhas vermelhas). Sua localizagdo, assim como as dos principais
volumes da composi¢do obedece ao emprego da se¢ao durea na resolugdo em planta. A
partir da decomposicdo durea das medidas longitudinais do retangulo-base (180 x 60
metros), sdo fixados os limites dos demais volumes, dispostas as circulagdes e localizados
outros elementos do projeto, como a torre de controle e os acessos. O edificio ndo tem
seu centro demarcado justamente porque a divisdo durea®®’ nunca marca o centro. Isso
impede a marcagao da centralidade da composicao, afastando-se do recurso tradicional
da expressdo de simetria bilateral®®. Contudo, tal centralidade ainda pode ser sugerida
sutilmente. Tal é o papel do grupo escultérico monumental situado a direita do volume
de entrada, colocado no ponto médio da dimens3o longitudinal do edificio®®® (linha
vermelha). Embora o volume de entrada esteja posicionado a esquerda do centro
geométrico da fachada, a posicdo do grupo escultdrico (circulo em azul) a direita do

267 A proporgdo de ouro, como também é chamada, divide uma reta em uma parte maior e outra
menor, na razdo de 1,618.

268 Os projetos classificados em terceiro e quarto lugar no concurso apresentam linguagem
moderna combinada com énfase literal no centro da composigdo por volume em projegao.

269 CcaLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 49.
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volume marca, de forma sutil, o ponto central da fachada principal. Por outro lado, a
presenca de duas escadas externas similares nas duas extremidades parece reafirmar a
ideia da disposi¢do simétrica. O monumento é também o coroamento da perspectiva da
avenida que realiza o acesso frontal ao aeroporto, demarcando o centro do edificio. A
arquitetura dos Irmdos Roberto buscar estabelecer uma tensdo entre simetria e
assimetria, entre a tradi¢cdo e o moderno.
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Planta Baixa Térreo, eixo geométrico em vermelho, eixo principal em preto, grupo escultérico em azul
(marcagdo da autora).

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 299.
Com esse procedimento, no dizer de Bruand, as regras classicas eram postas a servi¢o da
técnica moderna, numa clara demonstracdo de seu valor perene?’®, Na verdade, trata-se
de um reflexo do substrato tedrico académico adquirido por Marcelo e Milton Roberto
em seus anos de estudo no curso de arquitetura da Escola Nacional de Belas Artes (ENBA)
do Rio de Janeiro. O ensino académico daquela instituicgdo mantinha um estatuto tedrico
de projeto cujos procedimentos compositivos abstratos traduziam a manutencdo, em
pleno século XX, dos “principios eternos” que haviam caracterizado a “grande arquitetura
de todas as épocas”?’%.
delimitacOes de linhas e partes da planta significava um aspecto da observacdo destes

Para Marcelo e Milton Roberto, usar a se¢do aurea nas

principios. Essas relagdes de propor¢ao serao apresentadas em maior profundidade no
terceiro capitulo da tese. Esta era, todavia, uma atitude distinta de certas retdricas
modernas, como as de Walter Gropius, por exemplo, que preconizavam uma arquitetura
emancipada do passado e gerada a partir de consideragdes técnicas e funcionais.

270 BRUAND, Yves. Arquitetura Contemporanea no Brasil. S30 Paulo: Perspectiva, 1981, p. 97.
271 Termos empregados por Marcelo e Milton Roberto no memorial do aeroporto Santos Dumont
(PoF. Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, julho de 1938, p. 416-417).
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Corte Longitudinal.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov- dez., 1937 p. 299.

POR DENTRO DO EDIFiCIO

A estacdo dos Irmdos Roberto se desenvolve ao longo de um eixo longitudinal
interseccionado pelo vestibulo principal. Junto a este espaco, que oferece ampla vista
para a pista, estdo as salas de embarque e desembarque. O vestibulo corresponde ao hall
central, com tripla altura. A esquerda do vestibulo estio o setor de alfaindega e outras
funcGes de carater privativo. A sua direita, estd o “hall de despacho”, ladeado por balcées
de companhias aéreas e demais servicos de carater publico. Nos extremos da composicdo
o fechamento se da por partes menos “publicas” do programa, contrapostas a
permeabilidade do vestibulo e do hall de despacho. A importancia do volume que se
projeta em relacdo a pista é enfatizada ao ser localizada ali a torre de controle e o
restaurante, conferindo-lhe um carater centralizador na composicdo. A resolucdo em
planta é muito similar a de Le Bourget.

O acesso ao edificio apresenta-se bipartido por um volume centralizado sobre o corpo
principal. Este volume acomoda escada, balcdo de informagGes e sanitarios. Existe uma
entrada secunddria ao publico, localizada na extremidade oposta do hall de despacho,
cujo acesso é marcado pela circulagdo vertical externa exclusiva da diretoria. Este volume
abriga o acesso do diretor do DAC e, diferentemente do volume do auditério, elevado por
pilotis, toca o solo.

O hall central, descentralizado no conjunto, se destaca no todo pelo seu amplo vdo de
29,50 por 29,50 metros e total abertura visual para a pista. H4 uma estrutura especial
neste grande vestibulo, com seis pilares duplos que sustentam arcos abatidos,
semelhante a solugdo vista em Le Bourget. O grande vao é possivel, pois sustenta apenas
a cobertura, que emerge da laje do 22 andar, como sugerido pelo corte longitudinal e pela
planta do 32 piso. Este é um espaco de grande impacto que se abre para o céu e para a
pista.

137



PERSPECTIYA DO MALL

Perspectiva do hall, primeira versao.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937.
O hall de despacho, como é chamado, é o espago principal no qual se desenvolvem as
atividades publicas do edificio, como lojas das companhias aéreas, correios, barbearia.
Este grande corredor se define pelo prolongamento de duas fileiras de colunas existentes
no hall, entretanto com intercolinio menor e colunas mais delgadas. O pé direito duplo
marca toda a perspectiva, evidenciando sua linearidade e introduzindo um vigoroso apelo
de percurso, que faz contraponto com o eixo transversal do hall principal. O hall de
despacho também se estende a esquerda do hall, por trés intercollnios, onde esta
disposto o setor de devolugao de bagagens. Ou seja, o eixo longitudinal transpassa o hall,
definindo um partido em forma de cruz. Outras fun¢des sdo acomodadas neste setor a
sua esquerda, porém ndo sdo de acesso publico. Préximo a entrega de bagagens, estdo as
salas de espera na chegada e de informagdes meteoroldgicas, esta ultima por sua vez
conectada a torre de controle, que avanga sobre a pista. Também estdo dispostas salas
para mercadorias de importacdes e exportacdes, além de acesso independente desde o
lado da cidade.

138



M - L

Ly [
VST D g
)

Esquema do arranjo do térreo. Em vermelho, drea privativa; em azul, area de acesso publico; em amarelo,
vestibulo central e em laranja, torre de controle. Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 299.

Na realidade, ndo existe muita correspondéncia entre o volume retangular que contém o
hall e se projeta como acesso desde a rua (linha tracejada azul, ver figura abaixo) e a
subdivisdo interna do edificio. No lado voltado a pista, os recintos que acomodam a sala
de espera na partida, a sala da policia e o café, participam tanto do retangulo do hall
central quanto do hall de despacho (em vermelho, ver figura abaixo). A parede recuada e
sua esquina em curva fragilizam a definicdo geométrica do vestibulo, em relacdo a nave
principal. A regularidade e a definicdo do hall de despacho surgem apds o café, através da
sequéncia de salas recuadas em relagdo as colunas, que acomodam as companhias aéreas
voltadas para a pista. Os balcdes de atendimento estdo dispostos entre as colunas. Entre
as lojas, em espaco equivalente a um mddulo, esta uma bateria de sanitarios e um acesso
ao exterior. Esta abertura encontra correspondente no lado oposto, sendo o acesso
secunddrio para a cidade.

= n _L/’
Planta Baixa Térreo. Indefinicdo geométrica do hall central (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937, p. 299.
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Foto da maquete. Em azul, retangulo que nao se percebe em planta (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 298.

Ja no lado voltado a cidade, esta indefinicdo entre vestibulo e nave principal ndo ocorre:
o0 conjunto estreito e regular de pequenos recintos que acomodam diversos servicos
(Touring Club, cdmbio, Aero Club, barbearia e setor de informacdes, além de sanitarios e
circulacdo vertical) ndo interfere na clareza dos espacos, ao seguir o mesmo alinhamento
recuado em relacdo a linha de pilares. A Unica excecdo é a loja dos Correios e Telégrafos,
gue tem sua area ampliada até as colunas.

Finalizando o térreo, na extremidade sul do bloco, existem dois grandes espacos
destinados a expedigdo e recebimento voltados a pista, um corredor de acesso da mesma
largura que os Correios, e, avangando em relagdo ao corpo principal, um volume
acomodando escritérios e sanitdrios — alinhado com o volume saliente da entrada
principal. Uma subtracdo equilibra a composi¢do na extremidade norte da fachada oeste,
criando uma cobertura que protege o local de carga e descarga.

Aproveitando a dupla altura proposta em grande parte do térreo, um mezanino é
proposto em alguns setores. Sdo dispostas sobrelojas acima das lojas das companhias
aéreas. Os acessos sao realizados por escadas individuais, dispostas em cada loja. Um
grande mezanino é disposto sobre o volume da sala de espera para partida e do café-bar,
comportando o restaurante. O acesso se da desde o café-bar no térreo ou pela escada
junto a entrada principal do terminal. A drea do restaurante é parcialmente ocupada por
um terrago voltado a pista, um mddulo saliente em relacdo ao volume principal. O local
escolhido pelos autores, permitindo a visualizagdao da chegada e partida das aeronaves,
revela o papel de destaque designado ao restaurante.
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Planta Baixa do Pavimento Intermediario, primeira versdo.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937 p. 299.
A torre de comando tem forma de proa de navio e corresponde ao volume destacado
verticalmente na composicdo. Ali estd acomodada a administragdo do aeroporto, além de
circulacdo vertical independente, com escada e elevador. Se encontra deslocada em
relacdo ao centro da composicado, a esquerda do hall central.

O segundo e terceiro pavimentos sdao destinados a acomodacdo da administracdo do
aeroporto e do DAC, além de abrigar o saldo de conferéncias. O volume que abriga o
grande auditério e demarca a entrada é o protagonista do segundo andar. A area do
segundo pavimento é definida pela projecao do térreo, porém é ocupada parcialmente.
Parece haver um excesso de terragos, que se mostram dificeis de justificar. O vazio do hall
— com tripla altura — também acaba reduzindo a drea deste andar, além de dividir a area
administrativa em duas partes. A conexdo entre as duas alas se da através de um extenso
corredor. Existe uma grande variedade de formatos e a disposicdo das salas, o que
contribui para a falta de unidade do espaco.

O acesso a area administrativa no segundo pavimento é realizado externamente ao corpo
principal. A diretoria acessa o pavimento através de um volume fechado — que acomoda
escada e dois elevadores —, anexo ao corpo principal, disposto a direita do vestibulo. Ja
os funcionarios e o publico em geral acessam o andar administrativo através de duas
escadas abertas, dispostas em ambas extremidades do edificio — tal como ocorre nos
aeroportos de Tempelhof (1928) e Hamburgo (1929)?’2. Os acessos separados da parte
mais publica do aeroporto fazem sentido pela independéncia de suas atividades. Os trés
acessos verticais estdo alinhados e assentados em pequenas ilhas de calcada, que
auxiliam a direcionar o fluxo de veiculos. O uso de vegetagao cria espagos de jardim junto
aos acessos. O Unico acesso interno ao segundo pavimento é realizado pela torre de
comando, junto a sala de espera de chegada.

Os segundo e terceiros pavimentos sdo ocupados parcialmente por terragos, todos
voltados a pista. No segundo andar, dois grandes terragcos ocupam aproximadamente
metade da area. O terrago voltado para o sul, relacionado com as salas que se abrem
diretamente a ele, como a biblioteca, a secretaria, dentre outras salas de apoio, é o maior.

272 \Jer capitulo 01.

141



Parte dele é coberto por uma espécie de pérgola organizada por uma linha regular de
pilares, setorizando o espaco. A escada aberta disposta na extremidade sul permite
acesso a area aberta de forma independente, tornando seu carater mais publico. Ela se
conecta ao prédio através de uma laje, que conduz até o pavimento intermediario. A
partir dai, outra escada, porém interna, realiza a conexdo ao segundo pavimento,
possibilitando o ingresso a drea administrativa ou aos terragos.

2.0 PAVIMENTO

Planta Baixa do Segundo Pavimento, terragos em destaque (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937.
O outro terraco, préximo a fachada norte, tem carater mais privativo, com acesso restrito
aos funciondrios. A escada externa proxima a fachada norte, igual a da outra extremidade,
ndo encaminha ao terrago, mas apenas a area administrativa. O acesso a area aberta
deste lado, com forma bastante fragmentada pela composicdo das salas anexas, é
realizado apenas através dos recintos limitrofes. Nestas salas, sem acesso direto ao
publico, estdo o gabinete do chefe, a sala de divisdo de aeroportos, o gabinete de desenho
do departamento, a sala de desenho, arquivo, vestiario, sanitdrios e outras dependéncias.

O acesso ao Ultimo pavimento se dad pelas mesmas escadas nas extremidades, pela
circulacdo vertical disposta na torre de comando e pelo volume desprendido do corpo
principal, de acesso reservado a diretoria. O terceiro pavimento tem menor drea
construida. Assim como no andar inferior, dois grandes terragos voltados para a pista
ocupam parcialmente o espaco. O maior deles, proximo a fachada sul, aproxima-se da
forma retangular. O acesso também é restrito as salas limitrofes ao espago. O outro
terrago segue a projecao do segundo pavimento, em formato de "L". Uma platibanda
sustentada por duas linhas de pilares faz a protecdo as intempéries em parte da sua drea.
A profusdo de terragos mostra a fascinagao com o surgimento da aviagao e sua valorizagao
como espetdculo de grande apelo popular e sé se justificaria se pensada para ocasies de
recepcdo a personalidades ilustres ou do publico de espectadores.
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Planta Baixa do Terceiro Pavimento, terragos em destaque (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937.

Junto a este terrago, préoximo a lateral norte do edificio, estdo as salas que acomodam o
servico da previsdao do tempo. Logo em seguida temos sobre o vazio do hall central um
grande espaco destinado ao arquivo técnico e, em suas laterais, algumas salas menores,
conectadas por uma circulagdo em todo seu perimetro, que faz a ligagado inclusive com a
torre de comando. Ali nestas salas menores estdo dispostas atividades mais restritas do
programa, como sala de protecdo a navegacdo, sala de meteorologia estdtica e
meteorologia dindmica.

Anexo a este setor, sobre o vestibulo, estd o vazio correspondente ao pé direito duplo do
saldo de conferéncias. Em suas laterais e simetricamente dispostos estdo a circulacdo
vertical de funcionarios e um corredor conectando ao resto do edificio de um lado, e, do
outro, a sala da inspetoria de rede, o volume da circulagdo de escadas de publico, mais o
vestidrio. A passagem que parte do hall de circulagdo vertical leva ao corredor que vai de
norte a sul, ao longo da fachada da cidade, onde ha mais salas administrativas.
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Corte longitudinal.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez, 1937 p. 299.

Este grande corredor é ritmado por uma fileira de colunas que se prolonga por toda
extensdo do edificio. Os apoios se estendem até a fachada da cidade. Neste setor estdo
acomodadas, de forma regular, salas de radia¢do solar, salas de pesquisas meteoroldgicas
e sanitdrios. A fragmentacdo excessiva das salas, dos corredores de distribuicdo e dos
terragos contribui para a falta de clareza e de legibilidade deste pavimento.
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POR FORA DO EDIFIiCIO

A relacdo entre as fachadas da cidade e da pista revela contraste, como verificado em
outras esta¢Oes aéreas. Contudo, na proposta de Marcelo e Milton, certa unidade é
alcancada pelo emprego de pilotis de dupla altura, que articulam ambas as fachadas no
nivel do solo. A elevacdo para a pista apresenta a cortina de vidro por tras da sequéncia
ritmica de colunas (excecbes feitas a torre de controle e a janela panordamica do
vestibulo). A conformagdo volumétrica dessa face é mais diversificada: os pavimentos
superiores recuam em relacdo ao volume-base, criando grandes terracos.

Na fachada da cidade, o segundo e terceiros pavimentos sdo um extenso prisma
retangular elevado do solo levemente projetado em relagdo ao térreo, com laje plana com
sistema viga-caixdo. A totalidade desta fachada encontra-se protegida por uma grelha
quadriculada de concreto armado contigua ao corpo principal. Curioso notar que a grelha
é representada na maquete, mas nas plantas o desenho sugere serem laminas verticais
obliquas, tal como a solucdo utilizada na sede da ABI (1936). A fachada é completada por
dois pequenos volumes que acomodam a circulagdo vertical sob o corpo do saldo de
conferéncias. Um destes volumes, o de acesso a funcionarios, estd recuado em relacao ao
limite do paralelepipedo elevado, enquanto o outro esta localizado na outra extremidade
e alinhado no limite do edificio, compondo com o plano frontal do saldo de conferéncias
um "L" desde o solo.

Na fachada da pista, o edificio encosta no chao, distinguindo-se em linguagem da face
oposta. O volume visto desde a pista se apresenta excessivamente fragmentado pela
presenca de terragos resultantes de operagdes de subtragdao do paralelepipedo mais
alongado. A torre de comando contigua ao bloco principal e avancando sobre a pista
contribui para a falta de entendimento do edificio como um conjunto unificado e legivel.

Fachada voltada a pista.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937.
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2.4.2 Segundo colocado: Attilio Corréa
Lima, Renato Mesquita e Paulo
Camargo Almeida

O segundo colocado é o anteprojeto da equipe de Attilio Corréa Lima, Paulo de Camargo
Almeida e Renato Mesquita dos Santos, que havia recentemente vencido o concurso para
a Estacdo de Passageiros de Hidroavides (1937), edificio vizinho. Sobre a proposta, o juri
considera a planta da estacdo satisfatéria, com “boa légica na distribuicdo das pecas”,
circulacdao bem resolvida, iluminacdo boa na maior parte do edificio e aceitavel para oeste,
“expressdo arquitetOnica aceitavel”, acessos bem previstos e a “estrutura com alguns
sendes”.

Planta de implantagdo.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 302.

O projeto de Corréa Lima e equipe se compde de um paralelepipedo alongado, apoiado
sobre pilotis. O seu volume é definido por térreo mais dois pavimentos e terrago acima.
O edificio se encontra, assim como todos os demais anteprojetos, disposto no sentido
norte-sul, separando longitudinalmente a cidade da d4rea de pista. A grande barra
horizontal elevada compde o lado oeste, enquanto o lado leste toca o solo. A adog¢ado de
pé direito duplo no térreo distingue a base do corpo elevado e fornece importancia ao

145



mesmo. Algumas adi¢des e subtracdes no volume prismatico quebram a simetria do
projeto.

Em planta baixa, o edificio se organiza de forma biaxial, com um eixo longitudinal maior
(hall de despacho) e um eixo transversal de menor dimensdo, disposto no centro da
projecdo do térreo (hall principal). Trés intercollnios definem o eixo longitudinal, sendo
o intercolunio central maior do que os das extremidades, correspondendo ao dobro do
tamanho.

Esquema do arranjo do térreo. Em vermelho, area privativa; em azul, drea de acesso publico; em amarelo,
vestibulo central e em laranja, torre de controle.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 303.

A entrada principal do edificio tem uma projecdo de cobertura avangada, configurando
um portico de forte apelo visual. O acesso ao edificio é recuado meio mddulo. A seguir,
temos o hall central, estabelecido pela intersec¢do com o hall de despacho. O vestibulo
principal se destaca pela dupla altura e se prolonga um médulo maior em direc¢do a pista.
A esquerda deste espago esta a sala de chegada, juntamente com a sala de policia, e a
direita estd a sala de partida, ambas com acesso direto a pista. Curioso notar que
enquanto o volume do hall central avanga a largura de seis intercollUnios em direcdo a
pista, o portico da entrada para a cidade se projeta apenas trés. Ou seja, sua leitura
volumétrica é distinta da leitura planimétrica.

Avango volumétrico em relagdo a pista e projegdo do portico em relagdo a cidade (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 303.
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Planta baixa da sobreloja.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 304.

A fachada da cidade se apresenta sobre pilotis com térreo recuado encerrado por vidro e
seu volume elevado é protegido com duas faixas de quebra-séis verticais. Os quebra-sdis
estdo apoiados entre as lajes dos pavimentos, marcando a horizontalidade da
composicdo. A monotonia do arranjo é interrompida em trés episddios: na extremidade
norte, pelo volume elevado do auditério; na extremidade sul, pela subtracao no terceiro
pavimento; e no centro da fachada, pelo pértico de acesso. Ha ainda uma adicdo pouco
visivel, que parte do nivel térreo na extremidade sul e que se soma a subtrac¢do no terceiro
piso como elemento de contraste desta extensa face.

O auditédrio elevado se apresenta semicircular. A adicdo, com metade da altura do volume
principal elevado, inicia-se com pequeno afastamento da aresta e avancga largura igual a
do edificio. Ao estar erguido do térreo sobre pilotis, gera uma area de estar ou foyer
aberto, ao mesmo tempo que coberto. Uma escada helicoidal realiza o acesso. Duas linhas
de pilares sustentam o corpo projetado, cada qual com quatro colunas. A tentativa de
manter um volume especial apoiado em pilotis, da mesma forma que no restante do
térreo, gera um problema de rompimento da grelha estrutural, pois o auditério exige
apoios diferentes. Apesar disso, é mantida a continuidade visual na fachada. A utilizagdo
do mesmo revestimento pétreo da fachada lateral deste volume contribui para esta
percep¢do. Uma estatudria em frente sinaliza sua localizagdo no térreo. A solugdo do
auditdrio elevado faz referéncia a proposta do edificio do Ministério de Educag¢do e Saude
(1936). Entretanto, o auditério do Ministério toca o chdo, tendo apenas as laterais
apoiadas em pilotis. Isso evita que aparegam apoios internos e deixa que o pilotis apenas
acompanhem a parte externa do volume, tornando a solugdo superior em relagdo a
proposta de Corréa Lima.

Na extremidade sul, uma subtragdo no segundo pavimento do volume quebra novamente
a regularidade da composicdo, gerando um espaco de terrago coberto (ver figura na
pagina seguinte). Um segundo volume é adicionado nesta mesma extremidade ao nivel
do térreo, reestabelecendo o equilibrio em relagdo a extremidade oposta. O volume
acomoda parte da agéncia de correios do aeroporto, sendo ali o local para expedicdo e
recebimento de correspondéncias e cargas. Esta adicdo volumétrica estd afastada da
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esquina exatamente a mesma medida de sua largura, a qual corresponde a mesma
medida de seu comprimento sobressaliente a fachada, gerando assim a forma de um

quadrado.

20 PAVIMENTO

Planta baixa do 3° pavimento. Terrago em destaque (marcag¢do da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 305.

TERRACO

Planta baixa do terrago da cobertura.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 305.

Uma terceira inflexdao ocorre no volume principal na fachada da cidade, marcando a
entrada principal do edificio. O acesso é definido de forma monumental por quatro
pilares-viga que se projetam desde a cobertura frente ao volume principal, completado
por caixa envidracada atras. O pdrtico ndo se encontra centralizado na composigao,
porém, esta centralizado na projecdo do térreo. Ja em relacdo a volumetria do edificio,
nao. O bloco elevado que abriga os segundo e terceiro pavimentos avanga em relagdo ao
norte e a simetria bilateral é entdo interrompida. Os poérticos lembram os de Le Corbusier
no projeto do Paldcio dos Sovietes (1928-31), que marcam os dois grandes auditérios e o
eixo principal.
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FACHADA SOBRE A RUA

Perspectiva da fachada da cidade.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 302.

O tratamento é absolutamente distinto na face voltada a pista. Esta fachada se apresenta
mais compacta e leve. O pilotis do térreo esta presente, mas o fechamento de vidro o
envolve. Outro ponto de contraste é o dominio absoluto do vidro, que anula a expressao
de tectonicidade percebida no volume suspenso do lado da cidade. A homogeneidade
total do vidro é quebrada apenas pela interrupcdo das lajes de concreto dos pavimentos.
Essa solucdo permite uma total e ampla visibilidade da pista de pouso, assim como da
Baia da Guanabara, porém ignora a grande incidéncia solar presente no periodo da
manhd. O alinhamento entre os dois materiais distintos e o mesmo tratamento em todas
as faces torna a fachada leste mais leve, translucida, e também definida por uma massa
mais homogénea. E possivel encontrar semelhanca com as fotografias do Palécio de
Cristal de Joseph Paxton (1850), onde o fechamento de vidro predomina e também se
nota uma planimetria entre os diferentes materiais (neste caso, ferro e vidro).

PERSPECTIVA SOBRE O CAMPO

Perspectiva da fachada da pista.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937, p. 302.

O terminal apresenta nesta fachada uma composi¢cdo escalonada e perde a ideia de
prisma regular, existente no lado da cidade. Fica claro que existe falta de coordenacdo
entre as duas fachadas principais, e que estas parecem ndo pertencer ao mesmo edificio.
A forma escalonada gera ainda dois espacos que configuram patios em forma de “U” (ver
figura na pagina seguinte). Da mesma forma que no lado oposto, trés episddios animam
o lado da pista. Avangam sobre a pista o volume da torre de comando na extremidade sul,
o volume do hall principal e das salas de chegada e partida, no centro da composicao, e o
volume elevado do restaurante na extremidade norte, com cobertura abobadada.

149



1. R— R |
ol |

Planta baixa do 2° pavimento (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 304.

A proposta da equipe de Corréa Lima se relaciona com a tradi¢do cldssica da Ecole des
Beaux-Arts, porém apresenta algumas subversées. Aqui ha um partido classico de eixo
transversal extenso com intervalos no centro e nas duas extremidades, caracterizando
espacos especiais. A rigidez simétrica é quebrada com adi¢des e subtracdes de forma
esporadica e equilibrada no volume, principalmente na face da cidade. Na face da pista,
entretanto, a composi¢cdo escalonada ndo apresenta o mesmo rigor e se perde a leitura
de volume claro e bem definido. Ainda contribui para a falta de harmonia a cobertura
semicircular do restaurante, diferindo completamente do restante da composicdo, ndo
sendo tampouco suficientemente ampla ou importante para tornar-se um elemento
diferenciado e marcante.

Ja a modernidade do projeto estd relacionada com a arquitetura de influéncia corbusiana.
A utilizacdo de estrutura independente, planta livre, janelas em fita, terraco-jardim, pilotis
e quebra-sdis identificam a influéncia. Além disso, os arquitetos se utilizam de materiais
modernos, como concreto armado e o vidro, usados extensivamente. A relacdo,
entretanto, é mais perceptivel na fachada oeste. A fachada da pista se relaciona mais
claramente com a arquitetura do racionalismo italiano (1926-1943), como o Palazzo
Littorio (1935-1939), de Enrico Del Debbio, Arnaldo Foschini e Vittorio Morpurgo e a
Accademia di scherma al Foro Mussolini, de Luigi Moretti (1933).
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2.4.3 Terceiro colocado:
José Teddulo da Silva

Pouco se sabe sobre o arquiteto José Teddulo da Silva. Um fato que relaciona seu
alinhamento com o movimento moderno é a participacdo no | Saldo de Arquitetura

Tropical, organizado pela Associacdo de artistas brasileiros?”3

. O evento reuniu arquitetos
identificados com as vanguardas modernas e foi realizado no Rio de Janeiro, em 1933.
Dentre outros arquitetos participantes estdo por exemplo Affonso Reidy, Gregori
Warchavchik e Jorge Moreira. No catdlogo da exposicao constam reproducdes de obras
de Lucio Costa, Warchavchik, Affonso Reidy e Eduardo Pinheiro, Anton Flodderer e
Alexandre Buddeus, Alexandre Altberg, Luis Nunes, Vicente Batista, Ademar Portugal,
Alcides da Rocha Miranda (organizador), Jodo Lourengo da Silva e inclusive de Marcelo

Roberto.

Sobre a proposta de Teddulo da Silva, o conjunto surpreende pela linguagem moderna
conjugada com a organizagao absolutamente simétrica, com marcagdo monumental da
entrada principal ao centro, coincidindo com um duplo eixo de palmeiras imperiais. O
edificio se relaciona claramente com a tradigdo cldssica ligada ao método Beaux-Arts.

A fachada da cidade é um extenso prisma. Os dois pavimentos superiores sdo definidos
por um paralelepipedo abstrato que avangca em relacdo ao térreo, totalmente
envidragado. Este volume é uma sébria caixa com fechamento de vidro e revestido por
uma grande grelha ortogonal de protecdo solar de aproximadamente 50 por 6 mddulos
na altura — trés mddulos por andar — por toda sua extensdo. O coroamento é realizado
por uma platibanda. A simetria rege de forma rigorosa esta fachada.

A extensa grelha lembra solu¢des de protecao solar propostas por Le Corbusier para Argel
em 1933. Este volume se apoia em uma base recuada com fechamento de vidro e algumas
partes em pedra. No centro do paralelepipedo surge um volume especial de formato
concavo, revestido em pedra, que se assemelha a torre de circulacdo vertical do Pavilhdo

273 |RIGOYEN, Adriana. Wright e Artigas: duas viagens. Cotia, Sdo Paulo: Atelié Editorial, 2002, p. 62-
63.
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Suico de Le Corbusier (1930). Contudo, na obra corbusiana, o volume fechado esta
assentado no solo, contrastando com o prisma regular do volume principal, que esta
apoiado em pilotis. Aqui, o volume concavo é sustentado por apoios robustos, que
lembram os do Pavilhdo Suico. Isso parece mostrar uma mistura de citacdes sem a
compreensdo das regras de coordenacao da obra original.
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Perspectiva da fachada da cidade.
Fonte: Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 306.

Ja a fachada da pista estd recuada em relagdo a estrutura, onde o vidro aparece em toda
sua extensdo?’*. Sua regularidade é quebrada pela adi¢do de um volume (ver figura
abaixo). Proximo ao hall, um estreito volume se projeta sobre a pista e abriga a torre de
comando. Esta face introduz o rompimento da simetria pela posi¢do da torre de controle
fora do eixo central. Talvez haja nisso um entendimento de que a fachada da cidade é algo
mais cerimonial, enquanto a fachada da pista seria algo mais funcional, mais ligado as
disposicGes assimétricas modernas.
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Planta baixa do térreo, destaque para o volume da torre de controle (marcagdo da autora).
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 307.

274 Como n3o foi publicada a fachada da pista, ndo se pode ter certeza do total fechamento em
vidro. Entretanto, nossa suposicdo, de acordo com os desenhos publicados, é de que esta face
apresenta fechamento translicido.
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A estacdo se organiza internamente de forma andloga ao aeroporto de Le Bourget:
vestibulo central de altura pronunciada (aqui tripla) como nucleo ordenador do edificio e
um extenso eixo longitudinal, transversal a este, de dupla altura, conformando duas alas,
uma mais privativa a esquerda e uma mais publica a direita. O nucleo central do edificio
concentra as fungdes mais importantes, como o auditdrio, o saldo principal com vista da
pista e a divisdo entre as alas de embarque (a direita) e desembarque (a esquerda). Essa
divisdo de fun¢bes parece ser observada por todos os competidores.
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1.2 PAYIMENTO

Esquema de organizagdo do térreo: em vermelho, area privativa; em azul, drea de acesso publico; em
amarelo, vestibulo central e em laranja, torre de controle.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 307.

O edificio é estruturado por 18 fileiras de colunas no comprimento, cada qual com seis
colunas, e compondo o equivalente a 17 intercollunios. Todas colunas apresentam o
mesmo tamanho e distancia entre si, com excec¢do as que configuram o vestibulo central,
que sdo duplas. O espago, correspondente a um intercolinio, tem a supressado da fileira
de colunas no seu centro. Duas linhas de colunas duplas, delimitam o vestibulo. Na
interseccdo com o hall de despacho sao suprimidos todos apoios, reforcando a amplitude
do espago. O acesso ao edificio se encontra tripartido pela disposicdo dos nucleos de
circulacdo vertical préximos a entrada.

Através da perspectiva publicada do interior do edificio é possivel perceber a
monumentalidade do hall, marcada pela sua altura destacada e pela diferenciagao do
ritmo intercolunar. A forma do espaco se aproxima ao quadrado, sendo adornado por dois
grandes painéis ilustrados por mapas-mundi com as rotas aéreas delineadas. O ambiente
nobre se completa com a abertura envidragada para a baia da Guanabara.
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FERSPECTIYA DO HALL -

Perspectiva do hall de passageiros.
Fonte: Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 306.

Internamente o edificio segue um arranjo simétrico por equivaléncia. A disposicdo e a
forma do hall sdo similares ao projeto de Corréa Lima: claramente separado do hall de
despacho e préximo a forma quadrada. De maneira distinta ao segundo colocado,
entretanto, a circulagdo longitudinal invade dois intercolinios a esquerda do vestibulo,
onde estd localizado o setor de devolucdo de bagagens. A disposicdo interna dos espacos
também se aproxima a organiza¢do proposta por Corréa Lima. A direita do hall, na drea
mais publica, temos a sala de partida, voltada a pista; sanitarios; lojas das companhias
aéreas, cada uma com escada de acesso individual a sua sobreloja; rampa de acesso ao
restaurante no mezanino e, por ultimo, na extremidade sul, o bar-café, com uma escada
helicoidal em frente a sua entrada. O auditdrio, por sua vez, se apresenta centralizado na
composi¢do e seu volume elevado marca o acesso principal, mesma estratégia dos Irmaos
Roberto — embora este ndo esteja no centro geométrico.

Na face voltada a cidade estdao dispostos espagos de servigo, como a cozinha do bar e
nucleo de circulagdo vertical. Em frente as companbhias, voltadas a pista, estdo os acessos
secunddrios ao edificio, e entre estes, Correios e telégrafos, Touring e pequenas lojas. Esta
mesma faixa de servicos menores junto a fachada da cidade é uma caracteristica comum
dos concorrentes, assim como em Le Bourget.

O pé direito duplo do térreo é ocupado parcialmente pelo piso da sobreloja — que
aparece na torre de controle, na drea dos guichés das companhias de avia¢do e na
extremidade sul do edificio. Aproveitando o espaco vertical proeminente, sdo dispostas
sobrelojas acima das companhias aéreas e um restaurante sobre o café e bar. O nucleo
de servicos do bar se repete neste nivel, atendendo ao restaurante.
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SOBRE-LOJA - -

i)

Planta baixa da sobreloja, marcagdo do vazio (autora).

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 307.

O segundo e terceiro pavimentos sdo destinados ao DAC e a espacos de carater publico,
como a biblioteca e o auditdrio. O auditério tem acesso externo e independente do
volume principal, através de dois nucleos de circulagdo vertical. Sobre o volume das
escadas estd uma grande placa cOncava e a sua frente estd fixada uma grande escultura.
O tema da estatudria também aparece nas propostas de Attilio e dos Irmdos Roberto. O
volume do auditério ndo toca no edificio diretamente, e Teédulo da Silva apresenta uma
solucdo refinada: uma pequena conexdo criada como antessala realiza a conexao entre
0S espagos.

Em frente ao foyer, disposto no volume principal, a leitura da planta nos faz crer que é
possivel visualizar o grande vazio do hall com a vista da pista ao fundo. A esquerda estd a
biblioteca com planta em “L”, que divide espaco no mesmo volume da torre de comando
e acaba, dessa forma, invadindo o terrago e o fragmentando em duas grandes aéreas
abertas e em um pequeno “terrago-jardim da biblioteca” (ver figura abaixo).
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2." PAVIMENTO

Planta baixa do segundo pavimento (marcagdo da autora).

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 308.
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O auditédrio centralizado na composicdo organiza a separacao de duas alas destinadas a
administracdo do aeroporto. As alas estdo conformadas entre quatro fileiras de colunas a
partir da fachada da cidade. O restante da projec¢do do térreo é ocupado por um amplo
terraco-jardim, voltado a baia da Guanabara. Uma escada externa posicionada nos
terracos em cada extremidade do edificio faz a ligagcdo entre o terraco existente no
pavimento acima. Um extenso corredor realiza a distribuicdo para as salas voltadas para
a cidade e para a pista, organizando simetricamente o pavimento. Cada faixa de salas esta
disposta entre um intercolinio, um pouco ampliado pela separa¢do das paredes da
circulacdo da estrutura. O fechamento da fachada da pista também se apresenta
levemente afastado da colunata, enquanto no lado da cidade a estrutura estd incorporada
no seu encerramento. Mesmo assim, a estrutura ndo se revela no frontispicio, pois a laje

deste lado avanca e cria uma “grelha de protec3o contra insola¢cdo”?’.

A conexdo para o terceiro e para o Ultimo pavimento se faz através de duas largas escadas,
uma em cada extremidade do edificio. O Ultimo andar apresenta-se recuado em relacdo
ao pavimento abaixo. O fechamento da face da pista é recuado aproximadamente meio
maodulo, liberando espago para um estreito terrago, acessado por escadas externas (ver
figura abaixo). A distribuicdo deste pavimento se mantém, apenas as duas faixas de sala
e o corredor tém largura reduzida. O terceiro pavimento também abriga salas
administrativas e locais de acesso mais reservado, como o arquivo técnico.

3.v PAVIMENTO

Planta baixa do terceiro pavimento.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 308.

O projeto de Teddulo da Silva parece ser o que mais valorizou a disposi¢cdo regular dos
espacos. As plantas sdo limpas em termos de disposi¢cdo, mas o resultado final expressa
uma simplificacao excessiva, quase esquematica. O uso literal da simetria demonstra esta
constatacao.

275 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez, 1937, p. 308.
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2.4.4 Quarto Colocado: Gastao Tassano,
Benedito de Barros e Flavio
Amilcar do Nascimento

Sobre os arquitetos da equipe, ndo se tem muitas informacgdes. Alguns de seus projetos
posteriores estavam alinhados com o movimento moderno. Benedito de Barros é autor
do projeto para o Estadio de Remo da Lagoa Rodrigo de Freitas, no Rio de Janeiro. A obra,
importante exemplar da arquitetura moderna brasileira, foi construida em 1954 e
tombada por Lei Ordindria pela Camara Municipal em 2005. Flavio Amilcar do Nascimento

)3’ com o anteprojeto nimero

participa do concurso para o Plano Piloto de Brasilia (1957
15, do projeto da Assembleia Legislativa do Estado do Paranda e do Centro Civico Estadual
de Curitiba (1951)?”7 e realiza o projeto para o edificio do Instituto Histérico e Geografico
Brasileiro (1972)?’%, no Rio de Janeiro. Sobre o anteprojeto para Brasilia ndo se tem

informacgdes. As outras obras citadas sdo edificios relacionados ao ideario moderno.

O projeto de Tassano e equipe apresenta grande variedade de volumes e planos,
revelando dinamismo na composi¢do. Apesar da utilizagdo de uma série de elementos
modernos como pilotis, terrago-jardim, planta e fachada livres, janelas longitudinais,
abstracdo formal, o edificio se relaciona com a tradicio Beaux-Arts. E uma composicio
que sugere a simetria, pois em planta nado é rigorosamente simétrica. A fachada da cidade
apresenta-se simétrica em sua disposicdo. Contudo, a fachada da pista mostra-se
assimétrica, com projecao de volumes distintos nas extremidades, além da presenca de
um terrago aberto ao sul. Esta assimetria é mais visivel em volume do que em planta.

276 Segundo Aline Moraes Costa, em sua dissertacdo de mestrado (Im)possiveis Brasilias. Os
projetos apresentados no concurso do plano piloto da nova capital (2002, p. 343), ndo se
encontraram dados sobre o Plano Plioto de Brasilia de Flavio Amilcar do Nascimento
(anteprojeto n°® 15) e tampouco sobre o arquiteto.

277 Juntamente com os arquitetos Olavo Régis de Campos, Sérgio Rodrigues e o engenheiro David
Xavier de Azambuja.

278 Segundo Maria Ligia Fortes Sanches, em sua tese Construcées de Paulo Ferreira Santos: a
fundacdo de uma historiografia da arquitetura e do urbanismo no brasil (2005, p. 55).
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O edificio é definido por um alongado prisma interseccionado em suas extremidades por
dois retangulos menores que acomodam o restaurante, na extremidade sul, e area
técnica, na ala norte. Ambos os retangulos se projetam em direc¢do a pista. O hall central
é definido por uma vidraca entre as salas de chegada e partida, que também se projetam
para a pista. Todavia, o avanco do hall é pouco notdvel na planta e quase imperceptivel
na fachada da pista. O espaco especial sé é notado realmente na fachada para a cidade,
onde o volume prismatico elevado por seis colunas do auditdrio avanca e demarca o
acesso ao edificio, justamente em seu centro geométrico.

PAVIMENTO TERREO

Planta baixa do térreo.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 310.

Dentre todas as propostas, esta talvez seja a que apresente maior fragmentagdo na
fachada da cidade. A face da cidade se apresenta bastante fechada e maci¢a, sem amplas
aberturas. Contribui para isto o volume da biblioteca e do auditério, encerrado por um
grande plano cego. O bloco da escada se projeta frente a este volume e marca o centro
geométrico. A fachada da pista se apresenta ainda mais desarticulada. A colunata sé
aparece em dois trechos intermediarios, no térreo e no terraco ao sul, o que impede sua
visualizagao como unificadora do projeto. Duas faixas continuas de aberturas, de janela
em fita, compde o volume dos dois pavimentos elevados sobre o pilotis. Todavia, algumas
subtrac¢Oes e adicGes animam esta face. Na extremidade sul uma subtracdo no volume
gera um terrago. Na outra extremidade, o equilibrio se dad pela adicdo da torre de
comando, que avanga sobre a pista.

Fachada sobre a rua.
Fonte: revista Revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 309.
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O partido geral de Gastao Tassano e equipe assemelha-se muito ao projeto de Le Bourget.
Base retangular, planta biaxial, com eixo transversal acomodando o vestibulo principal e
eixo longitudinal no maior sentido organizando as demais fungdes. O partido é o mesmo
guanto a disposicao das partes, algo que parece comum a todos os concorrentes. No
entanto, aqui ndo ocorre a explora¢do da colunata, como visto nas propostas dos Irm3os
Roberto, de Corréa Lima e de Teddulo da Silva. Na verdade, a estrutura tem o uso menos
expressivo dentre todos os selecionados. As colunas estdo grande parte inseridas nas
paredes, com excec¢do do restaurante, e em parte dos limites do edificio nas fachadas
principais. Ou seja, o hall de despacho nado tem seu eixo demarcado pela colunata, como
acontece nos demais anteprojetos.

PAVIMENTO TERREO

Esquema de organizagdo do térreo: em vermelho, area privativa; em azul, area de acesso publico; em
amarelo, vestibulo central e em laranja, torre de controle.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 310.

Quanto a organizagdo interna, a proposta se aproxima as dos demais concorrentes: a
esquerda do hall de passageiros estd a drea mais reservada, a direita estd a area de acesso
ao publico, com lojas em ambos lados. Lojas das companhias aéreas — com acesso as
sobrelojas — voltadas a pista e pequenos recintos que acomodam pequeno comércio ou
areas de servico (sanitarios, circulacdo vertical, depdsito), junto a fachada da cidade. O
hall de despacho se estende do restaurante, localizado na extremidade sul, até o
alinhamento com o retangulo menor, que define o hall de passageiros, confundindo-se
com este (ver figura na pagina seguinte). A circulacdo de publico é interrompida por um
movel com formato curvo destinado a entrega de bagagens. O vestibulo central tem vista
para a baia da Guanabara, sendo posicionado entre a sala de chegada, a esquerda, e a
sala de partida, a direita, com acesso direto a pista.
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PAVIMENTO TERREO

Esquema do hall de despacho e do hall principal.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 310.

O acesso ao edificio é bipartido por um pequeno volume que abriga as informacGes,
posicionado no centro da composicdo e alinhado as lojas dispostas no lado da cidade. Um
outro volume em frente a este acomoda a escada e o elevador, que conectam aos
pavimentos superiores. Outras escadas estdo alocadas nas extremidades do edificio. Este
nucleo de circulacdo vertical é amparado pela projecao do volume do auditério e da
biblioteca, que marca a entrada do prédio. Existem outros acessos publicos nas
extremidades do edificio.

A estacdo conta ainda com mezanino e mais dois pavimentos. O mezanino ocupa apenas
parte da drea do restaurante e a projecao das lojas das companhias aéreas. Ou seja, todo
o térreo apresenta dupla altura — com excec¢do do vestibulo central, que apresenta altura
quadrupla —, ndo oferecendo destaque para o hall de despacho. J4 o segundo pavimento
é bastante ocupado, apesar dos grandes vazios. O acesso a este andar ocorre pelas
escadas localizadas nas extremidades sul e norte do edificio e desde o saguao no térreo,
através de trés nucleos. Do lado voltado a pista estdo salas administrativas conectadas
por uma circulagdo restrita aos funcionarios. O grande vazio do hall central organiza a
distribuicdo das salas também nas laterais. A distribuicdo neste setor se apresenta um
tanto quanto confusa e totalmente desvinculada da estrutura. Em frente ao vazio do
vestibulo e compondo a fachada da cidade estdo o auditério e a biblioteca. A disposi¢ao
destes espacos é absolutamente simétrica.
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Planta baixa da sobreloja.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 310.

O segundo pavimento é ocupado parcialmente por dois grandes terracos, um voltado
apenas para a cidade, e o outro permitindo a visualizacdo tanto da baia da Guanabara
qguanto da cidade. O terrago maior, de carater publico, esta a direita do hall e é acessivel
através de escada a partir do restaurante ou da escada enclausurada de acesso exterior
na fachada sul. A partir dali surge uma outra escada em leque que leva ao terrago do
ultimo pavimento. A area do terraco sob o restaurante é coberta e definida por duas
linhas de seis colunas de dupla altura, que se prolongam desde o térreo. A composicao
criada completa o volume prismatico do edificio. O outro terraco é acessivel apenas pelas
salas localizadas a esquerda do vazio do hall, sendo, assim, de uso privativo.

Aepents pavimests - ene 1200

S
Planta baixa do segundo pavimento.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 311.
Duas grandes zenitais ocupam a area do segundo pavimento. Medindo 14 por 5 mddulos,
elas estdo dispostas simetricamente uma de cada lado do vazio do hall central, realizando
a iluminacdo do andar térreo. E possivel ver o detalhe de uma das zenitais na pequena
perspectiva interna publicada junto a planta baixa do pavimento térreo. Interessante
lembrar que o mesmo artificio é utilizado no aeroporto Le Bourget e a proposta da equipe
de Tassano é a Unica que o aplica. O sistema de iluminacdo na cobertura volta a aparecer
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sobre o hall de passageiros, no centro da estacdo — porém aqui a iluminacao é vertical,
através de sheds.
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Perspectiva do hall de despacho
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.- dez., 1937, p. 310.
O terceiro pavimento apresenta area construida um pouco menor. A ldgica de
organizacao das salas se mantém a mesma, com a diferenca que o andar abriga apenas
fungdes administrativas, portanto sem acesso ao publico.

aa BavLEMTA

Planta baixa do terceiro pavimento
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 311.

A composicao é completada pela torre de comando. Ela se encontra deslocada do centro,
a esquerda do hall — como todos os demais projetos classificados — e proxima da fachada
norte. E definida por um semicirculo em sua extremidade e tem formato escalonado.
Encontra-se separada do corpo principal do edificio e sua conexdo acontece através do
segundo e do terceiro pavimentos, quando ela encosta no prédio. O elemento vertical é
muito semelhante a torre do aeroporto francés, localizada na mesma posi¢do e também
em forma de proa de navio, relacionando-se ao Art Déco. Uma cupula circular no topo da
torre finaliza a composicdo — embora pareca ndo pertencer ao edificio.
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Fachada sobre a pista.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 309.
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2.4.5 Quinto Colocado:
Angelo Bruhns

Angelo Bruhns foi uma importante figura na arquitetura do Rio de Janeiro, no periodo
entre 1920 e 1940. Era um arquiteto filiado ao Movimento Neocolonial, o que explica sua
proposta menos alinhada com a arquitetura de Le Corbusier. Participou de diversos
concursos de cunho neocolonial. Na primeira competicdo promovida deste carater,
realizada em 1921, com tema “A Casa Brasileira”, Bruhns ficou em segundo lugar. Em
1923, no concurso com tema “Solar Brasileiro”, saiu como vencedor — Lucio Costa ficou
em segundo e Nereu de Sampaio em terceiro lugar. Apesar disso, participou de
importantes projetos relacionados com a arquitetura moderna nestes anos. Em 1937,
colaborou no projeto para a Cidade Universitaria do Rio de Janeiro (1935) na equipe de
Lucio Costa, juntamente com Affonso Reidy, Firmino Saldanha, Jorge Moreira, Oscar
Niemeyer, José Souza Reis, Paulo Fragoso e Carlos Ledo?”. Participou para o concurso do
Pavilhdo do Brasil na Exposi¢do da Filadélfia em 1926, cujo vencedor foi Lucio Costa.
Bruhns participou ainda dos concursos para escolha dos edificios da Embaixada da
Argentina (1928) e da Escola Normal do Rio de Janeiro (1928), saindo vitorioso neste
ultimo, juntamente com o arquiteto José Cortez. Também participou do concurso para a
sede da Universidade de Minas Gerais, em Belo Horizonte no mesmo ano.

No campo do urbanismo, elaborou o projeto da Villa Operaria de Niterdi (1919) e uma
proposta de remodelacdo para a cidade do Rio de Janeiro (1922), juntamente com o
arquiteto W. Preston. Em 1930, participou da Comissdo do Plano da Cidade do Rio de
Janeiro, com os arquitetos Archimedes Memdria, José Marianno Filho, Lucio Costa,
Henrique de Novais e Armando de Godoy.

Conta ainda com artigos e projetos de sua autoria publicados em revistas especializadas,
como Architectura no Brasil, Revista da Directoria de Engenharia, Boletim do Instituto de
Engenharia e A Casa. Foi também presidente do Instituto Central dos Arquitetos, entre
1932 e 1933. Segundo Telma de Barros Correia, “a partir de meados da década de 1930,

279 SEGAWA, Hugo. Rio de Janeiro, México, Caracas: cidades universitarias e modernidades 1936-
1961. Estocolmo: 52 Conferéncia Internacional DOCOMOMO, 1998, p. 39.
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Bruhns parece ter transitado para o “Estilo Internacional de Arquitetura Moderna”?%,

tendéncia esta que podemos confirmar na publicacdo de um projeto de edificio no Leblon
na revista A Casa, em 1943. O edificio de apartamentos publicado se apresenta livre de
ornamentacdo, com linhas retas, janela em fita e terraco-jardim?®!. Todavia, esta mudanca
do neocolonial para o estilo internacional ndo se reflete em seu anteprojeto para a
estacdo central do Aeroporto Santos Dumont, em que se pode perceber uma forte relacao
com a arquitetura de tradicdo académica e o Art Déco.

Se utilizando da simetria como organizagao formal, o anteprojeto de Bruhns se dispGe em
um grande retangulo estendido, como a maioria dos demais projetos, definindo o corpo
principal da estacdo. A proposta de Bruhns apresenta o térreo recuado, aberturas através
de janela em fita compondo faixas horizontais, o corpo saliente demarcando a entrada no
centro da composicdo e os dois volumes nas extremidades avangando sobre a cidade e a
pista, compondo o partido em “H”. A simetria é quebrada apenas na fachada voltada a
pista, onde se diferenciam formalmente os volumes projetados sobre a pista — na face
sul, o restaurante, no norte, a torre de comando (ver figura abaixo).

Fachada sobre a pista.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937.

Desde o primeiro momento, o projeto surpreende pela absoluta simetria bilateral na
fachada para a cidade, e pelo rigoroso despojamento formal. Inexistem esculturas ou
variagdo de texturas. Trata-se de uma composicao simétrica de volumes precisos. A
fachada da cidade é definida por trés volumes opacos revestido por pedra elevados por
colunas: dois nas extremidades e um no centro, este destacado por friso vertical
terminado em mastro. As alas laterais possuem faixas intercaladas de aberturas e
fechamentos. Nas alas que se projetam nas extremidades o tratamento de aberturas é

280 \/er “Dossié: Patrimdnio Industrial” em CORREIA, Telma de Barros. O Pitoresco no Mundo
Industrial: Angelo Bruhns e a vila operaria para a Companhia Commercio e Navegac3do. Urbana,
CIEC/UNICAMP, ano 3, n. 3, 2011.

281 A CasA. Rio de Janeiro, ano XXI, n. 228, maio de 1943, p. 20-21.
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diferente, com janelas maiores. Acessos independentes sao oferecidos nas duas laterais

da fachada voltada a cidade.

N NI bt

Fachada para a cidade.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937.

A entrada para o hall de passageiros é posicionada no centro geométrico da composicao.
Um leve saliéncia marca o acesso ao edificio e uma bateria de sanitarios é disposta ali,
uma de cada lado. Pelo lado da pista, o hall tem seu fechamento definido por dois panos
de vidro em angulo com encontro em um pilar no centro do espaco, avangando sobre a
pista. A composicdo do vestibulo central é completada por dois volumes que se projetam
sobre a pista em formato de semicirculo. Os volumes acomodam a sala de espera na
chegada, a esquerda do vestibulo, e a sala de espera na partida, a direita.

CONCURSO DU ANTLDRBILLTON PARL B CS1ACAD CENIRAL
POLERCRORTE S4N108 DUM DN

Planta baixa do térreo.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 312.
A distribuicdo interna é tal como nas demais propostas: a direita do vestibulo principal
estdo os espacos de uso restrito ao publico, como alfandega, policia junto a sala de
chegada, salas de exportacdo e importacdo de mercadorias. A esquerda estd localizado o
setor de carater publico do edificio.

O vestibulo central é definido por trés pares de colunas de maior didametro que as demais.
Um extenso mével com formato curvo, para a devolugao das bagagens, faz a separagao
entre o vestibulo e o espaco da alfandega — solugao semelhante ao projeto da equipe de
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Gastdo Tassano. Ja o hall de despacho se estabelece de forma alongada e é ritmado por
uma sequéncia de 18 colunas, embora apenas 9 colunas sejam visiveis e somente de um
lado, onde estdo dispostas as lojas das companhias aéreas. Junto a fachada da cidade
estdo espacos de menor profundidade destinados a pequeno comércio, além de Correios
e telégrafos. No limite sul, de forma bem definida, esta localizado o bar e restaurante,
com ampla area e formato em semicirculo, avangando sobre a pista.

CONCURSO DU ANTLDRBIECTON PARN B CS1ACHD CENIRAL
POLERCRORTE S4N108 DUM DN

Esquema de organizagdo do térreo (marcagoes da autora): em vermelho, area privativa; em azul, 4drea de
acesso publico; em amarelo, vestibulo central e em laranja, torre de controle.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 312.
A planta da sobreloja ndo é publicada. Possivelmente sua organizacdo seja semelhante a
dos demais concorrentes: mezanino na drea do bar e restaurante e sobreloja acima dos
guichés das companhias aéreas.

O segundo pavimento é planificado de forma simétrica. O vazio do hall de passageiros
divide o andar em duas alas equivalentes, onde estdo distribuidas as salas administrativas
do aeroporto e do DAC. Um extenso corredor voltado para a fachada da cidade faz a
distribui¢do para as salas administrativas voltadas para a baia da Guanabara. Dois grandes
terragos ocupam cerca de metade do pavimento e permitem o contato visual com a pista
— de forma semelhante ao aeroporto de Le Bourget. Nas extremidades, os volumes sdo
totalmente ocupados por fungdes administrativas, assim como no terceiro pavimento.
Nos volumes que avangam em relagdo a fachada da cidade, embora sem grande destaque,
estdo dispostos os espacos especiais de uso publico do aeroporto: a biblioteca, na
extremidade norte, e o saldo de conferéncias, com pé direito duplo, na extremidade sul.
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CONCOURSO JUARTL-DQAILCTAY PARA L DSVACLD CINTRRIL
CORRALRONIEID GANTOY DUNONT

Planta baixa do segundo pavimento.

Fonte: Revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937.

A légica de organizagdo da planta permanece a mesma no terceiro pavimento. Salas
administrativas de carater mais reservado ocupam o ultimo andar. Sobre o volume
correspondente a biblioteca esta o acervo técnico. O terceiro andar repete a projecdo em
planta do segundo pavimento, exceto a drea destinada ao terraco. Um terraco é criado
acima do restaurante, repetindo sua forma de semicirculo. Na outra extremidade, um
volume circular coroa a composicao da torre de comando.

ANGELO BRUHNS — Arquiteto

Planta baixa do terceiro pavimento.
Fonte: Revista Arquitetura e Urbanismo, nov. -dez., 1937.

O edificio apresenta a mesma composicdo de aberturas horizontais em quase todas as
suas fachadas, o que o torna um tanto quanto mondtono. Além de demonstrar falta de
um maior refinamento na solu¢do das fachadas, ndo leva em consideragdo a incidéncia
solar. Apesar da proposta ser bastante clara e bem resolvida em termos de circulagao e
organizacdo dos usos, espacialmente o projeto € estatico e ndo incita o visitante a circular
em suas dependéncias. O resultado é um sébrio paralelepipedo que busca a simetria
como matriz organizacional e, embora ateste algum dinamismo devido a algumas adi¢des
na fachada oeste, se apresenta pouco inovador.

Quanto a relagdo com o idedrio corbusiano, o projeto apresenta elementos como pilotis,
janela em fita, terraco-jardim e estrutura independente, mas ndo com énfase moderna.
Somente a janela longitudinal seria o ponto mais explicito. O pilotis aparece em pouco
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trechos sem qualquer destaque. Os terracos sao planos de cobertura e ndo exploram a
nogdo de terraco-jardim. O edificio exibe assim um forte aspecto Art Déco pela sua
rigorosa simetria e pela utilizac3o de volumes escalonados na fachada voltada a baia?2.

A proposta de Bruhns é a que mais se aproxima formalmente do projeto do aeroporto de
Le Bourget, principal referéncia do concurso. Além da solugdo planimétrica, as duas
fachadas principais sdo bastante semelhantes. A relagdo com o projeto francés se da
principalmente pela composi¢dao da fachada frontal: volume saliente central, térreo
recuado, horizontalidade e volumetria em formato de “U”, compondo uma espécie de
praca no espaco em frente ao prédio. O frontispicio oeste apenas se diferencia da
proposta francesa por apresentar maior massa corpdrea e janelas em fita, ao invés da
utilizacdo de grelha. A adoc¢do de volumes semicirculares na fachada da pista também
aproxima os dois projetos. Também podemos ver relagdo com o projeto do aeroporto de
Hamburgo (1929), uma das referéncias indicadas na bibliografia?®®, tanto em termos de
organizacao da planta quanto de linguagem de fachada. Ambos os projetos apresentam
simetria, janelas em fita horizontais e volume mais fechado, com predominancia dos
cheios.

282 MATTOS, Juliana de Silva. Um aeroporto, uma cidade: um estudo sobre o Aeroporto Santos
Dumont. 2007. Dissertacdo (Mestrado em Urbanismo) — Universidade Federal do Rio de
Janeiro, 2007, p. 57-58.

283 0 edital do concurso recomendava em sua bibliografia, e a comiss3o organizadora colocava a
disposi¢cdo para consulta, a revista The Architectural Forum, edi¢ao de julho de 1930, com o
artigo “Terminal Station of the Hamburg Airport”.
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2.5 Analise comparativa entre os
projetos selecionados

Afinal, o que faz a proposta de Marcelo e Milton Roberto ser superior as propostas dos
demais concorrentes? A fim de comprovarmos a superioridade do anteprojeto dos Irmaos
Roberto em relacdo aos demais, foi realizada uma andlise comparativa entre os
selecionados, visando identificar pontos em comum e aspectos particulares. A analise
buscou abordar questdes relativas a estrutura, eixos, protecdo solar, programa, com
destaque para circulagdo e elementos especiais, como restaurante, torre de controle e
terracos, presenca ou nao de simetria bilateral. Também comparou-se os anteprojetos
selecionados com o Aeroporto Le Bourget.

Conforme comentado no inicio do capitulo, o programa de necessidades solicitado pelo
edital do concurso foi influenciado pelo aeroporto francés. A primeira prerrogativa do
edital era que o edificio deveria se organizar na projecao de um retangulo de 180 por 60
metros, definindo de inicio a base geométrica das propostas. Outra condi¢cdo era a
distribuicdo do programa em trés pavimentos, mais terrago na cobertura. Assim como na
estacgdo francesa, a proposta volumétrica para o Aeroporto Santos Dumont se aproximaria
de um alongado paralelepipedo com a horizontalidade destacada. A torre de comando
deveria ser um ponto destacado do corpo principal e se projetar em relagdo a pista. Em
Le Bourget, a torre esta préxima ao centro da fachada da pista e projetada em relagdo a
esta, compondo um volume destacado na composicdo. O edital, entretanto, ndo definia
qual deveria ser a exata posi¢do da torre em relagao ao edificio.

O detalhado programa apresentado no edital, que deveria ser cumprido sob pena de
eliminagdo do concurso, listava todos os espacos necessarios com suas respectivas areas
(como por exemplo, correios, guichés das companhias aéreas, auditério, sede do DAC,
hall de despacho) e a distribuicdo dos usos estipulados conforme cada pavimento. A Unica
excec¢do era a definicdo da localizacdo do restaurante, a qual os concorrentes tinham
liberdade de eleger — possivelmente porque o engenheiro Alberto Flores tenha
considerado de “dificil acesso” a localizacdo do restaurante no aeroporto francés, que
ficava no terceiro pavimento. O edital também apresentava diversos diagramas, que
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demonstravam como deveria ocorrer a circulagdo de publico e mercadorias (bagagens,
encomendas do correio) no interior do edificio. Definia ainda que o térreo deveria
apresentar no minimo pé direito duplo e que o hall central poderia apresentar pé direito
triplo. Os diagramas de circulagdo apresentados sdo baseados no funcionamento do
aeroporto francés (com exceg¢ao dos correios), assim como a presencga de dupla altura em
todo o térreo.

ESTRUTURA

A malha estrutural do anteprojeto dos Irmaos Roberto é uma extensa malha de 5 por 5
metros, distribuida ao longo de todo o edificio. A Unica variacao é no vestibulo, onde sao
suprimidas 12 colunas ao todo, gerando um amplo vao livre. De forma a demarcar o
espaco principal, seis das colunas sdo substituidas por colunas duplas. Esta disposicdo é
influenciada pelo projeto francés, onde também sdo suprimidas colunas e utilizados
apoios (8 ao todo) de maior didmetro para reforcar a importancia do espacgo do hall.
Entretanto, verifica-se uma inovagdo no projeto dos Irmdos Roberto em relagdo a Le
Bourget: o vestibulo do anteprojeto vencedor se abre para a pista, sem qualquer ponto
de apoio que interrompa a visual. Em Le Bourget, ndo ocorre este contato direto, e uma
linha de colunas faz a separacdo entre as salas de embarque e desembarque (voltadas a
pista) e o vestibulo principal.

MM ROBERTO

Diagrama da estrutura, anteprojeto dos Irmdos Roberto (12 versdo, 1938).
Fonte: desenho da autora.

A direita do hall, ocorre a supressdo de uma linha de colunas (15 ao total), definindo o
hall de despacho — e o eixo transversal do projeto. Desta forma, o espaco é definido por
trés faixas — faixa maior com dois intercollnios junto a pista, onde estdo os guichés das
companhias; faixa central de dois intercolinios com interrup¢do da linha central,
definindo o corredor de despacho; e faixa menor, com apenas um intercollnio, voltada a
cidade, onde estdo dispostas fungdes como barbearia, correios, pequenos servicos. Esta
disposi¢do dos usos em trés faixas a direita do hall ¢ a mesma verificada em Le Bourget,
embora a disposicdo da estrutura seja distinta. No aeroporto francés existem dois
intercolunios, que se estendem por todo o edificio. A direita do hall, sio definidas trés
faixas de usos diferentes (guichés das companhias, hall de despacho e pequenos servigos,
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disposicdo repetida na proposta dos Irmaos Roberto). Ja a esquerda do hall, embora a
malha estrutural continue a mesma, organizada em trés faixas, o hall de despacho é
interrompido, sendo dispostas fung¢Ges de carater privativo. No projeto dos Irmaos
Roberto, no setor a esquerda do hall se verifica a mesma natureza de fungdes, sem acesso
ao publico, porém o eixo longitudinal definido pela supressao de colunas ndo é mantido.

LE BOURGET

Diagrama da estrutura, projeto de Le Bourget (1937)
Fonte: desenho da autora.

A malha estrutural do projeto da equipe de Corréa Lima talvez seja a que mais aproxime
ao projeto de Le Bourget. As colunas se distribuem de forma equidistante em quatro
linhas longitudinais por todo o edificio. Conformam trés intercolUnios: um menor na
extremidade, um maior no centro e outro igual ao menor na outra extremidade, assim
como no projeto francés. O intercolinio maior se estende por todo o eixo longitudinal do
edificio, diferentemente do projeto dos Irm3dos Roberto e da mesma forma que em Le
Bourget. O tamanho dos apoios varia: nas duas linhas centrais e no vestibulo sdo utilizadas
colunas duplas, e, nas extremidades, apoios de menor didmetro. A direita do vestibulo
esta o hall de despacho e a esquerda, as fungdes privativas (importagdo, exportacao, sala
para exame de bagagens), assim como no projeto francés. No vestibulo central, outra
faixa de colunas repete o intercolinio maior em direcdo a pista. O hall fica, assim,
organizado em trés intercollinios de tamanhos diferentes e tem seu espag¢o subdividido
pelas colunas. A solugdo gera um espago compartimentado, diferentemente das
propostas dos Irmdos Roberto e de Le Bourget, que proporcionam um amplo vao livre de
apoios — devido a supressdo de algumas colunas. Assim como no projeto dos Irmaos
Roberto, o hall central se abre para a pista. As salas de embarque e desembarque estado
dispostas a esquerda e a direita do volume.

Nos volumes anexos — auditdrio, volumes salientes e pdrtico na entrada —, a estrutura
apresenta intervalos diferentes dos intercolinios no volume principal, se adaptando
conforme a necessidade. Na projecdo sob o auditério, por exemplo, 15 colunas estdo
dispostas de acordo com o formato em leque da sala. Chama a ateng¢do a aparente
descoordenacdo da estrutura em episddios como este. Contribui para isso a utilizacdo de
dois diametros diferentes nos apoios.
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CORREA LIMA E EQUIPE

Diagrama da estrutura, anteprojeto de Corréa Lima.
Fonte: desenho da autora.
Em termos de malha estrutural, o projeto de Teddulo da Silva é o que mais se assemelha
ao dos Irmaos Roberto. Uma extensa malha de 5,50 por 10 metros se distribui por todo o
térreo, de forma similar ao projeto vencedor. Seis linhas de colunas no sentido
longitudinal definem cinco intercolinios iguais. Em relacdo a Le Bourget, a proposta de
Teddulo se aproxima pela regularidade volumétrica. O projeto apresenta volume Unico,
assim como o aeroporto francés. A maior variacdo em relagdo a este é o volume do
auditdrio adicionado na fachada da cidade, sinalizando a entrada e o centro geométrico.

TEODULO DA SILVA

Diagrama da estrutura, anteprojeto de Teddulo da Silva.
Fonte: desenho da autora.
Quanto a estrutura, assim como em Le Bourget e no projeto dos Irm&dos Roberto, também
ocorre a interrupgdo das colunas (total de 12, assim como no projeto do primeiro
colocado) no vestibulo central, de forma a possibilitar um amplo vao livre. Entretanto,
aqui sdo posicionadas outras quatro colunas duplas, duas em cada centro do intervalo
entre a linha dos apoios retirados e as seguintes colunas. Da mesma forma como na
proposta dos Irmdos Roberto e em Le Bourget, as colunas duplas sinalizam o espaco
principal. Outras quatro colunas duplas, seguindo o mesmo intercoltnio do vestibulo, vdo
aparecer sob o auditdrio, marcando a entrada do edificio. Os volumes de duas escadas
simetricamente dispostas finalizam o suporte da sala de conferéncias. A distribuicdo das
funcdes é semelhante aos demais anteprojetos, influenciados por Le Bourget: espaco
privativo a esquerda, hall de despacho e demais func¢des publicas a direita do vestibulo.
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Aqui Teddulo da Silva supera a proposta do referencial francés: o eixo do hall de despacho
fica mais bem definido ao soltar as duas linhas de colunas de quaisquer fechamentos
(guichés das companhias aéreas, pequenos comércios, etc.). E a Unica proposta que
apresenta esta separacdo — apoio e fechamento — claramente definida, reforcando o
efeito de perspectiva do espaco.

O anteprojeto de Tassano, Barros e Nascimento é sem duvidas o menos ordenado em
termos de malha estrutural. A falta de coordenacao entre as partes da composicao, como
a grande variedade de volumes, se reflete em sua estrutura portante. Os apoios (colunas
e pilares de secdo retangular) estdo dispostos de acordo com a distribuicdo interna dos
espacos, e nem sempre seguem um ritmo constante. Essa caracteristica reflete certa falta
de rigor. Em comum com os demais anteprojetos (com exce¢do da proposta de Correa
Lima) e Le Bourget, estd a supressao das colunas no centro, gerando um grande vao livre.
Talvez esta seja a proposta mais audaz, devido ao grande espacamento entre os apoios
— ou ainda, a proposta menos factivel. O hall de despacho também tem sua drea liberada
de apoios, assim como a proposta de Le Bourget, Corréa Lima, Bruhns e dos Irmaos
Roberto. A proposta estrutural sugere alguma incoeréncia, uma vez que a projecao da
planta se apresenta simétrica e a sua disposi¢cdo de apoios, ndo. Assim como os demais
concorrentes, o hall permite a visualizagdo da pista.

TASSANO E EQUIPE
’_/(_7‘\‘
L
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Diagrama da estrutura, anteprojeto de Tassano.
Fonte: desenho da autora.

A proposta estrutural de Bruhns é proxima a proposta de Corréa Lima. A malha estrutural
se organiza em quatro faixas de dois tamanhos diferentes no sentido do comprimento.
Conta com cinco linhas de colunas (Le Bourget e a proposta de Corréa Lima tem quatro
linhas) e quatro intercollnios, correspondendo aos intervalos de 3-7,5-7,5-3 metros. No
hall central, tal como visto nas propostas dos Irmdos Roberto, de Teddulo da Silva e
também em Le Bourget, ocorre a supressado de colunas (aqui, 15 ao todo) para gerar um
amplo vdo livre, assim como a utilizacdo de colunas de maior didametro. Diferentemente
dos demais concorrentes, Bruhns utiliza quatro pilares de se¢do retangular junto as
extremidades (trés pilares na fachada da cidade, um na fachada da pista), de forma a
compensar a falta de apoio central. Isso demonstra uma proposta estrutural mais
comedida. A disposi¢do da colunata estd de acordo com a organiza¢ado interna do edificio:
faixa estreita de servico junto a cidade (3 metros), hall de circulacdo definido por um dos
vados maiores (7,5 metros) e faixa maior de servigos voltada a pista (3 mais 7,5 metros,
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totalizando 10,5 metros). O que ndo fica bem definido é a disposicdo da estrutura em
relacdo aos guichés das companhias aéreas: estes espacos ocupam a faixa menor e parte
da faixa maior, gerando um corredor secundario entre as colunas que delimitam os dois
intercolinios maiores. O mesmo ocorre em Le Bourget. Nas extremidades, onde estdo os
volumes anexados ao corpo principal, a légica estrutural se altera. Na parte sul do edificio,
onde estd acomodado o restaurante, a estrutura se adapta a forma semicircular do
volume projetado em direcao a pista. A maioria das colunas é suprimida, e as existentes
seguem o mesmo alinhamento das faixas do hall de circulagdo. Duas grandes colunas
realizam um possivel refor¢o, dada a eliminacdo das colunas para a liberagdo do saldo. Na
outra extremidade, o volume é mais contido (forma retangular) e o apoio é realizado pelas
trés linhas centrais de colunas, que tém continuidade. Em ambas as extremidades do
edificio, dois volumes se projetam simetricamente em relacdo a cidade e o suporte se da
por trés linhas de apoios — colunas intercaladas com pilares de maior dimensao.

O ultimo anteprojeto classificado é o que mais se aproxima ao aeroporto francés —
embora este apresente um intercolinio a menos. A continuidade das linhas de colunas
no sentido longitudinal por todo o edificio (com excecdo da extremidade sul, no projeto
de Bruhns), a disposicdo da estrutura em intercolinios de tamanhos variados, a criagdo
de trés faixas de usos claramente definidas a direita do hall, onde estdao as funcGes
publicas; a disposicao do setor privativo, a esquerda do vestibulo e a utilizacdo de colunas
de maior diametro neste espaco sdo caracteristicas em comum. Mesmo com alguma
variagcdo volumétrica, o projeto de Bruhns pouco inova em relagdo ao aeroporto francés:
a centralidade e a simetria da composicdo sdo mantidas (embora em Le Bourget a entrada
ndo esteja no centro geométrico, existe a ideia de simetria). A novidade em relagdo ao
referencial é a abertura visual do vestibulo em dire¢do a pista, caracteristica comum em
todas as propostas.

BRUHNS
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Diagrama da estrutura, anteprojeto de Bruhns.

Fonte: desenho da autora.
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284 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Le Bourget, Irm3os Roberto, Corréa Lima,
Tedédulo da Silva, Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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PROGRAMA E CIRCULAGAO: PONTOS EM COMUM

Todos os projetos tém pontos em comum entre si e com o aeroporto de Le Bourget. Em
relacdo ao programa e a circulagdo, surgem algumas inovagdes, porém s3o poucas as
variagdes em relagdo ao referencial francés.

Independentemente da malha estrutural adotada, todas as propostas apresentam divisao
dos usos similar ao pavimento térreo de Le Bourget. Verificou-se que todos contam com
um vestibulo principal. O hall central das propostas brasileiras é similar ao de Le Bourget,
com colunas duplas e centralizado na composi¢do. As Unicas excecdes sdo a proposta dos
Irmdos Roberto, que inova ao descentralizar o vestibulo, e os projetos das equipes de
Gastdo Tassano e de Corréa Lima, que também variam do referencial ao nao se utilizarem
de colunas duplas no vestibulo central. Outra caracteristica em comum entre todos os
projetos é o embarque do lado direito do saldo principal e o desembarque do lado
esquerdo, assim como em Le Bourget. Porém, os projetos brasileiros permitem a
visualizacdo da pista diretamente do espaco principal, sendo uma énfase dos arquitetos
brasileiros. No aeroporto francés, a contemplacdo da pista s6é é possivel apds os
passageiros ingressarem nas salas de embarque e desembarque. No caso dos
anteprojetos para a estacdo central do Santos Dumont, o aeroporto é entendido como
espetacularizagdo da viagem aérea.

A circulagdo de publico se desenvolve a direita do saldao principal, em todos os
concorrentes, no chamado “hall de despacho”. O mesmo ocorre em Le Bourget, dando
continuidade ao hall central. A partir dos diagramas de circulagdo apresentados a seguir
é possivel ver a semelhanga entre a distribuicdo interna dos concorrentes e a do
referencial francés.

AREA DE CIRCULAGAO DE PUBLICO

Quando a organizacdo do hall de despacho, todos projetos apresentam divisdo
longitudinal em trés naves com faixa pequena — comércio e servigos junto a fachada da
cidade —, faixa média ou grande de circulagdo — espago de circulacdo — e faixa pequena
(Corréa Lima), média (Teddulo da Silva, Bruhns) ou grande (Irmdos Roberto, Gastdo
Tassano) acomodando os guichés das companhias aéreas. Ja a esquerda do vestibulo,
estdo acomodadas as funcbes de acesso privativo, como setor de exportacdo e
importacao, alfandega, etc. Todos projetos tém a circulagdo de publico interrompida pela
entrega de bagagens, no eixo do hall de despacho, apds o vestibulo central. A mesma
situacdo ocorre em Le Bourget.
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Diagrama de circulagdo de publico, Le Bourget
Fonte: desenho da autora.

MM ROBERTO

Diagrama de circulagdo de publico, anteprojeto dos Irm&os Roberto
Fonte: desenho da autora.

Alguns aspectos variam em relagdo ao aeroporto francés e também entre os
concorrentes. Os projetos das equipes de Corréa Lima, Bruhns e Gastdo Tassano inovam
ao deslocar a torre de controle para a extremidade norte do edificio. As propostas dos
Irmdos Roberto e de Teddulo da Silva se aproximam a de Le Bourget, com a torre
levemente deslocada a esquerda do centro da composi¢do. O edital do concurso solicitava
um grande saldao de conferéncias e biblioteca, que deveria estar no segundo pavimento,
juntamente com a sede do DAC. Todos os projetos apresentam o volume do auditdrio
projetado em relagao a fachada da cidade. A maioria — propostas de Gastao Tassano,
Teddulo da Silva e dos Irmdos Roberto — dispGe o auditério alinhado com o hall central,
sinalizando a entrada. Nos projetos de Gastdo Tassano e Teddulo da Silva, esta posi¢do
coincide com o centro geométrico do edificio. O projeto de Corréa Lima é o que traz a
maior novidade em relagdo ao aeroporto francés: desloca o auditério para a extremidade
norte, animando a composi¢ao da fachada da cidade e criando um grande espacgo sobre
pilotis. Bruhns também apresenta o volume do auditério descentralizado, localizando-o
na extremidade sul. Porém, essa operac¢do ndo acarreta em variedade compositiva, uma
vez que o volume do auditério apresenta simetria equivalente ao volume da biblioteca,
localizada no outro extremo do edificio.

178



CORREA LIMA E EQUIPE

Diagrama de circulagdo de publico, anteprojeto de Corréa Lima e equipe.
Fonte: desenho da autora.

BRUHNS
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Diagrama de circulagdo de publico, anteprojeto de Angelo Bruhns.
Fonte: desenho da autora.
TEODULO DA SILVA

Diagrama de circulagdo de publico, anteprojeto de Teddulo da Silva.
Fonte: desenho da autora.
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TASSANO E EQUIPE

7N

.

Diagrama de circulagdo de publico, anteprojeto de Gastdo Tassano e equipe.
Fonte: desenho da autora.
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DIAGRAMA CIRCULAGAO PUBLICO: LE BOURGET E CONCORRENTES?%>

285 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Le Bourget, Irm3os Roberto, Corréa Lima,
Tedédulo da Silva, Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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RESTAURANTE

A localizacdo do restaurante é outro aspecto que difere de Le Bourget. O edital do
concurso solicitava o bar-restaurante, que deveria ter mezanino e oferecer visualizagdo
para a pista, fosse de fdcil acesso, mas a sua localizacao era de livre escolha. Todos os
projetos localizam o espago no pavimento térreo. Quase todos posicionam o café-bar-
restaurante na extremidade sul do edificio, com exce¢dao dos Irmaos Roberto, que o
dispde a direita do vestibulo principal, ladeando a sala de embarque. Os arquitetos situam
o café-bar no térreo, com acesso interno por escada ao mezanino, onde fica o restaurante
com terraco. As colunas do térreo transpassam a laje do terrago, que avanca ligeiramente
sobre a fachada da pista. Assim o restaurante fica evidenciado de forma discreta na
composicao da face leste. O ponto negativo da localizacdo do café-bar-restaurante junto
ao hall central é que ndo induz o publico a circular pelo edificio. Esse passeio pelo edificio,
todavia, acaba sendo promovido pelos concorrentes.

MM ROBERTO

1 5 20
Diagrama de localizagdo do restaurante, anteprojeto dos Irm3dos Roberto.
Fonte: desenho da autora.
As propostas das equipes de Corréa Lima e de Bruhns se destacam volumetricamente na
fachada da pista. O restaurante do projeto de Bruhns tem forma de semicirculo e avanga
sobre a pista. O volume é ocupado por outro uso no segundo pavimento e por um terrago
aberto na cobertura. Outro volume similar, na extremidade norte, abriga a torre de
controle e compde a simetria da composi¢do. Na proposta de Corréa Lima, o volume
destacado na extremidade sul da fachada da pista abriga o restaurante e destoa do
restante da composi¢ao por apresentar cobertura abobadada.

Diagrama de localizagdo do restaurante, anteprojeto de Bruhns.
Fonte: desenho da autora.
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CORREA LIMA E EQUIPE
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Diagrama de localizagdo do restaurante, anteprojeto de Corréa Lima.

Fonte: desenho da autora.

O projeto de Teddulo da Silva dispde o restaurante no térreo e mezanino, com acesso por
escada helicoidal no hall de despacho. Como o volume do edificio é Unico, o restaurante
ndo se destaca volumetricamente na composicdo. As Unicas excecdes sao o auditdrio,
centralizado na fachada da cidade, e a torre de controle, na fachada da pista.

TEQODULO DA SILVA

Diagrama de localizagdo do restaurante, anteprojeto de Teddulo da Silva.
Fonte: desenho da autora.

No projeto da equipe de Gastdo Tassano, o volume do restaurante avanga levemente
sobre a pista, e um terrago aberto em sua cobertura é proposto, com acesso por escada
helicoidal desde o mezanino. O restaurante é mais um dos volumes de natureza variada
que proliferam na fachada leste e que contribuem para a falta de coordenacao entre as
partes.

™

Diagrama de localizagdo do restaurante, anteprojeto de Gastdo Tassano.

Fonte: desenho da autora.
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286 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Irm3os Roberto, Corréa Lima, Teddulo da Silva,

Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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TORRE DE CONTROLE

Em Le Bourget, a torre de controle se encontra centralizada no vestibulo central,
avancando em direcdo a pista, embora levemente deslocada do centro geométrico do
edificio. O volume é escalonado e conta com cinco niveis. A torre se destaca verticalmente
na fachada da pista e apresenta formato de proa de navio. Essa caracteristica, somada ao
desenho horizontal das esquadrias e do gradil do parapeito dos terragos, aproxima o
edificio ao estilo Art Déco.

O primeiro nivel, no térreo, é mais fechado e abriga a sala de controle. Os segundo e
terceiro pavimentos acompanham o mesmo desenho e configuracao, embora levemente
recuados em relacdo ao andar anterior. O quarto pavimento tem formato circular e fica
sobre o terraco da cobertura. O ultimo nivel, também circular, é todo em vidro e coroado
por uma cupula facetada do mesmo material.

LE BOURGET

Diagrama de localizagdo da torre de controle, Le Bourget.

Fonte: desenho da autora.

A disposicdo da torre de Le Bourget se aproxima a solugdo vista no anteprojeto dos Irmaos
Roberto, em que o elemento vertical extraordinario se encontra préoximo ao vestibulo
central. A torre do anteprojeto vencedor se diferencia de Le Bourget, entretanto, ao
apresentar linhas mais modernas. A extremidade da torre é aqui reta, e nao arredondada,
e 0 conjunto ndo é escalonado. Tampouco existem terragos anexos ao volume. O
envoltério é de vidro, na sua maior parte, e o elemento vertical é coroado por um volume
circular do mesmo material, tal como no aeroporto francés. Apesar de ser o Unico volume
que realmente avanga sobre a pista, seu destaque como elemento extraordindrio fica
comprometido pela proximidade com o vestibulo central e por apresentar a mesma altura
deste.
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MM ROBERTO

Diagrama de localizagdo da torre de controle, anteprojeto dos Irm3dos Roberto.
Fonte: desenho da autora.
O outro anteprojeto que apresenta composicao semelhante, com o volume vertical
proximo ao centro, é o de Teddulo da Silva. S3o as Unicas propostas em que a torre de
controle ndo esta disposta na extremidade do edificio. No projeto de Teddulo, a torre tem
forma retangular e esta a esquerda do hall. Um maior entendimento acerca do volume
fica comprometido, pois ndo foram publicadas perspectivas da fachada da pista.

TEODULO DA SILVA
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Diagrama de localizagdo da torre de controle, anteprojeto de Teddulo da Silva.

Fonte: desenho da autora.
Ja nos anteprojetos da equipe de Corréa Lima, da equipe de Tassano e de Bruhns, a torre
de controle esta localizada na extremidade norte do edificio, junto a area de acesso
restrito. Apesar das similitudes de arranjo com o referencial Le Bourget, este é um ponto
em que estes projetos mais se diferenciam do referencial. Entretanto, cada uma destas
propostas é distinta. Em Bruhns, a torre de controle ndo se destaca no conjunto, pois a
composicdo é equilibrada na outra extremidade pelo volume pronunciado do restaurante.
Se a localiza¢do da torre é distinta a de Le Bourget, a forma, por sua vez, é semelhante. A
torre de controle de Bruhns apresenta igualmente formato de proa de navio, com corpo
arredondado na extremidade e volume circular menor na cobertura finalizado por uma
culpula esférica.
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BRUHNS

Diagrama de localizagdo da torre de controle, anteprojeto de Bruhns.
Fonte: desenho da autora.

O mesmo estilo da torre é encontrado na proposta de Tassano e equipe. Nesta proposta,
embora o restaurante também se encontre na extremidade oposta e voltado a pista,
nenhum volume avancga sobre a pista. Ao mesmo tempo em que o equilibrio desta
fachada se da de forma mais sutil, com o restaurante demarcado por um grande pano de
vidro e o vazio do terrago logo acima, a torre parece nao dialogar com o restante do
edificio, de linhas mais retas.

TASSANO E EQUIPE

Diagrama de localizagdo da torre de controle, anteprojeto de Tassano e equipe.
Fonte: desenho da autora.

O anteprojeto de Corréa Lima e equipe também se aproxima ao de Bruhns. A torre e o
restaurante também se projetam em dire¢do a pista, porém com a companhia do
vestibulo central, que apresenta praticamente a mesma altura da torre de controle. O
mesmo acabamento presente nos volumes unifica a composi¢cdo, de forma distinta
daquela vista na proposta de Tassano e equipe. Todavia, a variedade de volumes
anexados na fachada e a altura semelhante fazem com que a torre perca sua importancia
como elemento de destaque na proposta de Corréa Lima.
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CORREA LIMA E EQUIPE
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Diagrama de localizagdo da torre de controle, anteprojeto de Corréa Lima e equipe
Fonte: desenho da autora.
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287 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Le Bourget, Irm3os Roberto, Corréa Lima,
Tedédulo da Silva, Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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TERRACOS

Assim como em Le Bourget e como na maioria dos aeroportos construidos nos anos 1930,
a presenca de terracgos era essencial — e uma das exigéncias do edital. Cada concorrente
apresentou uma solucdo bastante particular para este item, uma vez que o edital ndo
precisava area ou forma especifica. No aeroporto francés a area destinada aos terragos é
bastante generosa, ocupando toda a extensao do edificio na area voltada a pista.

Os Irmaos Roberto se utilizam da forma escalonada da fachada da pista para dispor os
terracos. Desta forma, a drea recuada do volume do terceiro pavimento, no segundo
andar, é ocupada por dois grandes terracos de formato recortado, um de cada lado do
volume do vestibulo central. O restaurante, na sobreloja, também conta com um terraco
coberto, avancando sob a pista. O terceiro pavimento, por sua vez, é ocupado por dois
terracos menores, um de formato irregular e um retangular.

MM ROBERTO - SOBRELOJA

Diagrama de terragos, anteprojeto dos Irmaos Roberto (sobreloja)
Fonte: desenho da autora.

MM ROBERTO - 2° PAVIMENTO
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Diagrama de terragos, anteprojeto dos Irmdos Roberto (2° pavimento).

Fonte: desenho da autora.
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MM ROBERTO - 3° PAVIMENTO

2

Diagrama de terragos, anteprojeto dos Irmaos Roberto (3° pavimento).

Fonte: desenho da autora.

1 s 20

A proposta de Corréa Lima e equipe apresenta a maior area destinada a terragos dentre
todos os concorrentes. A forma escalonada adotada na fachada da pista, assim como na
proposta dos Irmaos Roberto, organiza a disposicdo das areas transitdveis abertas. Aqui
os terragos sdo menos recortados do que no primeiro colocado, tornando seu desenho
mais claro. A drea aberta do segundo pavimento tem formato de “L” e é criada pelo recuo
do volume do terceiro pavimento. Assim como na proposta dos Irmdos Roberto, o terraco
é divido em duas partes, pelo volume do vestibulo central.

CORREA LIMA E EQUIPE - 2° PAVIMENTO

15 20
Diagrama de terragos, anteprojeto de Corréa Lima e equipe (2° pavimento).
Fonte: desenho da autora.
O terceiro pavimento conta com um grande terrago retangular, com forma préxima ao
quadrado, aberto para o sul e para o leste. O espacgo é finalizado por uma pérgula
alongada junto ao lado da cidade. Por fim, a cobertura do terceiro pavimento é destinada

totalmente ao terraco, com exce¢do da area ocupada pelos volumes de servico na
cobertura.
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CORREA LIMA E EQUIPE - 3° PAVIMENTO

1 5 20
Diagrama de terracgos, anteprojeto de Corréa Lima e equipe (3° pavimento).

Fonte: desenho da autora.

CORREA LIMA E EQUIPE - COBERTURA
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Diagrama de terragos, anteprojeto de Corréa Lima e equipe (cobertura).

Fonte: desenho da autora.
O anteprojeto de Teédulo é o que apresenta o desenho dos terragos mais bem definido.
A forma retangular estendida é repetida no segundo e no terceiro pavimento. Da mesma
forma que no primeiro e segundo colocados, a drea aberta também é interrompida pelo
volume do vestibulo central. A clareza do terrago é prejudicada, porém, pelo avango do
volume da torre de controle, que acaba interrompendo o terracgo localizado a esquerda
do hall. Nao foi publicada perspectiva da fachada da pista, o que compromete a leitura do
resultado formal.

TEODULO DA SILVA - 2° PAVIMENTO
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Diagrama de terragos, anteprojeto de Teddulo da Silva (2° pavimento).

Fonte: desenho da autora.
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TEODULO DA SILVA - 3° PAVIMENTO

1 20

Diagrama de terragos, anteprojeto de Teddulo da Silva (3° pavimento).
Fonte: desenho da autora.
J4 a solucdo de Tassano e equipe é a que apresenta a menor area reservada a terraco.
Este é disposto somente no segundo pavimento e é coberto por uma laje suportada por
colunas de dupla altura, dando continuidade ao envoltério horizontal do edificio. Desta
forma, o vazio proposto quebra a monotonia da extensa fachada, sem perder a leitura de
volume Unico. Esta proposta é que mais se distancia dos terragos totalmente abertos ao
publico existentes nas estacdes da época, constituindo uma inovacao.

TASSANO E EQUIPE - 2° PAVIMENTO
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Diagrama de terragos, anteprojeto de Tassano e equipe (2° pavimento).
Fonte: desenho da autora.

A proposta de Bruhns se aproxima, em termos de disposi¢ao, as solugdes vistas nos
projetos dos Irmados Roberto, de Corréa Lima e Teddulo da Silva. A forma escalonada do
edificio na fachada da pista permite a disposicdo dos terracos. A area aberta do segundo
pavimento é disposta, assim, no recuo do terceiro andar, e da mesma maneira que nos
concorrentes, se encontra dividido em duas partes pelo volume do vestibulo central. Os
terragos aqui se diferenciam dos demais por apresentarem um avan¢o de formato
semicircular em dire¢do a pista, acompanhando a volumetria do edificio. A proposta ainda
conta com uma outra area aberta pontual e também semicircular, sob o volume do
restaurante.
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BRUHNS - 2° PAVIMENTQ.
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Diagrama de terracgos, anteprojeto de Bruhns (2° pavimento).
Fonte: desenho da autora.

BRUHNS - 3° PAVIMENTO

Diagrama de terragos, anteprojeto de Bruhns (3° pavimento).
Fonte: desenho da autora.
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DIAGRAMA TERRAGOS (3° PAVIMENTO): ANTEPROJETOS SELECIONADOS?8

288 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Irm3os Roberto, Cérrea Lima, Teddulo da Silva,
Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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ESPACOS DE ACESSO RESTRITO

Constatou-se que todos os projetos concorrentes apresentam, assim como Le Bourget,
uma separacgao clara entre os espacos de acesso aberto ao publico e os locais de acesso
restrito. Em todos os anteprojetos os espacos privativos estdo dispostos a esquerda do
vestibulo principal, enquanto os de acesso liberado estdo a direita. Além de ser uma das
exigéncias do edital, essa conformagdo era uma constante observada em todas as
estacOes aerovidrias analisadas no presente estudo. Acredita-se, porém, que ndo exista
um motivo para esta disposicdo, apenas uma caracteristica presente desde as primeiras
estacbes aerovarias?®® que foi sendo repetida desde ent3o.

O hall central, além de ser o espaco principal das estacOes, é o divisor das funcdes
privativas das de acesso liberado ao publico. A esteira de entrega de bagagem, alongada
e com desenho sinuoso, atua como separador da drea de acesso restrito em Le Bourget e
na maioria dos concorrentes.

LE BOURGET

Diagrama de espacos de acesso restrito, Le Bourget.
Fonte: desenho da autora.

As excec¢Oes sao os anteprojetos dos Irmdos Roberto e de Corréa Lima. No projeto dos
Irm3dos Roberto, embora a esteira apresente forma sinuosa, ela estd dentro da sala de
visita de bagagens.

MM ROBERTO

Diagrama de espagos de acesso restrito, anteprojeto dos Irmdos Roberto.
Fonte: desenho da autora.

289 Como por exemplo, as estacdes aéreas de Veneza (1930), de Hamburgo (1929), de Speke (1939).
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Ja na proposta de Corréa Lima, a esteira com desenho anguloso faz a separagdo entre a
sala de embarque e o hall para exame de bagagens.

CORREA LIMA E EQUIPE

|
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Diagrama de espagos de acesso restrito, anteprojeto de Corréa Lima e equipe.
Fonte: desenho da autora.

A solucdo de Teddulo da Silva é a que apresenta desenho mais timido, embora as linhas
retas utilizadas estejam em harmonia com o restante do edificio. Na proposta de Tassano
e equipe a forma semicircular adotada na esteira parece nao dialogar com o vestibulo
contiguo. A proposta de Bruhns, por sua vez, é que mais se aproxima a solucdo francesa.

TEODULO DA SILVA

Diagrama de espacos de acesso restrito, anteprojeto de Teddulo da Silva.
Fonte: desenho da autora.

TASSANO E EQUIPE

Diagrama de espagos de acesso restrito, anteprojeto de Tassano e equipe.

Fonte: desenho da autora.
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Diagrama de espacos de acesso restrito, anteprojeto de Bruhns.
Fonte: desenho da autora.

Outro ponto em comum entre todos os finalistas, além da localizacdo da area privativa a
esquerda do vestibulo central em comum, é a torre de controle situada junto a area de
acesso restrito. Isso ocorre mesmo nas propostas dos Irmdos Roberto e de Teddulo da
Silva, que sdo os Unicos que ndo posicionaram a torre na extremidade norte do edificio.
Esta situacdo, porém, ndo ocorre em Le Bourget, onde a torre de controle esta situada no
centro geométrico do hall.

O desenho do espaco privativo no projeto francés é bastante claro: abarca toda a ala
disposta a esquerda do vestibulo, esta equivalente (embora um pouco menor) a ala
direita. Esta disposicdao de simetria bilateral expde um procedimento de raiz Beaux-Arts,
também presente nos anteprojetos de Teddulo da Silva, Tassano e Bruhns. Organizacao
semelhante ocorre em Corréa Lima e equipe, embora de forma suavizada por maior jogo
volumétrico. O anteprojeto dos Irm3dos Roberto é o Unico que apresenta solugdo distinta,
sem se utilizar da simetria bilateral na separagao das fungdes e no arranjo da planta do
térreo. Também é o que apresenta menor area construida para os espagos de acesso
restrito.
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DIAGRAMA ESPACOS ACESSO RESTRITO: LE BOURGET E CONCORRENTES?%°
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2%0 projetos na seguinte ordem, de cima para baixo: Le Bourget, Irm3os Roberto, Corréa Lima,
Teddulo da Silva, Gastdo Tassano e Angelo Bruhns.
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PROTEGAO SOLAR

Outro ponto analisado foi a protecdo solar. Buscamos identificar quais projetos tiveram
esta preocupacdo e quais foram as solugdes adotadas. A proposta dos Irmaos Roberto
inova em relacdo ao referencial francés ao apresentar uma solucao de protecdo solar.
Situada na fachada da cidade, de orientacdo oeste, uma grande grelha de concreto
reveste todo o volume elevado dos segundo e terceiro pavimentos. A mesma grelha
abraca a fachada norte, como é possivel ver pelas perspectivas do projeto. Ja a fachada
da pista, de posicao leste, é praticamente toda fechada por vidro e ndo conta com solugao
de protecao solar.
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Detalhe da grelha de concreto armado proposta pelos Irmaos Roberto.
Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 297.

Corréa Lima e equipe também apresentam uma solug¢do para a protecao solar na face
leste, porém de outra natureza: o grande prisma elevado é recoberto na fachada da
cidade por quebra-sdis que se encontram dispostos entre as lajes dos dois pavimentos
superiores. Apenas um grande pano de vidro, que sinaliza a entrada, encontra-se
descoberto. Os elementos de protegdo sado interrompidos ainda em um pequeno trecho
no terceiro pavimento, proximo a extremidade sul, onde se descortina um terrago, e na
adicdo do volume do auditério, na extremidade norte. Os quebra-sdis propostos pela
equipe de Corréa Lima antecipam a solu¢do que serd adotada pelos Irmaos Roberto na
segunda versao de seu projeto.
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Detalhe dos quebra-sois propostos pela equipe de Corréa Lima.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 302.

A proposta de protecdo solar de Teddulo da Silva se assemelha a dos Irmaos Roberto.
Uma grelha de grao maior subdividida horizontalmente em seis faixas cobre a totalidade
do extenso prisma elevado da fachada da cidade. Ela se projeta 1,85 metros a frente do
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térreo. O auditdrio é uma grande placa concava, sem aberturas. Em relacdo a fachada da
pista, como ndo existe nenhuma perspectiva desta face publicada, ndo se sabe se existe
alguma protecdo. Entretanto, pelas plantas podemos concluir que nao existe grelha ou
guebra-sol. O Unico que se pode afirmar é que a laje do terceiro pavimento se encontra
também projetada a 1,85 metros em relagdo ao segundo pavimento, oferecendo assim
alguma reducgdo na incidéncia solar.

Detalhe da grelha na fachada da cidade (leste) proposta por Teddulo da Silva.

Fonte: revista Arquitetura e Urbanismo, nov./ dez., 1937, p. 306.
A proposta da equipe de Gastao Tassano apresenta a fachada da cidade bastante fechada,
com paredes cegas e rasgos horizontais, como por exemplo, no volume do auditério e
biblioteca. O térreo se encontra recuado em relacdo a projecdo destes espacos, o que
acaba gerando uma situagdo de sombra neste pavimento. Ja na fachada da pista, o avango
da laje do segundo e terceiro pavimentos reduz a incidéncia solar direta, assim como o
recuo de parte do térreo. O restaurante e a torre de controle, entretanto, ndo contam
com protecdo solar.

b |

Detalhe da fachada da pista, anteprojeto de Gastdo Tassano e equipe.

Fonte: Revista Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 309.

O projeto de Bruhns n3o possui qualquer protecdo solar (brise-soleil, grelha ou avanco na
laje) em nenhuma das fachadas. O térreo se encontra um pouco recuado no lado da
cidade, porém os pavimentos superiores, nas duas faces, apresentam janelas em fita.
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PARAMETROS ACADEMICOS E A SUPERIORIDADE DA PROPOSTA DOS IRMAOS
ROBERTO

Buscou-se verificar nos anteprojetos a existéncia de algumas caracteristicas da tradicdo
Beaux-Arts, como a presenca de simetria bilateral e de biaxilidade. Conforme visto, os
anteprojetos de Corréa Lima, Teddulo da Silva e Angelo Bruhns apresentam compromisso
com a disposi¢do simétrica do volume, refletindo certos principios da tradi¢ao cldssica.
Estas propostas apresentam simetria bilateral em planta, com o vestibulo principal
centralizado, assim como em volume. Na proposta de Teddulo da Silva, apenas a
disposicdo da torre de controle quebra a simetria absoluta. Mesmo o projeto de Corréa
Lima, que apresenta maior jogo de volumes dentre estes, apresenta-se simétrico na
montagem da planta do térreo. O projeto de Gastao Tassano, juntamente com o projeto
dos Irmdos Roberto, sdo os que apresentam maior liberdade formal em relacdo a
disposicdo das partes. A proposta de Gastdo Tassano apresenta, todavia, simetria bilateral
em planta, porém em fachada ndo segue a mesma ldgica, revelando variedade de
volumes, adicGes e subtracdes assimétricas. O projeto dos Irmdos Roberto é o Unico que
ndo apresenta simetria bilateral em planta. Eles, entretanto, ndo abrem mao do uso da
tradicdo classica, porém de outro tipo.

O anteprojeto dos Irmaos Roberto foi voto unanime entre o juri como proposta
vencedora porque foi 0 que conseguiu aliar uma boa solugdo de circulagao e organizacao
em planta — aspecto fundamental no entendimento do juri — com uma boa expressao
arquiteténica, condizente com o “espirito novo que presidiu a organizacdo deste

291 7292 Marcelo e Milton

projeto”*’*. Apesar do alinhamento com a “técnica moderna
Roberto langam mao da tradi¢do cldssica para a composi¢do do edificio, em especial na
solugdo planimétrica. O sistema que os vencedores se utilizam é o sistema de proporgao.
Essa caracteristica vai diferenciar seu projeto dos demais, que adotam a simetria

especular ou bilateral como sistema ordenador do projeto.

Os demais concorrentes ndo tém a mesma sutileza no emprego dos recursos da tradi¢cao
classica, num jogo de tensdo com os principios da arquitetura moderna. Eles também o
tentaram, porém, o resultado sdo projetos que tendem ao uso literal da simetria bilateral
com formas e detalhes modernos. Teddulo da Silva combina linguagem moderna com
composicdo axial e rigidamente simétrica, com interiores muito dbvios. Bruhns também
é rigido na simetria e menos moderno na linguagem. Tassano é moderno, mas confuso no
arranjo dos volumes e espacgos. Os Irmaos Roberto e a equipe de Corréa Lima se destacam
com linguagem moderna e composicao menos comprometida com os ditames da simetria
explicita, quesito no qual os Irm3os Roberto sdo ainda mais francos.

291 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, novembro e dezembro de 1937, p. 295.
292 bidem, p. 295.
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MM ROBERTO

Diagrama de sistema biaxial, anteprojeto dos Irmdos Roberto (1938).
Fonte: desenho da autora.

O jogo volumétrico da fachada da cidade se afasta da simetria quase constante dos
demais concorrentes. Porém ndo se afasta da tradicdo classica, ao ter o centro geométrico
sutilmente marcado por uma escultura monumental. Este é um dos exemplos da tensdo
entre a modernidade e os principios académicos que tornam a proposta mais rica. A
fachada da pista, marcada pelo avanco do volume do vestibulo, é animada por amplos
terracos escalonados e pelo elemento vertical da torre de comando. O amplo uso de vidro
nesta fachada esta relacionado com a ideia de modernidade, condizente com a vizinha
pista das aeronaves.

Seguindo o mesmo partido de Le Bourget e dos projetos de Angelo Bruhns e da equipe de
Gastdo Tassano, o anteprojeto da equipe de Corréa Lima se organiza a partir de um
grande retangulo alongado e por dois retangulos menores nas extremidades, com o
centro em evidéncia. A proposta de Corréa Lima, entretanto, desvirtua o partido
tradicional Beaux-Arts de simetria bilateral. A variedade volumétrica se da pelo volume
da extremidade norte que abriga o auditério na fachada oeste e a torre de comando na
fachada oposta, apresentando tamanhos e formatos diferentes. Na outra extremidade,
estd acomodado o restaurante voltado a pista e o volume dos correios deslocado em
relacdo a esse, em dire¢do ao centro. A entrada do edificio na fachada da cidade esta
deslocada do centro geométrico e é demarcada por quatro pilares-viga e caixa
envidragada. Entretanto, ao se considerar apenas a projecao do térreo, verificou-se que
0 acesso principal esta justamente no centro geométrico. Ou seja, a simetria bilateral esta
presente no arranjo planimétrico, embora ndo seja perceptivel desde a fachada da cidade.
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CORREA LIMA E EQUIPE
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Diagrama de simetria bilateral, térreo e proje¢do do 2° pavimento.

Fonte: desenho da autora.

CORREA LIMA E EQUIPE

Diagrama de simetria bilateral, projegdo do térreo.
Fonte: desenho da autora.
A planta da proposta de Teddulo da Silva, apesar da linguagem moderna, com linhas
retas, grelha composta por quebra-séis, uso de concreto armado, o arranjo formal é
guiado por uma rigida simetria, que se reflete principalmente em sua fachada oeste. O
volume do auditdrio, posicionado no centro da composicao, reforga a rigidez do edificio.
O vestibulo principal encontra-se no alinhamento do auditério, reforgando a simetria
bilateral de raiz Beaux-Arts. A Unica excecdo é a torre de controle, deslocada a esquerda
do vestibulo central, da mesma forma que na proposta dos Irmaos Roberto.

TEODULO DA SILVA

Diagrama de simetria bilateral e sistema biaxial, anteprojeto de Teddulo da Silva

Fonte: desenho da autora.
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O partido de Gastao Tassano é semelhante ao de Le Bourget e se aproxima a proposta de
Angelo Bruhns. Ele é definido por um retangulo definindo o corpo principal, dois
retangulos menores nas extremidades que avancam em direcdo a pista e o centro,
demarcado por pequena saliéncia em relacdo a pista também. Uma pequena reentrancia
demarca o acesso principal, exatamente em seu centro geométrico. Ou seja, aqui também
estd presente a simetria bilateral como organizadora do edificio. O anteprojeto de Gastado
Tassano, apesar de apresentar linguagem com linhas modernas — mais inclusive do que
Bruhns —, se apresenta rigidamente simétrico e preso a tradicdo académica. Sua simetria
planimétrica, todavia, ndo se reflete nas fachadas, que apresentam uma desarmonia
compositiva entre planta e elevagao, principalmente na da cidade. Embora instigantes, as
fachadas se apresentam muitos fragmentadas e sem unidade. Esta é justamente a
observacdo do juri: “boa expressdo arquitetonica, embora prejudicada pelo excesso de
movimentacdo de massas”. Ainda é ressaltada pelo juri a onerosidade da estrutura como
um ponto negativo, reflexo da grande variacao de volumes das fachadas e dos grandes
vdos entre os apoios propostos.

TASSANOD E EQUIPE
f/r-‘\.

]

Diagrama de simetria bilateral e sistema biaxial, anteprojeto de Gastdo Tassano.
Fonte: desenho da autora.

A proposta de Angelo Bruhns é a que mais se aproxima ao projeto de Le Bourget. Sua
linguagem modernizante Art Déco ndo oculta sua raiz Beaux-Arts. Seu partido é uma
composi¢ao axial simétrica definida por um extenso retangulo, com outros dois
retangulos menores marcando as extremidades do edificio que se projetam em dire¢do a
pista e a cidade, e um retangulo menor definindo o ponto central. O centro geométrico é
marcado pelo hall principal, bem definido, possibilitando ampla vista para a pista. A maior
diferenga estd na localizacdo da torre, deslocada para a extremidade norte e fazendo
contraponto ao volume que abriga o restaurante na extremidade oposta. A rigida simetria
é reproduzida na fachada da cidade, considerada “menos feliz” pelo juri. Esta face é
composta por grande massa corpdrea perfurada por janelas em fita, definindo trés faixas
horizontais. Ja a fachada da pista, considerada como “expressao arquitetonica boa” pelo
juri, quebra um pouco da rigidez da fachada oposta e da planta, apresentando maior jogo
volumétrico. Essa variacdo ocorre nas extremidades, onde o volume do restaurante
projetado sobre a pista difere em tamanho, forma e altura da torre de comando, na outra
ponta. Entretanto, da mesma forma como na fachada voltada para a cidade, a
horizontalidade do volume é reforgada pela utilizacdo de janelas em fita.
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Diagrama de simetria bilateral e sistema biaxial, anteprojeto de Bruhns.

Fonte: desenho da autora.

ALGUNS APONTAMENTOS SOBRE O AEROPORTO REFERENCIAL: LE BOURGET

Embora o aeroporto Le Bourget pareca ser uma composicdo simétrica, com volume
centralizado marcando a entrada principal e duas naves laterais a partir deste espaco, sua
simetria bilateral é aparente. A entrada esta sinalizada por volume saliente na fachada da
cidade e pela torre de controle em seu alinhamento no lado da pista. Entretanto, este
volume destacado ndo corresponde exatamente a seu centro geométrico. O acesso estd
levemente deslocado para a esquerda.

LE BOURGET

Diagrama de simetria bilateral, anteprojeto de Le Bourget

Fonte: desenho da autora.

A partir de verificagdes geométricas, descobriu-se que a posi¢ao do volume da entrada e
da da torre de controle pode ter sido definida pela aplicacdo da regra de ouro ou
proporg¢do aurea no retangulo da projecdo da planta baixa do térreo (232 por 30 metros).
Em outras palavras, o autor do projeto pode ter utilizado os principios da tradigao classica
para a composicdao das partes do projeto, posicionando o limite do volume central a
143,38 metros da extremidade do edificio a esquerda.
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Razdo de ouro no projeto de Le Bourget: definigdo do limite do volume central
Fonte: desenho da autora.

Além disso, verificou-se que a planta baixa do térreo é subdividida em médulos. A planta
é organizada em nove mddulos de 29,60 por 28,35 metros. Dois mddulos correspondem
ao hall principal; trés mdédulos completam a estacdo a esquerda e outros quatro médulos
a direita do vestibulo. Esta organizacao do aeroporto em fita possibilitaria a sua ampliacdo
futura, a partir da repeticdo do médulo.

L

Modulagdo no projeto de Le Bourget
Fonte: desenho da autora.

Outro ponto em comum com Le Bourget, é que a maioria das propostas se utiliza da
simetria bilateral (embora aqui ela seja aparente), com o centro demarcado por volume
especial. As excecBes sdo os projetos dos Irmdos Roberto e de Corréa Lima e equipe,
apesar do ultimo apresentar-se simétrico em sua projecdo do térreo. Acreditamos que a
busca por uma composi¢ao simétrica pela maioria dos concorrentes seja pela aparente
simetria de Le Bourget, embora esta ndo se constate no fim das contas. Além disso,
decorre da aplicacdo dos principios da tradicdo classica de raiz Beaux-Arts, ensinados na
ENBA, onde todos os arquitetos que participaram do concurso estudaram.

A forma retangular estendida é outra caracteristica de Le Bourget comum a todos
concorrentes. Outro aspecto em comum € o partido biaxial, com acesso principal pelo
eixo transversal, que se verifica em todas propostas. Essa era uma disposi¢cdo
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relativamente comum nas primeiras estagdes aéreas, como podemos observar nos
aeroportos de Hamburgo (1929), Speke (1937), Tempelhof (1928), dentre outros, e
também aplicada no aeroporto francés. Considerando a biaxialidade uma constante a
todos anteprojetos, verifica-se uma particularidade em comum nos projetos de Le
Bourget, dos Irmaos Roberto e de Cérrea Lima e equipe: a organizacdo em cruz latina,
com eixo transversal deslocado do centro geométrico. Esta é uma composi¢cdo que
também pode ser observada nas basilicas renascentistas de Brunelleschi?®

Spirito e San Lorenzo, em Florenga — assunto que serd abordado em maior profundidade

, como Santo

no préximo capitulo (3.2).

Outro ponto em comum a partir das verificagdes geométricas realizadas é a presenca da
regra de ouro na montagem dos projetos do aeroporto de Le Bourget e dos Irmaos
Roberto. Esta verificacdo ja havia sido realizada por Cldudio Calovi Pereira®®* e serd

aprofundada neste estudo®®.

293 caLovI PEREIRA, Cldudio. O pdrtico cldssico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, 2003, p. 122-135.

294 Os Irm3os Roberto discorrem sobre a utilizacdo da sec¢io de ouro para a composi¢do da planta
do térreo na memoaria do projeto (ARQUITETURA E URBANISMO, nov.-dez., 1937). A verificagdo da
aplicagdo deste principio nas plantas baixas do anteprojeto de 1937 (ARQUITETURA E URBANISMO,
nov.-dez., 1937), assim como no projeto de 1938 é realizada por Claudio Calovi Pereira no
mesmo artigo citado acima (CALOVI PEREIRA, 2003).

295 Ver capitulo 3.2.
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DIAGRAMA COMPOSITIVO: LE BOURGET X CONCORRENTES

PROJETD DO AEROPORTLO DE LE BOURCET (12351

ANTEPROQJETO KK ROBERTD

AHNTEPROJETD DE JOSE TEQDULD DA SILVA

ANTEPROJETD DE AMTELD BRUHMS
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2.6 Projeto executivo, segundo projeto
(1938)

O edital do concurso deixara claro que o anteprojeto vencedor seria desenvolvido para
alcancar a etapa de projeto de execucao:

CONDICAO 14.° - Ao concorrente classificado em primeiro lugar cabera
a elaboragdo do projeto executivo com todos os detalhes previstos,
calculos de resisténcia e estabilidade, desenhos de pormenores e
indicagbes de execugdo, especificagdes minuciosas, orgamento
discriminado e todos os demais elementos necessarios a perfeita,
regular e exata realizagdo das obras, em todas as suas partes e
dependéncias, assim como a assisténcia e fiscalizacdo da parte técnica
e artistica dos trabalhos de construcgdo do edificio, em elaboragdo com
o Departamento de Aerondutica Civil. 2%

O concurso correspondia, assim, a duas fases distintas, anteprojeto e projeto executivo,
dada a complexidade do objeto arquiteténico e do pioneirismo do programa no pais.
Quando da divulgacao do resultado, foram realizadas algumas observagdes visando o
aperfeicoamento do projeto executivo, que deveria ser organizado “de acordo com o
Departamento de Aerondutica Civil”. Estas eram: alteragdo da localiza¢do da torre de
comando de forma a ndo prejudicar a visibilidade e o destaque da sala de chegada e do
quadro central da estacdo, distribuicdo mais precisa das dependéncias da Diretoria e
iluminac3o do arquivo técnico®’. Em julho de 1938, a vers3o final do projeto vencedor foi
publicada®®®. Além de desenhos do projeto, como plantas baixas, cortes, fachadas e
perspectivas, acompanhava a documentacdo grafica um memorial justificativo assinado
por Marcelo e Milton Roberto. A ideologia nacionalista e o tom profético das vanguardas

2% ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 102.
297 Ibidem, p. 296.
298 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, jul., 1938.
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modernas estdao presentes no texto: “O avido esta explicando o Brasil. Seu

desenvolvimento cimentard e humanizara a unidade desta terra”?®.

Mas as conexdes com as tradicdes arquitetonicas logo sdo estabelecidas. Os
procedimentos compositivos sdo entdo explicitados da seguinte forma: “O sol, os ventos,
os tdo decantados e pouco respeitados fatores mesoldgicos completaram, em harmonia
com os principios eternos da Grande Arquitetura de todas as épocas, o sistema de

27300

composicdo, cuja resultante grafica agora apresentamos Os autores seguem

relacionando sua proposta a arquitetura de tradicdo classica:

...A seccdo de ouro. O corte de reta que encantava Leonardo tem sido
objeto de profundas pesquisas de um grande numero de estetas que
provam que esta divisdo do espago é verificada ndo somente nas
imortais obras de arte, mas nas proporg¢des do corpo humano, na
cristalografia, na botanica, etc. Sua presengca é quase sempre
constatada quando o equilibrio, a serenidade e os valores justos das
formas despertam nos normais sensagGes indiscutiveis de
encantamento. 30

Marcelo e Milton seguem explicando em que aspectos os recursos da tradicdo
arquitetdnica traduziram-se em solugcdes de projeto. Mencionam a divisdo e subdivisdo
do retangulo do terreno segundo a secc¢do durea, que também orienta a disposicdo dos
espacos e volumes nesta versdo. Igualmente referem-se ao uso conjunto dos materiais
eternos (granito, marmore, madeira, ceramica) combinados as mais recentes cria¢cdes da
técnica contemporanea (laminas metdlicas, alvenarias translicidas, aglomerados de
fibras, etc.), que completardo e revestirdo a “ossatura de concreto armado”3%?. Desse
modo, a composicdo e caracterizacdo de um edificio emblematico da era da maquina,
com poucos precedentes diretos, apelam as fontes da tradi¢ao disciplinar.

PRINCIPAIS ALTERACOES

O projeto executivo (1938) preserva as caracteristicas bdsicas do anteprojeto vencedor.
Em planta, a principal alteragdo que ocorre é a posicdo da torre de comando, que foi
deslocada para a extremidade norte. Outra mudanca é a reorganizagao do térreo, que se
estrutura a partir de uma malha de pilares dentro da proje¢do exata de um retangulo.
Mesmo assim, permanecem alguns recuos e avancos em direcdo a pista e a cidade,
dificultando um pouco a percepgdo do todo.

299 Termos empregados por Marcelo e Milton Roberto no memorial do aeroporto Santos Dumont
(PDF. Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, jul., 1938, p. 416-417).

300 ibidem, p. 416-417.

301 ppr, Rio de Janeiro: Prefeitura Municipal, jul., de 1938, p. 416-417.

302 ibidem, p. 419-420.
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Ander ferren

Planta Baixa do Pavimento Térreo (1938), torre deslocada para a esquerda (marcagdo da autora)
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 416.

Internamente, o projeto ganha maior definicdo. Embora a organizagdo em planta se
mantenha quase a mesma, nota-se que o papel do conjunto colunar tem uma maior
énfase nesta versao, como definidor de planos e de sequéncias espaciais. Diferentemente
da versao anterior, o eixo do hall de despacho ndo é interrompido por planos de paredes
ou de volumes. O avanco até a linha das colunas deste eixo pelo fechamento dos correios
e telégrafos e do balcdo de informacdes (junto a fachada da cidade) e do café-bar (junto
a fachada da pista) no anteprojeto, acabam por interromper a perspectiva do espacgo. Da
mesma forma, o volume do balcdo de informag¢des e a disposicao dos balcdes das
companhias aéreas entre as colunas prejudicavam a leitura pretendida. Nesta nova
versdo, o intercollnio central é totalmente liberado de quaisquer ruidos, como planos ou
volumes, permitindo a apreensdo do eixo longitudinal com maior clareza. O espago
destinado a policia, junto ao vestibulo, pode ser a Unica exce¢do: ao se encontrar recuado
em relacdo ao alinhamento da sala de espera na partida, perde-se o total alinhamento
dos elementos no hall de despacho. Mesmo assim, a perspectiva do eixo longitudinal
nessa versdo torna-se mais nitida e a monumentalidade do espaco é acentuada.

O hall de despacho é agora marcado por uma nave de quinze pares de colunas de mesmo
didmetro e de dupla altura, com intercoltnios regulares, a direita do vestibulo. A esquerda
do vestibulo, se encontra a devolugdo das bagagens, organizada por um grande balcédo
sinuoso. A estrutura portante da nave também é reorganizada. A planta do aeroporto é
composta agora por uma grelha ortogonal com 36 intercollnios de 5 metros no sentido
longitudinal, e no transversal por trés intercolinios de 6,2 metros (nas extremidades) e
por dois intercollnios de 8,2 metros (no centro). A faixa de circulagdo da nave é definida
por um intercolinio de 8,2 metros e corresponde ao intercolinio central da planta.

O encontro do eixo longitudinal com o hall central ocorre de forma similar a versado
anterior, porém com maior clareza entre a distin¢do dos dois espacos (ver figura abaixo).
O acesso principal é subdivido em dois pelo volume do espa¢o de honra. As portas
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afastadas em relacdo ao fechamento geram uma espécie de antessala em cada lado,
gerando dois recuos em relacao a fachada da cidade. Ao adentrar o edificio, o hall central
é definido longitudinalmente por quatro intercollnios, respectivamente com 6,2, 8,2, 8,2
e 6,2 metros. Isso conforma um ritmo A-B-B-A. O primeiro intercolinio da malha do
edificio, correspondente a antessala, também apresenta a medida de 6,2 metros. No
centro do vestibulo principal nove colunas sdo subtraidas, definindo o protagonismo do
espaco. Outras sete colunas sdo suprimidas da fachada da pista, junto a grande vidraga,
permitindo a visualizacdo total da pista.
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Planta Baixa do Pavimento Térreo (1938), marcagdo do hall central e do hall de despacho.
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 416.

O segundo pavimento é menos publico e bastante mais ocupado e, de certa forma, mais
organizado. A légica de distribuicdo do espaco é mais clara, assim como também mais
burocratica. Uma grande circulagdo disposta no centro do edificio no sentido longitudinal
separa-o em duas alas — uma voltada a pista e outra para a cidade — e realiza a
comunicacdo entre todos os espacos. A area central abriga a circulagdo vertical principal,
disposta em ambos os lados, com escada e elevador, além de balcdo para portaria e
protocolo. Sobre o hall de passageiros ha um grande vazio.

Outra alteragdo é que a forma escalonar do edificio na fachada da pista se torna mais
definida e o edificio se torna volumetricamente mais ordenado. A distribuicdo dos
espacos se apresenta mais linear nos segundo e terceiro pavimentos, assim como nos
terragos, que passaram a ser organizados em retangulos (ver desenhos abaixo). Soma-se
a area de terrago a cobertura do edificio, totalmente ocupada por terrago transitavel.

213



Planta Baixa do Segundo Pavimento (1938).
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 417.
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Planta Baixa do Terceiro Pavimento (1938)
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 417.

Planta Baixa do terrago.
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 417.
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Externamente, sdo poucas as altera¢des. Na fachada da cidade, o volume do auditério
elevado demarcando a entrada principal permanece, dificultando a percep¢do de prisma
puro do corpo principal elevado. O auditdrio, todavia, torna-se mais simétrico, elevado
agora sobre dez colunas a frente de dois volumes translucidos de circulagao vertical —
um em cada lado. No projeto anterior, o centro do edificio era sutilmente demarcado por
uma escultura frente a parede cega assimétrica do auditdrio, no lado sul, que tocava o
solo. De forma menos sutil, agora o centro do volume elevado é sinalizado por estatudria,
na praca em frente, alinhada por um caminho ortogonal (ver figura abaixo).
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Perspectiva da fachada da cidade.
Fonte: Revista do Servigo Publico, fev.-mar. 1939, p. 93.
Contribui para uma melhor apreensdo do volume a retirada das escadas exteriores, soltas,
que faziam a conexdao com os pavimentos superiores em ambas extremidades. Outras
mudancas relevantes sdo a configuracdo do acesso fechado para a direcdo do DAC,

303

caracterizada agora por uma placa céncava’® préxima a extremidade sul e o tratamento

do corpo elevado da fachada da cidade. O quadriculado das fachadas oeste e norte é

substituido por quebra-sois de lAminas verticais fixas*%*

. Outra alteracao significativa foi a
sequéncia da linha de colunas por toda a extensdo do edificio, localizada agora frente ao
plano de fechamento. Desta forma, é possivel perceber a colunata desde a cidade. A

fachada da cidade ganha em unidade e clareza.

Vistas desde a cidade (croqui) e desde a pista (maquete).
Fontes: PDF, jul., 1938, p. 415 e Arquitetura e Urbanismo, mar. -abr., 1940, p. 127.

Desde a fachada da pista, as alteracdes sdo mais significativas. O deslocamento da torre
de controle para a extremidade norte auxilia na leitura de um volume Unico. Outro ganho
se da pela continuidade das colunas frente ao plano de fechamento, criando um ritmo
perceptivel e continuo, assim como na face oposta. Sem a interrup¢do do volume da torre
de controle, a fachada da pista é articulada por vinte e seis colunas do mesmo tipo. A

303 Comas, Carlos Eduardo Dias. O cassino de Niemeyer e os delitos da arquitetura brasileira. In:
Argtexto, Porto Alegre, n. 10/11, 2008. Segundo o autor, existe semelhanca entre a lamina
curva adotada nesta versdo e a escada do pavilhdo Suico e do Palécio do Littorio, de Terragni.

304 1bidem, p. 251.
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colunata é apenas descontinuada diante do plano envidragado do hall principal
(correspondente a omissdo de sete colunas), de forma a sinalizar o protagonismo do
espago, e aparecem em projecdo no terrago do restaurante (correspondente a sete
colunas). Ao todo sdo dezenove colunas a direita do vestibulo e sete a esquerda. Com essa
mudanca, o lado da pista ganha em clareza. Entretanto, o recuo do volume apéds o
restaurante no térreo e os terragos escalonados nos pavimentos superiores faz com que
se perca a percepgao de volume puro deste lado do edificio.

B srepmpne s

[T

Fachada da pista.
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 420.

Fachada da cidade.
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 420.

i B

Fachada norte (esq.). Fachada sul (dir.).
Fonte: Revista PDF, jul., 1938, p. 419.
A sequéncia colunar confere alguma unidade a fachada da pista de pouso, ainda que sua
disposi¢do volumétrica seja pouco articulada pelo tratamento distinto dado a suas partes.
Contudo, nota-se uma melhor definigdo volumétrica do conjunto ao percebermos, nesta
versdo, uma linearidade dos recuos no segundo e terceiro pavimento.

Volumetricamente o edificio se torna mais compacto e ordenado e sua leitura formal,
mais clara. Mesmo assim, os volumes anexos, como o auditério em frente a entrada
principal e o acesso a diretoria no segundo pavimento, disposto em um volume céncavo
na extremidade sul, continuam dificultando o entendimento da unidade do edificio. A
forma geométrica pura préxima ao prisma, apesar de mais eminente nesta versao, tem
sua percepcao prejudicada por esses volumes e pelo escalonamento dos terragos, embora
mais organizados, na fachada da pista.
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Perspectiva desde a pista.
Fonte: Revista do Servigo Publico, fev.-mar. 1939, p. 93.
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2.7 Terceiro projeto (1944) e execucao
simplificada (1947)

A obra foi iniciada em 1938, com uma série de modificagdes no segundo projeto. Algumas
das alteracées foram: eliminacdo do pequeno volume que subdividia o acesso principal;
ampliacdo do hall de despacho a esquerda do vestibulo central, ampliando a area de
acesso publico no térreo; adocdo de mobilidrio (como balcGes) e paredes sinuosas;
desenho dos volumes das circulagGes verticais externas (acesso ao auditério e ao DAC),
assim como das ilhas que os abrigam; alteracdo dos acessos de automodveis para as
extremidades do edificio.

Buscando otimizar os trabalhos de execucao e fiscalizacdo do projeto, em parceria com o
DAC, os arquitetos construiram um escritdrio provisério no préprio canteiro de obras, em
um barracdo de madeira. Segundo o eng. Luiz Catanhede Filho, que foi diretor do DAC,
inimeros projetos foram feitos pelos arquitetos antes e durante as obras. Essas
alteracOes haviam sido necessarias, de acordo com Catanhede Filho, em virtude de
mudancas no DAC, no Ministério de Viacdo e obras Publicas e das necessidades da propria
estacdo®®
alteragdes foram introduzidas mais tarde, com infelicidade para o aspecto da Estacgao,

. Segundo depoimento do engenheiro: “Cabe assinalar (...) que algumas

sem consulta aos autores do projeto, como um novo andar superior sem qualquer

concordancia com o restante do edificio”3.

As obras do aeroporto continuam em bom andamento até 1939, quando ocorreu uma
modificagdo na alta administragdo do DAC. Transferéncias de engenheiros e auxiliares
contribuiram para a redugdo do ritmo da constru¢do. A criacdo do Ministério da
Aeronautica, em 20 de janeiro de 1941, também contribuiu para maior lentiddo nas obras.
Os servigos continuaram, embora de forma mais vagarosa, até este ano. Em 1941 ja estava
totalmente finalizada a estrutura de concreto do edificio®® e trabalhava-se na
pavimentacdo das pistas quando a obra foi completamente paralisada, até fins de 1943.

305 BArRBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 63.

306 bidem, p. 63.

307 Ibidem, p. 65.
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A Segunda Guerra Mundial na Europa (1939-1945) e seus desdobramentos no Brasil
levaram o governo a priorizar seus recursos em empreendimentos militares. Em 1944,
com o fim da guerra préximo, a perspectiva de uma vitdria dos Aliados e o Brasil no lado
vencedor, muda o panorama politico no pais. Em funcdo disso, o presidente Getulio
Vargas comecou a preparar sua saida do poder®®, investindo macicamente na finalizacio
de uma série de obras publicas iniciadas em seu mandato — simbolos materiais de seu
legado ao pais. O edificio do Ministério da Educagao é uma destas obras emblematicas,
que sera concluida em outubro de 1945, pouco menos de um més antes de Vargas ser
deposto pelos militares.

Apenas no inicio do ano de 1944 recomecaram as obras do terminal aéreo. A estacado
comecou a ser utilizada em 19453%, apesar de ainda ndo estar totalmente terminada.
Naquele mesmo ano, foram contabilizados cerca de 200 avides comerciais que chegaram
e sairam desde o Aeroporto Santos Dumont. Avides militares e particulares também
utilizavam o aeroporto carioca, fazendo dele o mais frequentado da América Latina3°. A
medida em que iam sendo concluidas, as instalagdes da estacdo foram ocupadas pelas
companhias aéreas, por firmas concessiondrias e pelo DAC3'!, A Divisdo de Trafego havia
adaptado os servicos das empresas que operavam no aeroporto aos espacgos ja
finalizados. O subsolo era utilizado para depdsito de cargas das transportadoras aéreas e
a sobreloja abrigava a administracdo (ao lado do hall central), as lojas, assim como o bar
e restaurante (no lado do campo)®*2. Quando o térreo ficou pronto, as empresas de
transporte aéreo ocuparam os guichés e as sobrelojas por seus escritdrios. Os pavimentos
superiores da estacao, tal como previsto, foram ocupados pelo DAC e pelas diretorias de
Material e de Rotas Aéreas em 1945. Nas fotos abaixo, que deste mesmo ano, é possivel
ver o volume principal ainda inacabado.

Be! >

Batismo das aeronaves na Semana da Asa de 1945, sediada no aeroporto Santos Dumont.
Fonte: revista Asas, outubro de 1945, p. 15.

308 caLovi PEREIRA, Cldudio. O pdrtico classico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, 2003.

309 Segundo o engenheiro Luiz Catanhede Filho, diretor do DAC (BARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos
Dumont —Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985,
p. 69).

310 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, jan., 1945, p. 69.

311 BARBOSA, ibidem, p. 68.

312 Ibidem, p. 68.
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As obras foram finalizadas apenas em 1947313, Entretanto, ndo houve uma inauguracdo
oficial. Sabe-se que neste ano, por ocasido da visita do Ministro da Aerondutica Armando
Trompowski, o engenheiro César Grillo, diretor do DAC, juntamente com alguns
engenheiros que participaram da obra, cortaram uma fita verde-amarela para simbolizar
a inauguracdo da nova estagao.

O projeto de 1944 representa, assim, a terceira versdao do anteprojeto vencedor do
concurso de 1937. Entretanto, a estrutura basica da composi¢cdo do projeto inicial foi
preservada. Sobre este projeto em relacdo a primeira versdo, Bruand afirma que:

Comparando-se o projeto original de 1937 com aquele construido em
grande parte em 1944, percebe-se que as alteragdes introduzidas
correspondem principalmente a supressdo dos terragos-jardim,
disposto em vdrios andares, e a definicdo de todo o bloco principal
num volume simples, préximo ao paralelepipedo. A area destinada a
diretoria da aeronautica civil era assim consideravelmente ampliada,
ganhando o edificio em clareza e homogeneidade aquilo que perdia
em diversidade.314

Todavia, a referida diversidade dos primeiros projetos comentada por Bruand expressava
uma excessiva fragmentacdo e falta de articulacdo entre as partes do edificio®®. As
principais alteragdes no projeto, relativas a supressao dos terragos-jardim e a definicdo
de todo o bloco principal num volume préximo ao paralelepipedo3!®, tornam o edificio
mais coeso e unitario. O edificio construido se apresenta como uma versao simplificada
da concepcao original, que incorpora algumas ideias da equipe de Corréa Lima — como a
posicdo da torre de controle na extremidade norte, do restaurante na extremidade sul e

a solucdo de quebra-sdis verticais na fachada da cidade3’.

A VERSAO CONSTRUIDA

O edificio construido significa um terceiro projeto. Existem, todavia, algumas diferencas
entre o projeto executivo (1944)318 e a planta baixa do As built (fornecida pela Infraero).

313 BARBOSA, Wilson. Aeroporto Santos Dumont — Um grande portal do Rio. Rio de Janeiro: Editora
Acessoria de Imprensa (ARSA), 1985, p. 68.

314 BRUAND, Yves. Arquitetura Contemporanea no Brasil. S3o Paulo: Perspectiva, 1981.

315 caLovi PEREIRA, Cldudio. O pdrtico cldssico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, 2003.

316 BRUAND, ibidem.

317 Comas, Carlos Eduardo Dias. PrecisGes brasileiras: sobre um estado passado na arquitetura e
urbanismo modernos: a partir dos projetos e obras de Lucio Costa, Oscar Niemeyer, MMM
Roberto, Affonso Reidy, Jorge Moreira & cia, 1936-1945. 2002. 2 v. : il. Tese (doutorado) —
Universidade de Paris VIII, Paris, FR, 2002, p. 251.

318 CAVALCANTI, Lauro (org.). Quando o Brasil era Moderno: Guia de Arquitetura. Rio de janeiro:
Aeroplano Editora, 2001.
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Estas divergéncias serdo comentadas a seguir, assim como as principais alteracGes em
relagdo as versdes anteriores (1937 e 1938).

A forma resultante é agora um extenso prisma medindo 193,70 por 37,25 metros®’,

diferente da dimensdo correspondente ao retangulo base de 180 por 60 metros
estabelecido pelo edital. O partido se organiza, tal como nas duas versdes anteriores, em
forma de cruz. O extenso eixo. composto de 5 intercolinios em um sentido e 38 no outro.

mantém a disposi¢cdo da segunda versdo, de 1938.
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Vista da fachada voltada a cidade. Pdo de Agucar ao fundo.
Fonte: CAVALCANTI, 2001.

O volume que subdividia a entrada principal em duas partes foi eliminado, e o ganho é
uma maior permeabilidade do exterior em relacdo ao vestibulo central, inclusive visual. O
acesso agora ocorre apoés a passagem por uma dupla fileira de cinco colunas, compondo
uma antessala de seis intercolinios. Apds transpor essa colunata, é mantida a ampla
abertura envidragada ao fundo. Além desta entrada, existem outros dois acessos nas
extremidades desta mesma fachada, que se revelam pela auséncia de quaisquer
fechamento. O clima tropical do Rio de Janeiro permite deixar estas entradas como
verdadeiros poérticos classicos, permanentemente permeaveis. Estes novos acessos
secunddrios ndo aparecem na planta de 1944, mas sdo executados e estdo sinalizados na
planta fornecida pela Infraero.

Na fachada da pista, o volume do hall se projeta levemente por meio de uma moldura
que enquadra os grandes panos envidragados. Esta é a grande tela que permite a
contempla¢do do panorama tecnolégico da avia¢do diante do pano de fundo natural da

baia da Guanabara. O grande hall se destina a assisténcia popular, permitindo a
visualizagdo das aeronaves.

319 Medidas retiradas dos desenhos em formato DWG fornecidos pela INFRAERO, mar¢o de 2015.
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Vestibulo do aeroporto, com pano de vidro voltado a pista (2015).

Fonte: foto da autora.
A monumentalidade do vestibulo de entrada é acentuada pela dupla altura colunar com
teto plano, substituindo a abdbada original da primeira versio do projeto.
Transversalmente ao hall, esta disposto o eixo longitudinal demarcado pela longa
sequéncia colunar, definindo outro espaco monumental de natureza diferente, linear e
dindamico ao invés de retangular e estatico. Um serve apenas a contemplagao, o outro
induz ao percurso. O imponente e alomgado espago principal mantém a mesma altura
dupla e é entendida como sequéncia linear do hall.

ok G
Hall de despacho (s/ data)
Fonte: website Arch Daily32.

O hall de despacho se tornou mais extenso na versdo final. O setor de expedicdo e
recebimento foi retirado da extremidade sul, possibilitando que a circulagdo de publico
se prolongue até o final do edificio. A disposico final da estacdo revela com maior clareza
uma organizagao planimétrica biaxial em cruz. Desta forma, a perspectiva do eixo
longitudinal é ampliada, transpassando o hall central também na diregdo norte. Na versao

320 Disponivel em: < https://www.archdaily.com.br/br/01-144652/classicos-da-arquitetura-
aeroporto-santos-dumont-slash-marcelo-e-milton-roberto>. Acesso em: abril de 2018.
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anterior, o espaco a esquerda do vestibulo era restrito aos funcionarios, sendo as Unicas
excecOes de acesso ao publico a sala de espera na chegada e a sala de retirada de
bagagens. Agora um grande balcdo curvo para a entrega das bagagens define o novo
limite do percurso no hall de despacho, a esquerda do vestibulo central. Atualmente néo
existe este balcdo, sendo possivel a circulagdo de publico até o final do edificio. Os espacos
que aparecem livres a esquerda do vestibulo sdo ocupados atualmente por lojas (no lado
da cidade) e fungdes administrativas do aeroporto (no lado da pista).

AREA RESERVADA VESTIBULO AREA PUBLICA

© \

Zoneamento do térreo. Area reservada em azul, drea publica em vermelho, torre de controle em laranja.
Fonte: CAVALCANTI, 2001. Marcagdes da autora.

Nas naves laterais do eixo longitudinal seguem dispostas lajes do tipo caixdo-perdido (a
4,30 metros do chdo, sendo o pé direito total do térreo 6,93 metros), que acomodam as
sobrelojas dos balcGes das companhias, além da policia e do restaurante. Agora as colunas
definidoras do eixo central ndo encostam ou sobrepassam as lajes, mas conectam-se
através de misulas®?, reforcando a verticalidade do espaco. De forma a ressaltar esse
carater, os espacos no térreo, como balcoes, divisérias e paredes, também se encontram

afastados da linha de suporte.

Sistema de laje nervurada, no terceiro pavimento. Misula separando a coluna da laje do mezanino.
Fontes: fotos da autora (2015).

321 A mesma estratégia é utilizada em 1936 no edificio do Ministério da Educac3o e Saude.
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A utilizacdo de formas curvas e sinuosas surge nesta versao, ainda que timidamente. Ela
sdo exploradas em alguns méveis e paredes no térreo, introduzindo um contraponto
dindmico em relagdo a rigidez da grelha estrutural e da ortogonalidade da planta.

Terceira versdo (1944), com insergdo de elementos curvos (em vermelho). Marcagdo da autora.
Fonte: CAVALCANTI, 2001.

Planta fornecida pela Infraero (2004), a partir do As built para a reforma do terminal.
Fonte: Infraero, 2004.

A solugdo planimétrica se mantém praticamente a mesma da segunda versdo. O
deslocamento do restaurante para a sobreloja na extremidade sul, alterado no projeto de
de 1938, desconcentra as atividades ao redor do vestibulo. Com esta operacdo, se ativou
um eixo com fungdes que leva o publico a circular por ele. O deslocamento desse espago
beneficia a experiéncia espacial do aeroporto, proporcionando através da alongada nave
colunar uma promenade architecturale.
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Vista a pisa desde o terrago do restaurante.
Fonte: website Monohlito322,

Na ala a direita do vestibulo estd o percurso maior e concentra, como nos projetos

anteriores, os locais publicos. Os balcdes das companhias, o restaurante, o bar e a sala

dos passageiros se abrem para a pista. Ja os espacos destinados a servigos ou fungées

menos nobres, como circulagdes verticais, depdsitos e sanitdrios, estdo dispostos na

fachada voltada a cidade.

Na fachada da cidade, a principal alteracdo é que o volume elevado do auditério e o
acesso exterior privativo para o DAC ndo foram construidos, devido a cortes

323 conferindo total unidade a esta elevacgdo.

orcamentdrios em funcdo da guerra
Importante ressaltar que estes elementos ainda comparecem na terceira planta do
projeto (1944), com volumes simplificados e mais soltos do que na segunda versdo. O
acesso ao terminal, por fim sem o volume elevado do auditdrio, se configura como

324 ; 325

propileu®** interiorizado®*, este definido por duas linhas de cinco colunas que demarcam

a entrada do hall.

A fachada urbana do aeroporto torna-se um grande paralelepipedo alongado, apoiado
numa sequéncia ininterrupta de 39 colunas de dupla altura com intercoltnios constantes.
Também houve ganho no contraste entre a barra apoiada na série de colunas e os jardins
organicos de Burle Marx em frente ao aeroporto. A integragdo entre o espago aberto —
praca — e o espaco fechado — aeroporto — foi reforcada pela auséncia de fechamento,
como portas ou vidros, nos acessos. Como o alinhamento do térreo e sobrelojas esta
recuado em relagdo ao volume dos pisos superiores e da linha de suporte, a longa
sequéncia colunar torna-se um embasamento de carater verdadeiramente cldssico, na
elegancia ritmica de sua vista em perspectiva. A fachada do aeroporto se configura como
uma grande stoa, ou galeria comercial de dois pavimentos das cidades gregas. A

322 Disponivel em: <https://monolitho.wordpress.com/2009/10/01/aeroporto-santos-dumont/>.

323 EmpRESA DAS ARTES (Org.). Aeroporto Santos Dumont, 1936-1966: Rio de Janeiro: Brasil. S3o Paulo:
Editora das Artes, 1996, p. 47, p. 72.

324 porta monumental diante do recinto fechado de um templo grego (temenos). In: KocH, 2009.

325 catowi PEREIRA, Claudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-1954). 1993.
Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da Universidade Federal do Rio
Grande do Sul, 1993, p. 75.
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permeabilidade da galeria se concretiza em dois momentos importantes,
correspondentes ao hall principal e ao hall secundério, que se conecta com o bar e o
restaurante. Em termos formais, a fachada também se aparenta com o Palazzo Chiericati,
de Andrea Palladio (1548, Vicenza), onde uma galeria colunar térrea sustenta um piso
superior em parte murado e em parte aberto.

(e - T -~ :
Edificio construido sem o volume do auditério (sem data).
Fonte: website Arch Daily326.

A verticalidade do térreo colunar contrasta com a horizontalidade do bloco elevado. O
volume superior, correspondente aos dois pisos do dac, é coberto por uma longa moldura
que abriga uma grelha ortogonal de concreto. A moldura avancga 2,20 metros sobre a linha
das colunas, e o efeito de suspensao do prisma é ampliado. A grelha, com altura de 8,60
metros, é composta por laminas de concreto verticais a cada 2,50 metros, metade do
modulo da estrutura vertical. Estava previsto um quebra-sol metalico horizontal na
metade da altura total da grelha, de forma a realizar o travamento e a composi¢ao da

mesma. Devido a restricdes orgamentarias, o quebra-sol acabou ndo sendo construido.

Fachada da cidade (1938). Vista da fachada voltada a cidade com o Pdo de Agucar ao fundo.
Fontes: Acervo MMM Roberto-CA e MINDLIN, 1999.

326 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/01-144652/classicos-da-arquitetura-
aeroporto-santos-dumont-slash-marcelo-e-milton-roberto>. Acesso em: abril de 2018.
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A solugdo é semelhante ao tratamento destinado a fachada norte do Ministério da
Educacdo, onde é adotada uma grelha ortogonal. Apesar da evidente diferenca na dire¢do
preponderante da grelha — no aeroporto, horizontal; no Ministério, vertical. Existe
apenas uma interrupc¢do desta grande malha ortogonal®?’, mas acredita-se, entretanto,
que este intervalo deva ter ocorrido no decorrer da obra e ndo tem relagdo com o projeto
executivo, por se tratar de uma solug¢dao pouco refinada para os autores. Se observarmos
a planta baixa da segunda versao, se vé que a grelha segue ininterrupta. Também se nota
gue o acesso independente aos segundo e terceiro pavimentos ocorreria justamente no
local onde existe esta interrup¢do dos quebra-sdis — acesso que acabou ndo sendo
construido. Talvez a interrupcdo tenha sido um resquicio desta alteracdo do projeto

executivo, realizada diretamente na obra.

Maior unidade também é alcancada pelos arquitetos na fachada voltada para a pista. Os
terracos foram suprimidos para aumentar a drea do DAC no projeto executivo de 1944,
Com esta operacao, o edificio deste lado conforma um volume Unico, agora organizado
por uma sequéncia colunar semelhante a da face urbana. Entretanto, as colunas voltadas
para a pista sdo colossais, abrangendo os quatro pisos e tendo a platibanda como
cornijamento final. Esta alteracdo resulta em maior unidade e confere ritmo a fachada da
pista, ao se apresentar totalmente avancada em relacdo ao plano de fechamento. O
resultado é uma forma volumétrica inteligivel e melhor definida, uma vez que a
fragmentacdo excessiva do volume é evitada.

L "”;ﬂﬂ

Fachada leste do aeroporto, voltada a baia da Guanabara
Fonte: Arch Daily328.

Apesar dos tratamentos diferentes entre as fachadas principais, a unidade do edificio
como um todo ndo é comprometida. Na fachada da cidade, a composicao tripartida e a
extensa colunata conferem solenidade e monumentalidade ao edificio, apresentando-o

327 e Corbusier utilizou soluc¢do similar na Unité d’Habitation, Marselha, em 1952.
328 Disponivel em: < https://www.archdaily.com.br/br/01-144652/classicos-da-arquitetura-
aeroporto-santos-dumont-slash-marcelo-e-milton-roberto>. Acesso em: abril de 2018.

227


https://www.archdaily.com.br/br/01-144652/classicos-da-arquitetura-aeroporto-santos-dumont-slash-marcelo-e-milton-roberto
https://www.archdaily.com.br/br/01-144652/classicos-da-arquitetura-aeroporto-santos-dumont-slash-marcelo-e-milton-roberto

como verdadeiro o portico de saida e chegada do Distrito Federal. J4 na fachada da pista,
o tratamento unitdrio com fechamento em vidro é quebrado por trés contrapontos. O
jogo de variagdes volumétricas deixa a fachada da pista menos formal e mais leve.

Na lateral norte a composicdo segue a mesma logica da fachada da cidade. A colunata de
dupla altura do térreo se mostra aparente, e, entre o quarto intercolinio desde a fachada
da cidade, acomoda-se a entrada do estacionamento subterrdaneo, sinalizado por uma
marquise a altura de um pavimento que sobrepassa elegantemente a linha de apoios.
Agora uma moldura, alinhada a da fachada da cidade, define a composicdo nesta face,
abriga as aberturas e realiza a protec¢do solar adequada — porém aqui os brises sdo mais
proximos e obliquos.

Fachada lateral norte. Detalhe do quebra-sol da fachada oeste.
Fonte: L'Architecture d’Aujourd'hui, fev., 1947, e The Architectural Forum, nov., 1947, p. 78.

REPERCUSSOES DA OBRA CONSTRUIDA

As publicacdes na midia especializada sdo uma forma de validar a importancia de
determinado projeto ou obra. De forma a comprovar a pertinéncia do objeto de estudo,
a estacdo do Aeroporto Santos Dumont, serd apresentado neste capitulo as mais
relevantes publicagcdes em periddicos e revistas de arquitetura e aviagdo sobre o projeto
em questdo. Primeiro, serdo apresentadas as publicagdes sobre o futuro aeroporto nas
revistas especializadas em aviacdo apds a realizagdo do concurso de arquitetura e antes
da obra estar concluida. Na segunda parte, serdo expostas as edi¢cbes das revistas
especializadas de arquitetura a partir do resultado do concurso e até a conclusdo do
edificio. Os itens pesquisados se restringem aos periddicos de aviagdo nacionais
existentes e aos mais importantes periédicos de arquitetura, nacionais e internacionais,
editados entre os anos de 1933 até o final dos anos 1960. O recorte temporal se justifica
por se tratar de um estudo sobre a possivel repercussdo dos periddicos no recorte de sua
época.

Dentre as revistas sobre avia¢do, analisamos os exemplares de Asas: sob o auspicio do
Aeroclube do Brasil e Aviagdo. O levantamento feito foi realizado no acervo disponivel da
biblioteca do Clube de Engenharia do Rio de Janeiro, que conta com o maior nimero de
exemplares de ambos os periddicos. J& a pesquisa acerca das revistas de arquitetura,
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sendo um campo muito mais amplo, tomou como base levantamentos prévios da
bibliografia sobre o tema, como as pesquisas realizadas nos seguintes estudos: Les fréres
Roberto, architectes: bdtiments d'habitat collectif construits a Rio de Janeiro, 1945-
1969°% e Os Irméos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-1954)3%°. A
catalogacdo é complementada por pesquisa da autora no acervo das bibliotecas da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, do INCAER e do SAERIJS.

DISCURSO MIDIATICO: AS REVISTAS DE AVIAGAO

Desde o momento em que Getulio Vargas, com aquela
penetrante visdo profética e gracas ao que o Brasil
entrou a trilhar a estrada larga e reta de seu grande
destino, levantou o grito historico: “D4di asas a juventude
brasileiral” — pela imensiddo do nosso territério o
patriotismo  brasileiro  vibrou com  estranho
estremecimento.33!

A ideia da construgcdo do aeroporto na capital federal permeia vérias edi¢Ges sobre
aviacdo no territério nacional. Desde o final da década de 1920, quando surgiu a ideia de
construcdo do novo aeroporto do Rio de Janeiro, o tema apareceu em diversos artigos

333 E notavel a

publicados na revista PDF*3? e na Revista do Clube de Engenharia
importancia do aeroporto: “Pois bem: a nossa cidade, pela sua prépria situacdo geografica
e politica, precisa ser dotada do mais perfeito e completo aeroporto, afim de que ele

possa ser, como deve, o mais importante da América do Sul"334,

Todavia, foi nos periddicos nacionais especializados em aviagdio em que o futuro
aeroporto ganhou visibilidade. As revistas Aviag¢do e Asas: sob o auspicio do Aero Clube
do Brasil foram criadas em 1932 e 1938, respectivamente. Foram os mais importantes
veiculos de propaganda da aviagao nacional, voltadas tanto ao publico geral quanto ao
publico especializado. O tema da aviagao era uma grande novidade. As revistas relatavam
os principais feitos aéreos no Brasil e no exterior, como a inauguracdo de novos
aerédromos no pais, artigos de divulgacao cientifica e técnica, informagdes dos principais
acontecimentos aeronduticos do Brasil e do mundo, ainda tendo espago a homenagens a
Getulio Vargas, chamado de “pai da aviacdo” no Brasil.

329 Souza, Luiz Felipe Machado coelho de. Les fréres Roberto, architectes: bétiments d'habitat
collectif construits a Rio de Janeiro, 1945-1969. 2006. Tese de doutorado — Université
Phantéon-Sorbonne, Paris, 2006.

330 CaLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993.

31 Aviacho. Rio de Janeiro, nimero 50, mar., 1942, p. 66.

332 Revista de Engenharia da Diretoria do Distrito Federal, mais conhecida pela sigla PDF.

333 Revista do Orgdo Oficial do Clube de Engenharia.

334 RevISTA CLUBE DE ENGENHARIA, n.3, Rio de Janeiro 1934.
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Definido o projeto através de concurso®® (1937), diversas publicacdes aerondauticas
trataram sobre o aeroporto Santos Dumont e o andamento da obra. As revistas
aeronduticas garantiram visibilidade ao aeroporto, apesar da falta de profundidade em
analise arquitetonica. O ponto mais exaltado e elogiado era a sua localizacdo, tanto do
ponto de vista técnico quanto estético. A notoriedade da esta¢do central, independente
da dtica, foi conquistada através da ampla divulgacdo de carater publicitario.

Ninguém é mais confiante no papel a que a aviagdo esta reservada nos
Céus do Cruzeiro, ninguém compreendeu melhor a influéncia que os
passaros motorizados podem alcangar no progresso de nossa Patria,
ninguém admira mais a beleza do arrojo do homem, vencendo
distancias pelo dominio dos ares, e, por isso mesmo, ninguém fez mais
praticamente, pela vitdria da maquina voadora, em terras do Brasil, do
que o Presidente Getulio Vargas.33®

Em 1938, o nimero de dezembro da revista “Aviacdo” dedicou reportagem sobre a
Semana da Asa, evento festivo criado em 1935 que visava incentivar e valorizar o
transporte aéreo. O evento daquele ano fora especial: “Merece atencdo especial nos
festejos deste ano, as solenidades realizadas no aeroporto Santos Dumont, que se torna
um dos mais bem aparelhados e certamente o mais belo do mundo, com a sua moldura
magnifica da baia da Guanabara”®**’. Também na Semana da Asa neste mesmo ano foi
inaugurada a Estacdo de hidroavibes, vizinha a futura estacdo central, que “servira
provisoriamente aos avides terrestres enquanto ndo ficar concluida a construcdo da
Estagdo monumental cuja estrutura comeca a erguer-se na extremidade sul do soberbo
aeroporto”3®, Apesar de aparecer uma breve nota sobre a inauguracdo e o edificio, a
estacdo de Attilio Corréa Lima, um dos icones da arquitetura moderna brasileira, ficou em
segundo plano.

Na edigdo de maio de 1939 do periddico Asas, uma fotomontagem do terreno com o
projeto da estagdo central do aeroporto apareceu na capa (figura abaixo). A previsdo ndo
é nada modesta: “Visdo futura do majestoso Aeroporto Santos Dumont que, quando

terminado serd o mais suntuoso de toda América do Sul”3%.

335 ver capitulo 2.

336 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, 1940, p. 3.

337 AVIACAO. Rio de Janeiro, dez., 1938, p. 7.

338 Ibidem, p. 8.

339 Asas. Rio de Janeiro: Aero Club do Brasil, mai., 1939, p.1.
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Fotomontagem do terreno com a perspectiva do edificio da estagdo central de passageiros.
Fonte: Revista Asas, maio, 1939, capa.
Na mesma edi¢do apareceu uma “Breve noticia sobre as obras em curso” com a palavra
do engenheiro responsavel, Marques Dias. Ainda em estagio inicial da obra, o engenheiro
destacou a localizagdo como caracteristica notavel do aeroporto. A observagdo é um tanto
quanto simplista, uma vez que as qualidades do edificio, além de sua posi¢ao, ndo sdo
comentadas:

A Aeronautica do Brasil, localizando o aeroporto de sua metrépole no
ponto em que se acha, resolveu brilhantemente o problema focalizado
pelo progresso nacional no setor aerondutico, conseguindo assim
corporificar o aeroporto ideal, possuidor de qualidades que o fardo um
dos mais perfeitos e completos do mundo. 34

A edicdo da revista Asas de marco de 1940 apresentou artigo de duas pdginas sobre a
estagdo central, juntamente com os edificios do hangar e da estagdo de hidroaviGes (ver
figura abaixo). O artigo intitulado “Uma obra Unica em seu género”, em forma de collage,
reune foto da maquete da primeira versao, a implantacdo do aeroporto, fotomontagem
aérea, diversas fotografias da esta¢dao de hidroavides e do hangar em obras, além de
imagem de Getulio examinando o projeto. Pareceres de engenheiros e de famosos pilotos
estrangeiros sobre as qualidades do aeroporto Santos Dumont visam a confirmar a
viabilidade do local escolhido para sediar o aeroporto que, “(...) uma vez pronto
constituirda um dos melhores do mundo, quer sob o ponto de vista técnico, quer sob o
ponto de vista da comodidade para o publico, sem falar na sua beleza arquitetdnica
verdadeiramente encantadora”3*.

340 Ibidem, p.8.
341 ImpressBes do Sr. Sumitoshi Nakao, piloto-comandante do Avido “Nipon” (AsaAs. Rio de Janeiro:
Aero Club do Brasil, mar., 1940).
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ETULIO VARGA!

Reportagem sobre o Aeroporto Santos Dumont em obras.
Fonte: Revista Asas, mar., 1940.

Um ano depois, novamente apareceu publicidade na revista Asas da futura estacdo de
passageiros, em duas paginas. A reportagem, outra vez em estilo collage, exibe fotografias
dos dois herdis da aviagdo brasileira: o aviador e inventor Santos Dumont e o presidente
Getulio Vargas. Fotos da maquete da primeira versdo da estacdo central do aeroporto, do
hangar — entdo em obras, também dos Irmdos Roberto — e da fachada da estacdo de
hidroavides compde a arte. Desenhos da bandeira do Brasil, de dois avides e do perfil da
Baia da Guanabara servem de pano de fundo para as fotos. O patriotismo em voga
juntamente com o grande invento do século XX, o avido, se traduz na combinagao perfeita
para a propaganda do governo, materializada no novo aeroporto da capital federal. A
Unica frase “O Aeroporto Santos Dumont é tributo de meu governo ao embelezamento
do Rio de Janeiro”, assinada por Getulio, completa a arte.
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Collage publicitaria sobre o aeroporto Santos Dumont.
Fonte: Asas, abril de 1941.

DISCURSO DE AFIRMAGAO: AS REVISTAS DE ARQUITETURA

A importancia do aeroporto, entretanto, ndo se resumia apenas a sua proximidade ao
centro e a beleza natural do sitio escolhido. A habilidade dos arquitetos e Irmaos Roberto
garantiram notoriedade a estacdo aerovidria pela sua maneira de solucionar o projeto. A
confirmagdo vem na ampla publicacdo do projeto em importantes revistas especializadas
nacionais e internacionais, além da presenga em capitulos de importantes e influentes
livros de autores estrangeiros sobre a arquitetura brasileira publicados na época, como
os célebres Modern Architecture in Brazil**? e L' Architecture contemporaine au Brésil®*3,
Mindlin apresentou o projeto do aeroporto com breve texto, ilustrado por imagens
internas do edificio, desenho do corte transversal e da planta baixa do térreo, além de
foto da escada escultdrica. A fachada voltada a cidade, caracterizada pelos brises verticais,
ganham o maior destaque nas duas pdginas dedicadas ao terminal. Bruand deu mais
destaque a estacdo de passageiros, dedicando quatro pdginas ao projeto. Texto
explicativo aprofundado acompanha as perspectivas apresentadas ao concurso,
juntamente com fotos das fachadas principais, foto do corredor principal e planta baixa
do térreo.

Tudo comega com a divulgacdo do edital do concurso de anteprojetos para a estacao
central do Aeroporto Santos Dumont, em fevereiro de 1937 (Arquitetura e Urbanismo,
1937, p. 102-107). Em setembro ocorre o julgamento final, e o resultado foi publicado na

342 MINDLIN, Henrique. Arquitetura Moderna no Brasil. Tradu¢do de Paulo Pedreira. S3o Paulo:
Aeroplano Editora, 1999, p. 96-100.
343 BRUAND, Yves. Arquitetura Contemporanea no Brasil. S30 Paulo: Perspectiva, 1981, p. 226-227.
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edicio de nov.-dez. de 1937 da revista Arquitetura e Urbanismo**

, juntamente com as
propostas dos cinco finalistas. Na edi¢do, o anteprojeto vencedor é ilustrado através de
duas fotos da maquete, das plantas baixas de locacdo, do térreo, do pavimento
intermediario e dos 2° e 3° pavimentos, dois cortes, duas perspectivas externas das
fachadas principais e uma perspectiva interna. Acompanha a edicdo um texto sobre

arquitetura contemporanea, de Marcelo Roberto.

O edital do concurso deixara claro que o anteprojeto vencedor deveria ser desenvolvido
para alcancar a etapa de projeto de execugdo. A versdo definitiva é publicada na PDF de
julho de 1938. Além da documentacdo grafica estd presente um memorial justificativo
escrito por Marcelo e Milton Roberto.

A versdo definitiva apareceu novamente na AU de margo de 1940. A edicdo que se dedica
ao V Congreso Panamericano de Arquitectos, em Montevidéu (cujo cartaz compde a capa
desta edic¢do), publicou o projeto do aeroporto que foi premiado com medalha de prata
na categoria “Edificios @ monumentos publicos”. S3o expostas trés fotos da maquete,
mostrando o edificio e a praga em frente (ainda sem o projeto de paisagismo de Burle
Marx).

Aeroporto Santos Dumont, Medalha de Prata no V Congreso Panamericano de Arquitectos.
Fonte: Arquitetura e Urbanismo, mar.-abr., 1940, p. 126-127.

No plano internacional, a obra apareceu pela primeira vez em uma das mais importantes
revistas internacionais, a francesa L’Architecture d’Aujourd’hui, na edi¢cdo icOnica
dedicada a arquitetura do Brasil (nUmeros 13-14, setembro de 1947). Na edigdo, sdo
apresentadas uma ou mais obras dos mais representativos arquitetos daquele momento
do Brasil, entre eles os Irm3dos Marcelo e Milton Roberto. O “Aeroporto do Rio”, ainda em
obras, apareceu juntamente com outros cinco edificios da equipe. A publicagdo dedicou
quatro paginas ao projeto. Nas duas primeiras, aparece uma grande foto da entrada
principal do aeroporto, além de desenho da fachada e perspectiva — embora os desenhos
apresentados sejam diferentes do projeto realizado —, além de um breve texto. Ali é
comentado o andamento da obra, retomada trés anos antes e ja quase terminada. Foi
dado destaque ao aspecto construtivo do edificio, que se valeu de tecnologia avancada
para a época. Foi citada a utilizagdo dos quebra-séis articuldveis de cimento-amianto da
fachada norte, a utilizacdo da laje de dupla espessura de concreto armado — que permite
a passagem de canalizagGes horizontais —, e o fechamento vertical com elementos pré-

344 A ata do julgamento final publicada nesta mesma edic3o.
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fabricados. Ainda foi comentado o isolamento térmico do terraco, beneficiado pelo uso
de terra e de vegetacdo. Na pagina oposta, estdo a planta baixa do térreo, um corte
transversal e uma foto do conjunto do aeroporto em obras, desde a cidade. A planta baixa

publicada significa uma versdo um pouco diferente da divulgada por Bruand (1981) e por
Cavalcanti (2001).

Lol
ey T
=

D|vulga(;ao do aeroporto Santos Dumont na principal revista francesa.
Fonte: L’Architecture d’Aujourd’hui, set., 1947 (versdo castelhana).

Na terceira pagina, a revista destaca, através de fotos, alguns detalhes especiais do
edificio, como a escada escultérica em concreto armado e seus “degraus em balang¢o”, a
fachada norte e a moldura de concreto armado da fachada oeste. Uma foto do “grande
corredor de despacho do publico”, mostrando a perspectiva refor¢ada pela colunata, e
uma foto desde o primeiro pavimento em direcdo a Baia da Guanabara, ddo ideia da
monumentalidade desde o interior do edificio.

A Ultima pagina é dedicada aos hangares em obra do aeroporto, também projeto dos
Irmdos Roberto, ilustrado por desenhos e fotos. Na sequéncia, aparece o projeto da
estacdo de hidroavides de Attilio Corréa Lima, intitulada “Aeroestacdo do Santos
Dumont”. Além da publicagdo do projeto do aeroporto, dentre outros dos Irmaos
Roberto, o texto “Dez anos de arquitetura” de Milton Roberto, presidente do instituto dos
arquitetos do Brasil completa a contribuicao da equipe ao nimero da revista francesa,
ilustrado por fotografias de projetos do escritdrio.

O aeroporto apareceu novamente nas paginas da revista francesa em agosto de 1952, em
edicdo novamente dedicada a arquitetura brasileira. A esta altura a estacdo ja estava
finalizada, embora com algumas alteracGes importantes. A reportagem esclarece que “o
projeto final € muito préximo do projeto original, com algumas pequenas modificacGes”.
Curioso que apesar das modificacdes executadas, os desenhos publicados do projeto
ainda sdo os mesmos da edi¢cdo de 1947. O texto também repete praticamente o mesmo
discurso da publicacdo anterior, glorificando as qualidades tecnoldgicas do edificio. A
novidade é a énfase dada a questdo da separagao das circulagdes verticais entre publico
e privado, aqui explicada, e ao grande restaurante para 1000 pessoas localizado no
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mezanino. Completam o artigo cinco fotos do edificio, sendo apenas duas delas externas
— uma de cada fachada principal. As imagens internas exibem detalhes especiais do
espaco interior, como a escada de concreto armado em espiral e o amplo pano de vidro
livre da estrutura no bloco superior.

AEROESTACION o
RIO DE JANEsn

DETALLES OC ESTAUCTY

AEROPUERTO DE RIO DE JANEIRO

MAFCELO, MILTON 7 MAURICIS, RORIRTO
Alxelinsing

Divulgagdo do aeroporto Santos Dumont na principal revista francesa.
Fonte: L’Architecture d’Aujourd’hui, setembro de 1947 (versdo castelhana).
Outra revista nacional que dedica espago ao aeroporto é a Habitat, no nimero de junho
de 1956. Nessa edicdo é publicada a IV reportagem de uma série chamada
“Individualidades na histdria da atual arquitetura brasileira”. O artigo, que tem 16
paginas, se dedica inteiramente a obra de MMM Roberto. O aeroporto aparece em duas
péginas, logo apds o texto introdutério de Geraldo Ferraz3#®. Da mesma forma como nas
edicbes da L’Architecture d’Aujourd’hui, aqui também sdo publicados desenhos do
projeto sem as alteragdes realizadas na sua construgdo. A perspectiva e a elevagdo da
fachada oeste mantém o volume do auditério, que nao fora construido. A planta baixa,
por sua vez, apresenta alteragcdes em relagdo a publicada anteriormente pela revista
francesa (1947, 1952) e também a exposta posteriormente por Bruand em 1973, que é a
versdao do térreo mais conhecida e reproduzida. Apesar da publicacdo da Habitat ser
anterior, ela releva a versao mais préxima ao que foi executado. As principais altera¢ées
dizem respeito a parte a esquerda do vestibulo. Aqui o hall de despacho se apresenta
desimpedido, sem o volume do balcdo de informagGes interrompendo o percurso a
esquerda do vestibulo e sem um pequeno bloco de servigos no espago principal — como

345 Ferraz, Geraldo. Individualidades na histdria da atual arquitetura no Brasil: MMM Roberto.
Habitat. Sao Paulo, jun., 1956, p. 49-51.
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ocorre na versao de Bruand. Além disso, duas saidas secunddrias no setor a esquerda do
vestibulo estdo representadas. Apenas a mais préoxima da extremidade norte foi
construida. Na versdo de Bruand, a saida secundaria estd mais préxima ao vestibulo, e
esta ndo foi realizada. O mobilidrio do vestibulo também se apresenta diferente ao da
planta de Bruand, com dois bancos inclinados préximos a vidraga — que acabam nao
sendo instalados. Em relagdo a versao construida, a principal alteracdo é a criagdo de um
terceiro acesso ao edificio, disposto na extremidade sul do edificio, que aqui, tal como nas
versoes da L’Architecture d’Aujourd’hui (1952) e de Bruand (1973), ndo existe.
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Planta baixa do térreo Aeroporto S.D. (1956): seta vermelha, acesso construido; seta azul, acesso proposto
porém ndo executado; seta verde acesso construido e ndo proposto aqui (marcagées da autora).

Fonte: Revista Habitat, jun. de 1956 (versdo castelhana).

Conforme exposto, o projeto da estacdo é publicado em diversas revistas especializadas
no pais, principalmente entre 1938 e 1965. Consequentemente, o edificio inaugural do
programa inédito no pais se imp&e como um possivel referencial para os préximos
aeroportos brasileiros. O aeroporto também comparece em importantes revistas
internacionais além da L’Architecture d’Aujourd’hui, como Architectural Review (mar.
1947), Architectural Forum (nov. 1947), e até mesmo em revistas menos conhecidas,
como a francesa Technique des Travaux (1947). Entretanto, na maioria das revistas do
exterior, diferentemente das publicacbes brasileiras, o foco ndo é o edificio isolado, como
um referencial programatico ou como projeto exemplar isolado. O Aeroporto Santos
Dumont é apresentado como parte de um conjunto maior: o grupo das manifestacGes do
periodo de consolidagdo da arquitetura moderna brasileira, dentro da producdo dos
Irmaos MMM Roberto.

ENCERRANDO O DISCURSO

Para ser reconhecida, a obra precisa ser publicada. O papel da historiografia na construgao
da histéria da arquitetura é fundamental, uma vez que é o veiculo na transmissao do
conhecimento da critica especializada, que ird, por fim, estabelecer quais sdo as obras e
os projetos paradigmas de cada época. Neste sentido, se pode afirmar que o Aeroporto
Santos Dumont faz parte do conjunto das obras pioneiras do movimento moderno no
Brasil. O aeroporto, todavia, se diferencia das demais obras, também documentadas, sob
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o aspecto de também aparecer em outra midia, ainda mais especifica: as revistas de
aviacdo, em variados nimeros publicados entre as décadas de 1930 e 1940.

As publicagcbes sobre aviagdo, embora apresentem o projeto da estacdo aérea e
descrevam suas qualidades, contribuem no sentido de afirmac¢do de um governo, através
da criagdo de um monumento urbano. Havia uma intenc¢do por tras destas publica¢Ges: a
de promover uma das principais contribuicdes de Getulio Vargas ao pais, em termos de
obras publicas. As revistas periddicas de aviacdo serviram como um excelente veiculo de
propaganda do regime, embora n3o-oficial: “(...) ‘AVIACAQ’ aparece na arena da imprensa
periddica brasileira com a intengdo de cooperar com as autoridades e as entidades
interessadas, no sentido de promover e acelerar o desenvolvimento da aeronautica do
Brasil”3*, O Aeroporto Santos Dumont serviu a propaganda oficial, constituindo um
simbolo de progresso para o regime Vargas.

Ja as revistas especializadas de arquitetura corroboram no sentido da divulgacdo do
anteprojeto e na afirmacdo do edificio do Aeroporto como obra participante do
movimento moderno brasileiro. Os Irmdos Roberto, que j& gozavam de certa fama
internacional desde o primeiro lugar no concurso da ABI (1936), tém seu prestigio
reforcado pelo seu segundo projeto vitorioso, também de carater publico. O projeto da
estacdo central de passageiros é divulgado em diversas revistas especializadas, nacionais
e internacionais, embora os desenhos apresentados ndo correspondam exatamente ao
edificio executado. Aspectos relativos a tecnologia, como os artificios tecnoldgicos
empregados (quebra-séis, laje de espessura dupla), materiais modernos (concreto
armado, cimento-amianto, placas pré-fabricadas) e aspectos relativos a sua localizagcdo
especial, junto a Baia da Guanabara, e a proximidade ao centro — sdo os pontos mais
levantados nos breves textos de apoio que acompanham os desenhos e fotografias nas
publicagdes.

A divulgacdo da estacdo central do Aeroporto Santos Dumont nas revistas de arquitetura,
entretanto, ndo a apresenta como um importante exemplar do programa a nivel
internacional. A obra ndo comparece em publicagdes sobre o tema especifico “esta¢des
aéreas”, para o qual as seguintes revistas dedicaram edicGes: Architectural Record, jan.,
1951 e jan. 19523%; [’Architecture d’Aujourd’hui, set., 19583* e out.-nov., 1963%%; La
Technique des Travaux, nov.-dez., 1961 e mai.-jun., 1963; Progressive Architecture, set.,
1963%* e set., 1969%,

A Unica excegdo, dentre o material levantado, é a edicdo especial sobre aeroportos da
Technique des Travaux, em 1947. A maior frequéncia de apari¢ao se dd em revistas sobre

346 Aviacho. Rio de Janeiro, nimero 50, mar., 1942, p. 2.

347 Architectural Record: Building Types number 182 - Air Force Buildings, jan. 1952.

348 Edicdo dedicada a “Transportes e circulacdes” e “Constru¢des recentes em Israel”. Traducio
da autora.

349 Edicdo dedicada a “Transportes e circulacdes”, abordando os seguintes temas: estradas,
garagens, pontes e aeroportos. Tradug¢do da autora.

350 Revista com capitulo dedicado a aeroportos (Airport Architecture), p.154-173.

351 progressive Architecture: Airport into Jetport: the logistics of travel, set., 1969.
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obras realizadas no Brasil nestes anos (ex.: L’Architecture d’Aujourd’hui, 1947, 1956), ou
ainda, sobre a obra dos Irmados Roberto (Habitat, 1956). Tampouco é considerado como
uma obra impar, como o Ministério da Educagao e Saude ou o Conjunto de Pampulha.
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PARTE 3

Projeto moderno pautado pela
tradicao classica
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3.1 A filiacao moderna do projeto

Nossa hipotese é que o aeroporto Santos Dumont estd relacionado as vanguardas
modernas, especialmente ao idedrio corbusiano. Abaixo, se tracou um paralelo entre o
processo de projeto da estacdo central e o desenvolvimento da arquitetura moderna
brasileira, ilustrado por fatos relevantes ocorridos no periodo (1936-1947):
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Linha do tempo com fatos relevantes da arquitetura moderna brasileira e os projetos da estagdo central.
Fonte: autora.

Os Irmdos Roberto haviam sido reconhecidos internacionalmente desde o projeto da ABI
(1936), onde ja é possivel verificar a presenca de elementos modernos, como os cinco
pontos corbusianos. Além do pilotis, da planta livre, do terrago-jardim, da fachada livre e
da janela em fita, essa obra inaugura a utilizagdo de quebra-sdis. O projeto, entretanto, é
anterior a visita de Le Corbusier em 193632, na qual ele serviu de consultor para os
projetos do Ministério de Educagdo e Saude e da Cidade Universitaria. Como se deu entdo
sua influéncia sobre os Irmdos Roberto?

352 0 edital do concurso para a sede da ABI foi publicado no dia 7 de janeiro de 1936 e o resultado

foi conhecido em junho do mesmo ano. A visita de Le Corbusier ao Brasil ocorreu entre os dias
13 de julho a 15 de agosto de 1936.
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Uma das suas obras mais importantes, a Ville Savoye, foi construida em 1928, e em 1935
ja haviam diversas publicacbes a seu respeito. Além disso, antes da visita em 1936, Le
Corbusier havia estado no Brasil em 1929, durante viagem a América Latina, quando
proferiu uma série de palestras em Montevidéu, Buenos Aires, Sdo Paulo e Rio de Janeiro.
Uma possivel forma de assimilacdo das ideias pelos Irmaos Roberto foi através das suas
palestras proferidas em dezembro daquele ano, no auditdrio da ENBA. Nestas palestras,
ele abordou o tema da habitacdo e dos cinco pontos da nova arquitetura. Marcelo estava
viajando neste periodo pela Europa, porém é provavel que Milton, que estava iniciando
seus estudos na ENBA, as tenha assistido.

Le Corbusier publicou suas ideias em uma série de artigos e livros que foram amplamente
difundidos entre arquitetos e estudantes de arquitetura em praticamente todo o mundo
ocidental, assim como seus projetos. O livro Por uma Arquitetura, uma compilacdo de
seus textos publicados na revista L’Esprit Noveau (1920-1925), é de 1923. Com tom
doutrindrio, apresenta suas principais ideias acerca da nova arquitetura e do papel do
arquiteto. Em Urbanismo, publicado em 1924, Le Corbusier inaugura seu debate sobre
urbanismo no periodo entre guerras, gerando grande polémica. No livro, o arquiteto
afirma ser necessario adaptar a cidade a sua época e, para isso, seria necessaria uma
transformacao radical. Para exemplificar sua tese, apresenta o “Plano para uma cidade de
3 milhdes de habitantes”, uma proposta de uma cidade utdpica. Outro importante livro é
Precis6es (1930), escrito apds sua primeira viagem para a América Latina. Nele, Le
Corbusier apresenta uma série de textos que reproduzem as dez conferéncias proferidas
em Buenos Aires em 1929. Trata sobre o caminho tracado até entdo pela arquitetura
moderna, da nova perspectiva das cidades — que se inaugura com o voo de avidao — e de
seu futuro, de suas impressdes sobre o Novo Continente e seu potencial. Croquis
produzidos durante as palestras pelo préprio autor ilustram a publicagao.

A escola da arquitetura moderna brasileira foi influenciada fortemente pelo idedrio e pela
obra de Le Corbusier. Uma maior identificagdo dos arquitetos brasileiros com a teoria de
Le Corbusier do que com a de outros arquitetos pode ser explicada pela transmissdo de
suas ideias por Lucio Costa, que era, por sua vez, um dos principais mentores da
arquitetura moderna no Brasil. Sabe-se que os alunos da ENBA tiveram acesso aos escritos
de Le Corbusier, pelo menos a partir de 1930. Lucio Costa, em sua rapida passagem pela
dire¢do da ENBA, apontou que havia ali um pequeno grupo:

(...) purista consagrado ao estudo apaixonado das realizagbes de
Gropius e de Mies van der Rohe, mas principalmente da doutrina e da
obra de Le Corbusier, encaradas ja entdo, ndo mais como um exemplo
entre tantos outros, mas como o ‘Livro Sagrado’ da arquitetura.3>3

353 Depoimento de um arquiteto carioca em Muita construgéo, alguma arquitetura e um milagre
(CosTA, Lucio, 1951 apud Souza, Luiz Felipe Machado coelho de. Semelhangas e diferengas entre
as concepgdes arquiteténicas dos irmdos roberto e de lucio costa sessdo temdtica: obras
comparadas. Porto Alegre: IV enanparg. Disponivel em: <http://www.anparg.org.br/dvd-
enanparg-4/SESSA0%2028/528-05-MACHADO,%20L.pdf>. Acesso em: abril de 2018.)
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Segundo Souza, dentre os estudantes deste “pequeno grupo” estavam arquitetos como

Oscar Niemeyer e Milton Roberto3>*

. Isso nos leva a crer que as publica¢cdes de Le
Corbusier, como Por uma Arquitetura, Urbanismo e Precisbes, foram um importante
material entre os alunos da escola. Além disso, a "Obra Completa" de Le Corbusier ja
estava sendo publicada e devia ser conhecida no Rio de Janeiro e na ENBA. O volume 1 é

de 1929 e 0 2, de 1934.

O IDEARIO CORBUSIANO E A OBRA DOS IRMAOS ROBERTO

Os escritos tedricos de Le Corbusier tinham o objetivo de conciliar novos fen6menos
decorrentes da producdo industrial moderna com certos valores arquiteténicos a priori*>>.
Colquhoun define o pensamento de Le Corbusier na crenga em valores artisticos
absolutos e imutaveis — referindo-se ao classicismo do século XVIII — associado ao
espirito da época®®. Existe assim uma associacdo de valores absolutos, relacionados as
regras de proporc¢ao e ao lluminismo, a ideia de vanguarda, do “novo”, relacionada, por
sua vez, a tecnologia, ao mundo da maquina. Juntamente com a ideia de “descoberta
iminente”, de “um momento apocaliptico”, as ideias de Le Corbusier apresentam um
proposital teor revoluciondrio. Dentre estes conceitos, os mais representativos de seu
pensamento sdo os cinco pontos da nova arquitetura, os tipos de composicdo e a
promenade architecturale.

Os cinco pontos da nova arquitetura foram publicados em forma de diagramas pela
primeira vez no Almanach d’architecture moderne (1926)*7, mas aparecem na (Euvre
compléte 1910-1929, sob titulo de Les cing points de I'architecture nouvelle. Contudo, ja
estavam explicitos no esquema Dom-ino em 1914. Sdo a forma de materializar os
principios da “nova arquitetura” defendida por Le Corbusier. Estes sdo: planta livre,
fachada livre, edificio elevado por pilotis, terrago-jardim e janelas em fita (fenétre en
longueur). A planta livre significa a possibilidade da independéncia entre fechamento e
estrutura, permitindo, assim, a livre locacdo das paredes. Essa autonomia permitiu que as
paredes ganhassem formas curvas, convexas, com independéncia da fun¢do estrutural. A
fachada livre esta cotejada com a mesma independéncia da estrutura, o que permite total
liberdade de composi¢cdo nas elevagdes. O piloti deriva da possibilidade da estrutura
independente e libera o térreo, “soltando” o edificio do solo. A circulagado e a utilizagao
do espaco entre o piloti, assim como uma maior permeabilidade visual, sdo permitidas. O
terraco-jardim oferece uma utilidade a cobertura do edificio e recupera o térreo

354 CosTA, Lucio, 1951 apud Souza, Luiz Felipe Machado Coelho de. Semelhancas e diferencas entre
as concepglbes arquiteténicas dos Irmdos Roberto e de Lucio Costa sessdo temadtica: obras
comparadas. Porto Alegre: IV enanparg. Disponivel em: <http://www.anparg.org.br/dvd-
enanparg-4/SESSA0%2028/528-05-MACHADO,%20L.pdf>. Acesso em: abril de 2018.

355 CoLQuHOUN, Alan. Modernidade e tradicéo cldssica: ensaios sobre arquitetura, 1980-1987. Sdo

Paulo: Cosac & Naify, 2004, p. 99.

35 Ibidem, p. 102.

357 paLERMO, Humberto Nicolds Sica. O Sistema Dom.Ino. 2006. Dissertacdo (Mestrado em
Arquitetura) — Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 2006.
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“perdido” pela projecdo do volume. A janela em fita, por fim, retoma o tema da fachada
livre, porém de forma mais especifica. A independéncia da estrutura sobre as vedag¢oes
permite a possibilidade de janelas continuas, possibilitando vistas panoramicas ao
exterior.
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Os cinco pontos da arquitetura moderna (de cima para baixo): pilotis, terrago-jardim, planta livre, fachada
livre e janela em fita. Fonte: LE CORBUSIER, 1995.

Le Corbusier ndo foi o inventor da estrutura livre, tampouco do terrago-jardim (temos por
exemplo as casas na Turquia com seus terragos habitaveis, que sdo milenares). Porém, ele
foi o responsavel por teorizar e enumerar estas caracteristicas como elementos
compositivos “modernos”, muitos destes possiveis devido ao avan¢o da tecnologia —
como a planta livre e suas derivagdes em fachada, dado o surgimento do concreto armado
no final do século XIX. Além de teorizar sobre o tema, foi o responsavel pela difusdo destes
principios, descritos em seus textos, como uma espécie de cartilha a ser seguida — ou
ainda, como um sistema de projetar. Le Corbusier fez de suas obras um verdadeiro
laboratério da aplicacdo dos cinco pontos, influenciando toda uma geracdo de arquitetos
em praticamente todo o mundo ocidental.

Os “tipos de composicao” completam a cartilha corbusiana, juntamente com a
promenade architecturale. Le Corbusier apresenta em 1929 o diagrama dos quatro tipos
de composi¢cdo da nova arquitetura. Essas composi¢cdes exemplificam quatro possiveis
formas de arranjo, exemplificadas através de projetos e obras construidas do préprio
autor. A primeira delas é ilustrada pela casa La Roche (1923), e é considerada “facil e
pitoresca”. A segunda é a composi¢cao “muito dificil”, que organiza todo o programa do
edificio em uma forma pura e rigida, exemplificada pela Villa Stein, em Garches (1927). A

|II

terceira, considerada “muito fécil”, se utiliza de estrutura independente e aparente e se
organiza dentro do perimetro de uma cobertura de forma regular. E exemplificada pela
terceira versdo da casa Citrohan, em Stuttgart. A Villa Baizeau, em Cartago, na Tunisia, é

outro exemplo desse género, publicada em Precisées (1930). O exemplo da ultima das
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guatro composicdes de Le Corbusier é representado pela Villa Savoye. A quarta
composicdo, considerada “pura e generosa”, é alcangada através da associacdo do volume
puro do segundo tipo (envoltdrio puro e rigido, considerada “muito dificil”) com o interior
livre da primeira e terceira composi¢cdes. Segundo Le Corbusier, esta seria o tipo mais
elaborado: “o quarto tipo atinge, no que se refere ao exterior, aquela forma pura do
segundo tipo; no interior comporta as vantagens e qualidades do primeiro e do terceiro.

Tipo puro, muito generoso, também repleto de qualidades”3>,
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As quatro composicdes, Le Corbusier.
Fonte: LE CORBUSIER, 1995.
Contudo, Le Corbusier ndo pretende que estes exemplos sejam utilizados como sistemas
de montagem compositivos. Os “quatro tipos de composicdo” sdo apresentados como
uma forma de verificagdo posterior, ou seja, quando finalizado o projeto, é possivel se
verificar em qual dos quatro tipos o edificio moderno se enquadra:

Examinando nossa prépria producdo, chego a discernir a inten¢do
geral que determinou a atitude da obra. Recorrendo a métodos
semelhantes de classificacdo, dimensionamento, circulagéo,
composicdo e proporcionamento, trabalhamos até agora com quatro
tipos de plantas e cada uma delas exprime preocupacgdes intelectuais
caracteristicas. 3*°

Exemplo do quarto tipo de composicdao, a Ville Savoye, a representacdao da casa
corbusiana, ainda apresenta uma releitura da composigao tripartida classica: base, com
volume recuado do térreo sob piloti; piano nobile configurado pelo prisma retangular do
corpo elevado, e por ultimo, coroamento, definido pelo terragco-jardim com seus
elementos abstratos afastados do limite do edificio. Esses principios operativos

358 | E CORBUSIER. Precisbes: sobre um estado presente da arquitetura e do urbanismo. S3o Paulo:
Cosac Naify, 2004, p. 138.
359 Ibidem.

245



proporcionam um roteiro compositivo flexivel, adaptdvel a diferentes circunstancias de

projeto3,

A colunata classica na Villa Savoye.
Fonte: website Arch Daily3¢%,

Por fim, a promenade architecturale, ou o passeio arquitetural, € um termo que surgiu
na arquitetura moderna. Apareceu pela primeira vez na descri¢do da Villa Savoye (1928),
sendo um sinénimo para a palavra “circulagdo”. O termo significa a experiéncia de
caminhar pelo edificio. Através de um circuito pela obra, o arquiteto propde a valorizacao
do percurso como estratégia conceitual, objetivando uma experiéncia espacial e sensorial
do objeto arquitetdnico. Essa experiéncia ndo é estdtica, pelo contrario, é fluida e
constante e se da pela sucessao de quadros, pela criagcdo de visuais, que ordenam interna
e externamente o edificio. O passeio arquitetural obriga o visitante a experimentar o
objeto arquitetonico desde diferentes posicdes e pontos de vista, pela variagdo constante
da relagdo entre obra e usuario. A relagdao de espago-tempo surge nessa proposta de
entendimento da obra arquitetonica. O elemento surpresa enriquece a experiéncia
espacial, na medida que se caminha pelo espaco interior. Todavia, ndo ha nada de
arbitrario nessa sequéncia de planos: as perspectivas criadas, o efeito alcangado, é tudo
planejado pelo arquiteto: “Em respeito ao nosso trabalho, ao trabalho humano, nada

existe ou tem o direito de existir, que n3o tenha explicacdo” %2,

Le Corbusier inventou o termo, porém nao foi o idealizador dessa forma de perceber o
objeto arquitet6nico. A Acrépole de Atenas (450 A.C.) e seu percurso de acesso, através
da colina, foi projetada de acordo com o entendimento de percep¢do da obra desde
diferentes pontos de vista. A arquitetura arabe é outro exemplo, segundo o préprio
arquiteto:

360CaLovI PEREIRA, Cldudio. Os Irméos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertagado (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da Universidade
Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 22.
361 Disponivel em: <https://www.archdaily.com/84524/ad-classics-villa-savoye-le-corbusier>.
Acesso em: abril de 2018.

362 | £ CORBUSIER; JEANNERET, Pierre, 1910-1929 apud SAMUEL, Flora. Le Corbusier and the Architectural
Promenade, 2011, p. 9. Disponivel em: <https://issuu.com/birkhauser.ch/docs/le-corbusier-
architectural-promenade>. Acesso em: abril de 2018.
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A arquitetura drabe nos da um ensinamento precioso. Ela é apreciada
no percurso a pé; é caminhando, se deslocando que se vé
desenvolverem as ordenagdes da arquitetura. Trata-se de um principio
contrario a arquitetura barroca que é concebida sobre o papel, ao redor
de um ponto tedrico fixo. Eu prefiro o ensinamento da arquitetura
arabe. 363

Assim como a aplicacdo dos cinco pontos, a promenade architeturale vai ser uma
constante em seus projetos. Segundo Flora Samuel, assim como em outros aspectos da
obra de Le Corbusier, a promenade segue uma férmula, ajustavel a cada demanda ou
programa, mas similar em cada caso®*.

A filiacdo com a arquitetura moderna de raiz corbusiana, como a presenca dos cinco
pontos, é verificdvel na obra inicial dos Irm3os Roberto, por exemplo, nos edificios da ABI,
do Instituto de Resseguros do Brasil (IRB), da Liga Brasileira contra a Tuberculose e no
proprio aeroporto. Verifica-se no edificio da ABI, projeto imediatamente anterior a
estacdo central do Santos Dumont, a aplicacdo de todos os cinco pontos, como pilotis no
térreo, planta livre com uso da estrutura independente de concreto armado, fachada
independente, janelas em fita (que tém a horizontalidade reforcada pelos brises verticais)
e terraco-jardim, com o volume do saldo de jogos recuado. A ado¢do do bloco unitdrio na
composicdo, retomando a ideia de volume platénico, relaciona a proposta com o ideario
corbusiano. Além disso, o uso de quebra-séis tem inspiracdo nos elementos utilizados por
Le Corbusier nos projetos para a Argélia, em 1930 — embora os Irmados Roberto sejam
pioneiros em sua aplicagdo em nivel mundial. O térreo é marcado por embasamento
negativo, demarcado por piloti recuado cerca de dois metros dos limites do edificio. O
recuo gera sombreamento nas colunas. O acesso ao edificio é na esquina, em volume
recuado, se abrindo a rua. A planta livre do térreo abriga uma parede sinuosa que conduz
aos elevadores. O interior, organico e dinamico, contrasta com a sobriedade do volume
Unico desde o exterior, realizando a transicdo para o interior*®>, Nos pavimentos
superiores, 0s servicos e a circulagcdo vertical estdo dispostos na fachada sul, liberando as
outras faces do edificio para escritérios e demais usos.

No projeto da Liga Brasileira contra a Tuberculose (1939), a planta livre se dd em fungdo

da estrutura independente, num intervalo de 8 por 8 metros. No térreo, a galeria exigida

366

por lei é transformada em pdrtico>*®, remetendo novamente a ideia de colunata classica.

Um intercolinio formado por oito colunas duplas compde a galeria e encaminha a entrada

363 | E CORBUSIER, 1929. Oeuvre Compléte 1910-1929. Zurich: Les Editions D’Architecture, v. 1, 1995,
p. 24.

364 SAMUEL, Flora. Le Corbusier and the Architectural Promenade, 2011. Disponivel em:

<https://issuu.com/birkhauser.ch/docs/le-corbusier-architectural-promenade>. Acesso em: abril

de 2018.

365 CaLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 32.

366 bidem, p. 56.
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do prédio. Assim como na ABI, o uso de paredes sinuosas torna o espago mais dinamico.
Nos andares superiores, o bloco de servicos e a circulagdo vertical situam-se no centro,
liberando os escritérios para o perimetro do edificio. O coroamento é recuado do limite
do edificio. O alinhamento com o idedrio corbusiano se dd ainda pela utilizacdo dos
quebra-séis (aqui de concreto, fixos).

A sede do Instituto de Resseguros do Brasil (1941) tem o corpo principal elevado por
colunas. O térreo é definido pelo “vazio”, tendo o volume recuado e o espago perimetral,
onde esta o piloti, liberado, compondo um pértico colunar. O coroamento, de forma
distinta ao tratamento corbusiano dos volumes soltos no topo, esta inserido no bloco
principal. Entretanto, um precedente é o Pavilhdo Suico (1930), onde a finalizacdo do
edificio ocorre no préprio volume?®”’. No Pavilhdo, alguns recortes permitem a visualizacdo
do terrago-jardim e da cidade. A solucdo é semelhante a aplicada aqui pelos Irmaos
Roberto, que também fazem uso da cobertura como terraco. A configuracao da cobertura
contou com a colaboracdo de Burle Marx, levando pérgolas, plantas tropicais e um
espelho d’agua a cobertura do edificio.

Liga Brasileira contra a Tuberculose e sede do Instituto de Resseguros do Brasil.
Fonte: website Vitruvius3®8,

Na estagao central do Aeroporto Santos Dumont os cinco pontos sdo aplicados em suas
trés versdes e na obra executada. Identifica-se a adogao da planta livre, da fachada livre,
das janelas corridas (efeito criado pela horizontalidade da extensa grelha de concreto
armado na fachada oeste), o piloti no térreo e o terrago-jardim (eliminado na versdo de
1944). Outros elementos relacionam o projeto com Le Corbusier, como o uso de quebra-
sois, a relagdo com o paisagismo da praca em frente e do uso de grandes painéis de
pintura no saguao, resgatando a ideia de unir arte e arquitetura. A seguir, serdao

367 CaLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 55.

368 Disponivel em: < http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.078/293>. Acesso
em: abril de 2018.
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comentados os principais aspectos do ideario corbusiano relacionado a cada uma das
versGes do aeroporto.

A planta livre é definida pela independéncia do plano de fechamento da estrutura
independente de concreto armado. Na primeira versdo (1937), a planta se aproxima mais
do primeiro tipo proposto por Le Corbusier. A planta do térreo é bastante mais recortada,
assim como nos pavimentos superiores.

Planta do térreo, primeira versdo (1937).

Fonte: Arquitetura e Urbanismo, nov.-dez., 1937, p. 299.
Nas versoes de 1938 e 1944, a projecao do térreo torna-se mais regular e se relaciona de
forma mais clara com o terceiro tipo. A Gltima vers3o0®®® (1944) ainda sdo introduzidos
novos elementos: paredes curvas fazem o fechamento de algumas dependéncias no
térreo, assim como ddo forma a pegas do mobilidrio, como o balcdo de retirada de
bagagens. A planta do térreo do projeto de 1944 se relaciona mais claramente com os
interiores de Le Corbusier.

Planta do térreo, segunda versdo (1938).
Fonte: Revista PDF, jul. 1938, p. 416.

369 Conforme planta baixa publicada por CAVALCANTI, 2001.
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Planta do térreo, terceira versdo (1944).
Fonte: BRUAND, 1981.

Em todas as versdes, a estrutura independente é de concreto armado, com colunas com
dimensdes e intercollnios regulares e varidveis, com excec¢do do vestibulo, onde o vao é
ampliado assim como a circunferéncia das colunas. Na primeira versdo (1937), a malha de
colunas é mais regular. No segundo projeto (1938) a malha torna-se mais dindmica, com
intervalos variados de forma a demarcar o grande hall de circulacdo. A versao de 1944
mantém o intercolinio proposto em 1938.

Os pilotis correspondem no aeroporto a colunata proposta. Esta é formada por uma
malha estrutural com seis fileiras com 38 colunas de dupla altura cada (nas trés versdes).
O centro é definido pela interrupg¢do de 12 colunas. No primeiro projeto (1937), as colunas
estavam no limite da fachada da pista. No projeto de 1938, a estrutura se torna mais clara
ao liberar as colunas do plano de fechamento das companhias aéreas na face da pista.
Além desta mudanga, o deslocamento dos balcdes das companhias aéreas para tras da
colunata dupla disposta no hall de despacho libera a perspectiva e da ritmo a sequéncia
dos espagos publicos. Na terceira versdo (1944) a relagdo com o piloti é ainda mais clara.
A abertura do térreo no vestibulo central e nas duas extremidades, sem quaisquer
fechamentos na fachada para a cidade, reforca a ideia. A relagdo com o espago externo é
ampliada. Mais do que liberar o térreo, aqui o piloti estd ligado a ideia de colunata cldssica,
o que relaciona o projeto do aeroporto uma vez mais a Le Corbusier. O tema dos pilotis e
sua relagdo com a colunata classica é um tema importante para o arquiteto. A abordagem
de Colquhoun sobre os cinco pontos como uma reversdo de praticas cldssicas existentes
auxilia o entendimento do repertdério formal:

(...) cada um deles (dos cinco pontos) extrai seu principio de uma
pratica existente e promove nela uma reversdo. O uso do pilotis, por
exemplo, é uma reversdo do pddio classico; aceita a separagdo classica
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entre o pavimento nobre e o ch3o, mas interpreta essa separa¢do em
termos de vazio ao invés de massa”. 37°

A fachada livre e a ideia de janela em fita estdo presentes no aeroporto, em ambas
elevagbes principais. Em todas as versdes, na fachada da cidade, o térreo recuado se
desprende da linha de colunas. Na primeira versdo (1937), esta face e a norte sdo
compostas por uma malha de concreto com pequenos quadrados vazados frente as
esquadrias. No segundo projeto (1938), a malha é substituida por uma grelha de concreto
com laminas verticais. Entre elas estavam previstos quebra-sdis horizontais metalicos.
Esta disposicdo se mantém no projeto de 1944, entretanto, os quebra-sbis acabaram ndo
sendo instalados por restricdes orcamentadrias. No lado da pista, a fachada apresenta-se
mais diversificada no primeiro projeto, com terragos escalonados, porém também menos
clara quanto a organizag¢ao da estrutura, que nao é visivel desde o exterior. Na versdo de
1938, com a estrutura avancando frente ao pano de vidro, a colunata colossal da ritmo a
fachada. Na versdo de 1944 a fachada da pista torna-se ainda mais clara, por eliminar
alguns recortes reminiscentes na planta do térreo da versao de 1938, e pela eliminagdo
dos terracos. A obra executada mantém o projeto executivo de 1944, com excec¢do do
auditdrio, que acaba ndo sendo construido. A ndo construgao deste volume em frente ao
edificio acabou tornando, felizmente, a leitura do edificio mais clara. O projeto torna-se,
ao longo das trés versées, cada vez mais cldssico.

Fachada livre no aeroporto (vista para a pista).
Fonte: L’Architecture d’Aujourd’hui, 1947, p. 67.

O terrago-jardim estd presente nas duas primeiras versdes do projeto (1937, 1938),
sempre voltado a pista. Era a espetacularizagdo da aviagdo: os terragos eram abertos ao
publico para a visualizagao das aeronaves. A utiliza¢cdo do terrago como arquibancada era
uma pratica comum em quase todos os aeroportos da Europa naquela época, como nas
estacGes de Tempelhof, Le Bourget, Hamburgo, dentre outros. Podemos ver que na

370 coLquHoun, Alan. Modernidade e tradicdo cldssica: ensaios sobre arquitetura, 1980-1987. S3o
Paulo: Cosac & Naify, 2004, p. 119.
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versao de 1938, assim como nos terragos propostos por Le Corbusier e em outros projetos
dos Irmaos Roberto (como por exemplo, o edificio da Liga Brasileira contra a Tuberculose),
os arquitetos fazem uso de vegetacao. Pérgolas completam o desenho destes espacos.

Detalhe dos terragos da Estagdo Central do Aeroporto, segunda versdo (1938).
Fonte: Revista do Servigo Publico, fev.- mar., 1939, p. 93.

No primeiro projeto (1937), o aeroporto conta com terracos escalonados no segundo e
terceiro pavimentos, contribuindo para a fragmentacdo da volumetria da fachada da
pista. No pavimento intermedidrio ainda havia um pequeno terraco junto ao restaurante.
Os terragos propostos na segunda versao (1938) também sdo escalonados, porém sao
mais regulares — assim como o volume do edificio —, com forma préxima ao retangulo.
Assim como na versao anterior, o restaurante também conta com um terrago, que avanga
em relagdo ao volume principal. Na terceira versado (1944), os terragos foram abolidos, de
forma a ampliar a drea construida do DAC. Apenas o terrago junto ao restaurante foi
mantido.

Em relacdo aos tipos de composicdo propostos por Le Corbusier, verificou-se que os
projetos da estacao tem relagdo com o primeiro, segundo e quarto tipos. A relagdo com
o primeiro tipo, “facil e pitoresco”, ocorre pelas operagdes aditivas de volumes em ambas
fachadas principais, e é mais clara na versao de 1937, quando o projeto apresenta maior
variedade volumétrica. As segunda e terceira versdes (1938, 1944), mesmo com as
alteracOes, ainda se aproximam ao primeiro tipo. O edificio construido, todavia, se
relaciona de forma mais estreita a quarta composicdo, com o térreo liberado por pilotis e
corpo principal elevado organizado dentro de um volume regular, assim como a Villa
Savoye — apesar da forma prismatica retangular alongada. A versao construida, sem os
volumes do auditério e da circulagdo vertical externa, ainda relaciona a forma pura
resultante ao segundo tipo. A Ultima versdo (1947) apresenta-se, assim como a quarta
composicdo de Le Corbusier, mais sofisticada em relacdo as versdes anteriores.

A obra inicial dos Roberto apresenta igualmente uma releitura da composicao tripartida.
A aplicagdo de certas regras antigas com elementos novos foram aplicadas nos edificios
da sede da ABI, Liga Brasileira contra a Tuberculose, Aeroporto Santos Dumont e Instituto
de Resseguros do Brasil. Nestas obras, a base sélida do palacete é demarcada pela
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auséncia, configurada por pilotis. O corpo principal, o piano nobile, é variavel em altura e
comprimento, assim como em seu fechamento. O coroamento ocorre de forma a marcar
a interrupcdo da sequéncia dos pavimentos-tipo, sendo demarcado por terrago-jardim. A
principal subversao se da no prolongamento do piano nobile em altura, no caso da sede
da ABI, da Liga Brasileira contra a Tuberculose e do Instituto de Resseguros do Brasil. No
caso do Aeroporto, se da no prolongamento horizontal.

Divisdo tripartida na Villa Savoye (1929) e na sede da ABI (1936).
Fontes: website Architectural Digest3”! e website Arch Daily 372,

Em maior detalhe, a composicao tripartida do Aeroporto Santos Dumont, mais clara na
obra executada, se compde de térreo negativo levemente recuado com colunata dupla e
piano nobile representado por corpo elevado por pilotis.

A ideia de percurso também estd presente no projeto do aeroporto. A promenade
architecturale esta presente em todas as versdes, mas ela se torna mais rica no projeto
de 1944, quando a malha estrutural se torna mais dinamica e os espagos internos melhor
organizados. A principal alteragdo, entretanto, é a localizagao do restaurante, importante
ponto de lazer do publico no aeroporto. Tanto no projeto de 1937 quanto no de 1938, o
restaurante e café estavam ao lado do vestibulo central, pouco instigando a circulagdo
pelo restante do térreo. Com a mudanga do restaurante para a extremidade sul no
segundo pavimento na terceira versdo (1944), é induzido um verdadeiro passeio pelo
terminal. Serd descrito a seguir a promenade architecturale proposta no terceiro projeto,
proxima a da obra executada.

O passeio arquitetural ocorre no circuito interno do publico, que se desenrola desde o
vestibulo, no térreo, até o restaurante, no pavimento intermediario. No projeto de 1944
(assim como no edificio construido), ao adentrar no terminal pela entrada principal, nos
deparamos com o hall central e seu amplo vao, livre de apoios (figura 1). Ao fundo, temos
a vista da baia da Guanabara através da grande vidraca que ocupa toda a largura do
vestibulo (figura 2).

371 Disponivel em: <https://www.architecturaldigest.com/story/100-most-important-buildings-
20th-century>. Acesso em: abril de 2018.

372 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/01-37838/classicos-da-arquitetura-sede-
da-associacao-brasileira-de-imprensa-abi-irmaos-roberto>. Acesso em: abril de 2018.
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Figura 1: Entrada principal. Figura 2: Grande vidraga do hall (2014).
Fonte: fotos da autora.
Surge a primeira inflexdo do percurso: um giro a direita induz ao caminho pelo alongado
hall de despacho, ritmado por duas fileiras de colunas de dupla altura (figura 3). A
separag¢ao dos apoios verticais por misulas reforga o compasso da sequéncia colunar

(figura 4).

Figura 3: Hall de despacho a direita do hall central. Figura 4: Misulas separando a sequéncia de colunas da
laje do mezanino (2014). Fonte: fotos da autora.

Através da colunata disposta em intercolinios regulares, uma sequéncia de planos é
proposta pelo passeio a partir do vestibulo central, percorrendo o hall de despacho, até a
extremidade norte. Ao longo do circuito, estavam os balcdes das companhias aéreas
ocupando toda o lado direito, e espagos de usos variados, como o Aero club, correios, a
esquerda. Na obra construida, com o alongamento do hall de despacho a esquerda do
vestibulo (figura 5), o percurso pode ser iniciado desde o acesso da extremidade sul (figura
6), ou 0 passeio pode seguir para ali.

Figura 5: Hall de despacho a esquerda do hall central. Figura 6: Acesso pela extremidade sul (2014).

Fonte: fotos da autora.

Segundo Le Corbusier, “a arquitetura é o jogo sabio, correto e magnifico dos volumes
dispostos sob a luz”®’3. O jogo de luz e sombra, elemento importante na teoria e nos

373 | E CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Perspectiva, 2002.
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projetos de Le Corbusier, também é explorado no aeroporto. No caso da estacdo, o efeito
se da pela ocorréncia de cheios e vazios, presente na versdo de 1944. Internamente, no
térreo, a entrada principal e os dois acessos desde a rua sdo os “vazios” da composicao,
por onde entra a luz. A claridade é ampliada pela auséncia de portas e de fechamento

nesses trés acessos (figuras 6, 7 e 8).

A -

Figura 7: Hall central, vista desimpedida para a cidade. Figura 8: Acesso pela extremidéde norte (2014).

Fonte: fotos da autora.
No vestibulo, essa ideia é reforcada pelo amplo pano de vidro que se abre para a pista,
permitindo a entrada de luz de forma franca (figura 2). A hierarquia do hall central é
demarcada pela farta luz solar que recebe, sendo o local mais iluminado do edificio. Logo
em seguida, a esquerda ou a direita do vestibulo, no hall de despacho, passa-se para uma
situacdo de sombra (figuras 3 e 5). H4 menor incidéncia de luz exterior na circulagdo
principal, e o contraste é marcante. Temos ali os “cheios”. Em ambas extremidades,
voltamos novamente a ter a situagdo de “vazio”, com a luz adentrando o edificio desde
os acessos secunddarios. O resultado é um interessante jogo de claro-escuro.
Externamente, também é explorado o mesmo jogo. Na fachada da cidade, uma moldura
de concreto avanga sobre o volume principal elevado e fornece, ademais da protecdo
solar, sombra e contraste (figura 9). Os quebra-séis a meia altura na moldura, que
acabaram ndo sendo construidos, ampliariam ainda mais esse efeito. Esse jogo de
contraste é mais claro na obra construida (1947), ja que no primeiro projeto a fachada da
cidade era inteiramente revestida por uma grelha de concreto vazada, que ofereceria um
jogo de luz e sombra menos marcado. Na fachada da pista, a colunata frente ao pano de
vidro proposta na segunda versdo e executada, gera sombra e a torna mais dinamica
(figura 10).

Ty

Figura 9: Fachada da cidade. Figura 10: Fachada

Fonte: fotos da autora.

374 Fachada da pista com algumas altera¢bes em relac3o ao edificio construido em 1947.
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Faz parte da promenade architecturale o elemento surpresa. No caso do aeroporto, ela
se da pela variacdo de luz e sombra, pela ampliacdo do espaco ao se ingressar no
vestibulo, e no fim do percurso, pela escada escultdrica de concreto armado que faz a
conexdo vertical com o pavimento intermediario (figura 11). A subida pela escada
helicoidal permite a visualizagdo desde diversos angulos do eixo longitudinal do aeroporto
(figura 12).

Figura 11: Escada helicoidal. Figura 12: Visdo do hall de despacho desdé 0 mezanino (2014).
Fonte: fotos da autora.

Na chegada ao piso intermediario, surge a perspectiva completa do percurso no térreo: o
corredor de circulagdo e o hall central ao fundo. Para finalizar o circuito, o restaurante
(figura 13). O 4pice do programa é o espaco destinado ao lazer dos visitantes e
passageiros, voltado a pista. A possibilidade de acessar o terrago coberto contiguo e
assistir ao espetaculo das aeronaves é o grand finale do passeio arquitetural proposto
pelos arquitetos (figura 14).

Figura 13: Restaurante. Figura 14: Vista desde o restaurante para a pista (2014).
Fonte: fotos da autora.

Por fim, verificou-se que o projeto do aeroporto (em todas suas versdes) apresenta
relacdo com o idedrio corbusiano, através de: presenca dos cinco pontos; elevagdo
tripartida, tal como a da Villa Savoye; composi¢ao préxima ao primeiro, segundo e quarto
tipos; utilizagdo de quebra-séis; relagdo com paisagismo organico. Ao mesmo tempo, essa
influéncia é mais consistente do que nos outros competidores. Teddulo da Silva, Bruhns
e a equipe de Gastdo Tassano também se utilizam de elementos modernos (ex.: uso da
estrutura de concreto armado e da planta livre, pilotis, janelas em fita, terrago-jardim,
entre outros). Entretanto, esses elementos estdo aplicados a uma composi¢do que
evidencia a adogdo de um método de projetar relacionado a tradigdo cldssica,
manifestando simetrias explicitas, axialidades e centralidades ébvias. O projeto de Bruhns
ainda expde, mais do que os demais concorrentes, estreita vinculagdo com o Art Déco. A
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proposta de Corréa Lima se aproxima da solucdo dos Irmaos Roberto, pois estd
igualmente alinhada com os ditames da arquitetura moderna.

AS VISITAS DE LE CORBUSIER AO RIO DE JANEIRO EM 1929 E 1936

Os principais expoentes dessa geracdo, incluindo Marcelo e Milton Roberto,
experimentaram a influéncia das ideias de Le Corbusier, de forma mais intensa a partir de
sua visita em 1929. Segundo Pereira e Santos: "Para Lucio Costa sem duvida, como para
Carlos Ledo, Warchavchik, Monteiro de Carvalho, Reidy, os Irmdos Roberto, Ernani
Vasconcellos, Jorge Moreira, Niemeyer e outros, Le Corbusier traria novo estimulo,

convencendo os indecisos e realimentando as discussdes"3".

Com a Europa ainda se recuperando do pds-guerra, Le Corbusier busca novas
possibilidades. Sem perspectivas de atuar no campo do urbanismo no velho continente,
volta-se a América do Sul. O periodo coincide com a desclassificacdo de seu projeto no
concurso do Palacio das Nagdes (1929), em Genebra. Em 1929, recebeu um convite dos
argentinos Cendrars e Léger para conhecer o novo continente. Apesar de haver duas
encomendas de projetos de villas por parte de seus anfitrides, os projetos ndao se
concretizaram e sua viagem se limitou a conferéncias. Em Buenos Aires, realizou dez
conferéncias. Também veio ao Brasil, onde proferiu palestras em S3do Paulo e no Rio de
Janeiro. Em S3o Paulo foram realizadas duas conferéncias, nos dias 21 de novembro e 26
de novembro de 1929, no Instituto de Engenharia. A primeira se intitulava “Arquitetura e
a revolugdo arquitetural contemporanea” e a segunda “Urbanismo — a revolucdo
arquitetural contemporanea traz a solugdo da urbanizagdo das grandes cidades
modernas”. No Rio, ultima cidade visitada em sua estada pelo novo continente, o
arquiteto realizou novamente duas conferéncias, ambas na ENBA. A promoc¢do destes
eventos ficou a cargo do Instituto Central de Arquitetos®’®. A primeira palestra, no dia 05
de dezembro, repetia o primeiro assunto tratado em S3o Paulo, e a seguinte, no dia 07 de
dezembro, se intitulava “Urbanismo nasceu da necessidade de resolver o problema da
cidade”. Defendeu o papel do Estado no incentivo e na regulamentagao da urbanizagao,
e apresentou as propostas urbanas de sua viagem pelo continente sul-americano: os
arranha-céus em Buenos Aires e em Montevidéu, as propostas para Sdo Paulo e os
viadutos habitaveis de formas sinuosas para o Rio de Janeiro®’. O contetdo das
conferéncias foi publicado na revista Movimento Brasileiro.

No ano seguinte, apds a visita de Le Corbusier ao pais, ocorreu a Revolugdo de 1930. Um
ciclo de quinze anos de governo ligado a “Republica das Oligarquias” (1894-1930) era
encerrado, com Getulio Vargas assumindo a presidéncia do pais. Uma série de reformas
estruturais tiveram inicio. No campo da educacdo, e de grande relevancia para a
arquitetura, o Ministério da Educac¢do e Saude foi criado, em 1930. Em dezembro do

375 saNTOs, Cecilia Rodrigues dos; PEREIRA, Margareth da Silva. Le Corbusier e o Brasil. S3o Paulo:
ProEditores, Tessela, 1987.

376 Ibidem.

377 Ibidem, p. 66.
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mesmo ano, Lucio Costa, jovem arquiteto alinhado com a vanguarda europeia, assumiu a
direcdo da ENBA. Seu periodo como diretor, entretanto, foi curto: até setembro de 1931.
Neste periodo, promoveu mudancas com tendéncias consideradas demasiado
revolucionarias para o corpo académico, mais conservador. Arquitetos foram convidados
para ministrar ateliés alternativos: Gregori Warchavchik e Alexandre Buddeus. Criou
também ateliés inovadores de pintura e escultura®’®. Tais medidas incomodaram grande
parte dos professores, o que acabou resultando em sua retirada da direcao da escola.
Mesmo afastado da vida académica, Costa se transformara no principal tedrico da
arquitetura moderna brasileira, a partir do texto Razdes da nova arquitetura (1934). Le

Corbusier foi sua principal fonte de referéncia®”®.

Em 1935, ocorreu o concurso para a sede do Ministério da Educacdo e Saude, recém-
criado. O vencedor foi o projeto académico de Arquimedes Meméria, arquiteto ligado ao
neocolonial e entdo atual diretor da ENBA. Costa, entretanto, convence o ministro
Gustavo Capanema, personalidade alinhada com o movimento moderno, a Ihe entregar
o projeto e a chamar Le Corbusier como consultor. O pedido foi atendido, com o aval de
Getulio Vargas, e uma equipe de jovens arquitetos e estudantes de arquitetura foi
convocada por Costa para participar do projeto: Affonso Eduardo Reidy, Carlos Leao,
Ernani Vasconcellos e Oscar Niemeyer. Outro grande projeto publico, também no Rio de
Janeiro, era cogitado na mesma época, a construcao da nova Cidade Universitaria, e Costa
pretendia que Le Corbusier também participasse de sua elaboracdo. Esses foram os
motivos para a segunda visita de Le Corbusier ao Brasil, em 1936. Para se ter uma ideia
da relevancia deste fato, Comas considera que a cristalizacdo da arquitetura brasileira
ocorreu entre 1936 e 1945, inaugurada pela segunda visita de Le Corbusier ao Brasil e
finalizada pela inaugurac¢do do Ministério3°,

Le Corbusier chega ao Brasil em de 13 de julho de 1936, ficando até 15 de agosto daquele
ano. Veio com convite de consultor para o projeto do Ministério da Educagdo. Entretanto,
a preferéncia de uma comissdo de professores pelo arquiteto italiano Marcello Piacentini
(ligado a Mussolini) como consultor leva o governo, cujo alinhamento naquele momento
era pelo nazi-fascismo, a se posicionar contra o assessoramento de Le Corbusier no
projeto da nova universidade. A participacdo do arquiteto foi restrita, neste caso, a
conferencista, embora tenha se dedicado ao projeto do campus e do Ministério durante
o periodo em que esteve no Rio. Mesmo assim, ele desenvolve e apresenta um projeto
para o novo campus. A comissdo de professores rejeita a proposta, levando ao retorno de
Piacentini e de um novo projeto — que tampouco foi levado adiante.

378 Comas, Carlos Eduardo Dias. Precisées brasileiras: sobre um estado passado na arquitetura e
urbanismo modernos: a partir dos projetos e obras de Lucio Costa, Oscar Niemeyer, MMM
Roberto, Affonso Reidy, Jorge Moreira & cia, 1936-1945. 2002. 2 v. : il. Tese (doutorado) —
Universidade de Paris VIII, Paris, FR, 2002, p. 76.

379 CaLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 15.

380 bidem, p. 20.
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Os Irmaos Roberto, embora ndo tenham participado da equipe do Ministério da Educacgao
e Saude, nem da Cidade Universitaria, estavam informados sobre o envolvimento de Le
Corbusier com esses dois projetos importantes. O projeto do Ministério, embora tenha se
tornado o simbolo da arquitetura moderna brasileira por meio do reconhecimento e
divulgacdo da critica internacional especializada, ndo foi a primeira obra moderna madura
construida no pais. O projeto da ABI (1935-1939), dos Irmaos Roberto, antecede o
Ministério e apresenta pontos de contato com o idedrio de Le Corbusier, antecedendo
sua segunda (e mais importante) visita ao pais. Contudo, também é bom lembrar que o
projeto inicial da ABI foi aperfeicoado apds 1936 e tornou-se “mais corbusiano".

O PAPEL DE LUCIO COSTA NA CONSOLIDAGAO DA IMPORTANCIA DE LE
CORBUSIER NO CONTEXTO CARIOCA

A teoria de Le Corbusier teve o importante respaldo de Lucio Costa, como principal
interlocutor de suas ideias no pais. E possivel encontrar eco do ideario corbusiano em
seus textos. Em Razdes da nova arquitetura (1934), Costa descarta o discurso da ruptura
com o passado, afirmando ser o mesmo “destituido de qualquer significado real”38!;

Mas nessa fase de adaptacdo a luz tonteia e cega os contemporaneos
— hda tumulto, incompreensdo: demoligdo sumaria de tudo que
precedeu; nega¢do intransigente do pouco que vai surgindo —
iconoclastas e icondlatras se degladiam. Mas, apesar do ambiente
confuso, o novo ritmo vai, aos poucos, marcando e acentuando a sua
cadéncia, e o velho espirito — transfigurado — descobre na mesma
natureza e nas verdades de sempre, encanto imprevisto,
desconhecido sabor — resultando dai formas novas de expressdo.
Mais um horizonte ent3o surge, claro, na caminhada sem fim.382

Lucio insiste em distinguir dois pontos: de um lado esta a questado essencial da composi¢do
arquitetdnica; do outro, estdo as consideragdes de ordem técnica e programatica. As
ultimas sdo absolutamente autébnomas em relagdo as tradigdes arquitetonicas do
passado.

E, entretanto, facil discernir, na analise dos iniUmeros e admiraveis
exemplos que nos ficaram — duas partes independentes: uma
permanente e acima de quaisquer consideragées de ordem técnica;
outra, motivada por imposi¢des desta ultima, juntamente com as do
meio social e fisico. Quanto a primeira, prende-se a nova arquitetura
as que ja passaram — indissoluvelmente; e nenhum contato com elas
tem, quanto a segunda, porquanto variaram completamente as razGes
gue Ilhe davam sentido, e o préprio fator fisico — ultimo traco de unido
gue ainda persistia com ares de irredutivel — ja hoje a técnica do

381 cosTA, Lucio. Sobre arquitetura. Porto Alegre.: CEUA/FA-UFRGS, 1962, p. 22.
382 Ibidem, p. 17. Grifo da autora.

259



condicionamento do ar neutraliza, e, num futuro muito préximo,
anulard por completo. 38

Costa vé a arquitetura moderna distinta das anteriores em seu sentido e forma, mas
guiada por aquilo que elas tinham de permanente: seus principios e leis. Tais
consideracdes fazem eco a Julien Guadet, que, ao definir os principios gerais da arte e da
arquitetura, afirma que “tais principios sdo os mesmos em todas as épocas artisticas,
apesar das mais profundas diferencas nas formas exteriores”3®*. As teses de Lucio Costa,
externadas e amadurecidas desde sua breve experiéncia na direcdo da ENBA em 1930,
fornecem o marco tedrico sobre o qual se desenvolve a pratica de um grupo de jovens
arquitetos no Rio de Janeiro a partir de 1936, do qual fazem parte Oscar Niemeyer,
Affonso Eduardo Reidy, Jorge Moreira e os Irm3os Marcelo e Milton Roberto3®,

Segundo o arquiteto, dois aspectos determinam a arquitetura, tanto a contemporanea, a
nova arquitetura, quanto a grande arquitetura, protagonizada pelos “iniumeros e
admirdveis exemplos que ficaram”. Um dos aspectos é variavel e é definido pela técnica,
pelo meio social e pelo meio fisico. O outro aspecto, segundo Costa, é permanente e esta
“acima de quaisquer consideracao técnica”. Este aspecto, reconhecivel nas grandes obras
do passado, permanece nas obras de arquitetura contemporaneas e é considerado
indissoluvel. Os condicionantes externos (meio fisico, sociedade, técnica) variam, porém
a “esséncia” é a mesma.

A técnica — e suas novas possibilidades — é levantada como a responsavel pela grande
mudanca da forma fisica da atual arquitetura. O advento da maquina iniciado no século
XVIII, e posteriormente o surgimento da indUstria, altera tanto o sistema de fabricagdo de
materiais e de elementos quanto a forma, como este conhecimento era transmitido. A
transmissdo de conhecimento entre “corporacées e familias” ja ndo perdura. A
sistematica da industria e da producao fabril independiza o homem do seu oficio. Costa
reforca o papel da maquina nesta nova era e sublinha os caminhos abertos: “a maquina
— com a grande indUstria — veio, porém, perturbar a cadéncia desse ritmo imemorial,
tornando a principio possivel, ja agora impondo, sem rodeios, o alargamento do circulo
ficticio em que — como bons perus cheios de dignidade — ainda hoje nos sentimos
aprisionados”3®. A industria brinda o mundo com novas possibilidades arquiteténicas,
porém é ao mesmo tempo a responsdvel pela “atual crise da arquitetura
contemporanea”, assim “como a que se observa em outros terrenos — é o efeito de uma
causa comum: o advento da maquina”. E fato que a maquina abriu novas possibilidades
técnicas a arquitetura, resultando em novas formas — porém estas, segundo Costa, ndo

383 Ibidem, p. 21-22. Grifo da autora.

384 GuADET, Julien. Eléments et Théorie de I’Architecture. Paris: Librairie de la Construction Modérne,
v. 1, 1909, p. 87.

385 Sobre o pensamento de Lucio Costa, ver os artigos fundamentais de Carlos Eduardo Comas:
Arquitetura moderna brasileira: experiéncia a re-conhecer in: Arquitetura Revista, n. 5, 1987,
p. 22-28; Da atualidade do seu pensamento in: Arquitetura e Urbanismo, n. 38, out.-nov., 1991,
p. 69-74.

386 CosTA, Lucio. Sobre arquitetura. Porto Alegre: CEUA/FA-UFRGS, 1962, p. 22.
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estdo completamente desvinculadas das mesmas leis que regem os grandes exemplos do
passado. Reforca qual o caminho que possibilita a adaptacao da nova arquitetura, regida
pela era da maquina:

E, pois, natural que, resultando de premissas tdo diversas, ela seja
diferente, quanto ao sentido e a forma, de todas aquelas que
precederam, o que ndo a impede de se guiar — naquilo que elas tém
de permanente — pelos mesmos principios e pelas mesmas leis. 37

Ao final do texto, o discurso é mais enfatico: “Porque, se as formas variaram — o espirito
ainda é o mesmo, e permanecem, fundamentais, as mesmas leis”3%. A técnica permitiu e
justifica a grande mudanga reconhecida na arquitetura, quanto ao seu envoltdrio. Todavia
as leis — ou as regras de composicdo — que regem o projeto arquitetonico
contemporaneo sao, e sempre serdo as mesmas, pois sdo inseparaveis da boa arquitetura,
apesar da época, do meio ou da técnica disponivel.

Costa alerta sobre o comum e possivel equivoco quanto a relacdo entre a nova arquitetura
e sua precursora: "As classificacGes apressadas e estanques que pretendem ver nessa
metamorfose, naturalmente dificil, irremediavel conflito entre passado e futuro, sdo
destituidas de qualquer significacdo real”3°. Costa fundamentalmente alerta que n3o
existe ruptura por completo entre a nova arquitetura e a arquitetura que a precede,
mesmo que seu envoltorio passe outra impressdo. Existe um ponto de contato entre
ambas arquiteturas que deve ser reconhecido: a sua esséncia.

O nosso interesse — como arquitetos — pela licdo dos meios de
transporte, a teimosa insisténcia com que nos voltamos para esse
exemplo, é porque trata de cria¢gdes, onde a nova técnica, encarando
de frente o problema, e sem qualquer espécie de compromisso, —
disse a sua palavra desconhecida, desempenhando-se da tarefa com
simplicidade, clareza, elegancia e economia. A arquitetura tera que
passar pela mesma prova. Ela nos leva, é verdade, além — é preciso
ndo confundir — da simples beleza que resulta de um problema
tecnicamente resolvido; esta é, porém, a base em que se tem de firmar

— invariavelmente — como ponto de partida”. 3%

Os meios de transporte sdo o exemplo escolhido para ilustrar a evolucdo da técnica
“desde o dia memoravel em que o homem conseguiu domar a primeira besta, até o dia
— igualmente memordvel — em que se conseguiu locomover com a simples ajuda do
préprio engenho (...)”*%! e o seu papel desempenhado. Entendendo a metéfora, fica claro

387 Ibidem, p. 22.

388 Ibidem, p. 41.

389 Ibidem, p. 22.

3%0 CosTa, Lucio. Sobre arquitetura. Porto Alegre: CEUA/FA-UFRGS, 1962, p. 23-24 (grifo da autora).
391 Ibidem, 1930, p. 24.
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gue sdo os mesmos principios que devem ser buscados na arquitetura. Costa, porém,
alerta que a simples resolucdo técnica — assim como a metdfora do “Engenheiro”, de Le
Corbusier — ndo garante a solu¢do da arquitetura, ou, em outras palavras, ndo assegura
o alcance da beleza. A beleza é colocada como a base que se deve tomar como ponto de
partida, invariavelmente.

Dentre as artes, a arquitetura é considerada a Unica que ndo pode permitir — “sendo de

forma muito particular”3%

— individualidades. Isso porque o sentido da arquitetura
naguele momento era essencialmente utilitdrio e social, ou seja, deveria cumprir seu
papel com a sociedade e ndo devia se corromper com caprichos pessoais. Além disso,
deveria cumprir exigéncias de ordem técnica e plastica. Entretanto, Costa faz uma ressalva
a sua posicdo t3o contundente, citando dois “arquitetos de génio”: Brunellesco®
(referindo-se a Brunelleschi), no comeco do século XV e Le Corbusier, atualmente (década
de 1930). Classifica-os de “desconcertantemente originais”, aproximando o papel
desempenhado por eles, cada um em seu tempo. Brunelleschi, génio no Renascimento,
periodo onde se observa a retomada do classicismo como sistema de composi¢cdo na
arquitetura, que serd a base da academia francesa Beaux-Arts a partir do século XVI. Le
Corbusier, contemporaneo a Costa, é considerado o principal mentor e interlocutor da
nova arquitetura que despontava em todo o mundo naquele momento. A escolha de dois
arquitetos tdo distantes no tempo nao foi por acaso: Brunelleschi aplica de forma séria e

estrita em suas obras®®*

os principios da antiguidade classica e as leis das razGes
numeéricas, a partir de numeros considerados magicos e puros, resultando a partir de suas
progressdes, proporcdes harménicas e divinas®®. J& Le Corbusier, o mais influente
arquiteto moderno, busca e defende a nova arquitetura, porém sem se distanciar destes
mesmos principios compositivos — as “leis imutdveis” da arquitetura — em suas obras e

em seus escritos panfletarios.

Le Corbusier ndo é o Unico influente moderno que defende os principios compositivos que
regem as grandes obras da histdria, como sistema de projetar a ser adotado na “nova
arquitetura”. Lucio Costa é partidario dessa posi¢do de uma forma ainda mais explicita
gue o arquiteto franco-suico. Fica claro o alinhamento dos dois grandes interlocutores da
arquitetura moderna, Lucio Costa, em nivel nacional, e Le Corbusier, em nivel mundial.

LE CORBUSIER E A RETORICA DOS IRMAOS ROBERTO

As ideias de Le Corbusier também estdo presentes na retdrica dos Irmaos Roberto. Os

392 Ibidem, p. 24.

393 Curiosamente é chamado por Costa de Brunellesco, ao invés de Brunelleschi. Ndo sabemos se
é um erro de grafia, ou se é intencional.

3% Temos como exemplos maximos a Basilica de Santo Spirito (1444-1487) e San Lorenzo (1419-
1460).

395 No Renascimento foi retomado os conhecimentos e teorias de Pitagoras e Plat3o e suas relacdes
com os nimeros e propor¢des consideradas divinas. O tratado de arquitetura de Vitrivio, entdo
resgatado, igualmente enfatiza a questdo de numeros e proporgdes.
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arquitetos citam a aplicacdo dos cinco pontos na meméria de projeto da ABI*°®, publicada

na revista Arquitetura e Urbanismo de set.-dez. de 1940. O edificio da ABI, quando da
publicacdo deste artigo, ja estava concluido. Sendo assim, ndo se tratava exatamente de
uma membdria de projeto, e sim de uma espécie de retrospectiva: conta um pouco da
histéria do edificio desde o concurso, passando por sua elaboracado e execucao, até chegar
na repercussao da obra, considerada pelos préprios arquitetos como o “primeiro exemplo
de arquitetura do Brasil”3¥’. Primeira obra monumental projetada pelos irm3os, é a
primeira manifestagdo explicita de uma arquitetura relacionada ao idedrio corbusiano no
Brasil>®. Os principios da arquitetura moderna s3o citados como a base do trabalho dos
Irmaos Roberto — aliado as leis imutaveis da grande arquitetura, na memdria de
projeto3®:

O nosso trabalho é baseado nas leis imutaveis da Grande Arquitetura
de todos os tempos, e nos principios da Arquitetura Moderna, frutos
da Técnica Contemporanea: estrutura independente, plano livre,
fachada livre, teto-jardim. 4%

E através destas leis imutdveis e dos principios modernos, apoiados na técnica
contemporanea, que os arquitetos justificam a composi¢cdo do projeto da sede da ABI:
“Sua forma, gerada pelas leis eternas da Arquitetura, porém obedecendo as solucdes
l6gicas e simples permitidas pela aplicacdo das mais recentes conquistas da técnica

contemporanea”?l,

A influéncia de Le Corbusier também pode ser comprovada nos textos sobre o Aeroporto
Santos Dumont, publicados na revista Arquitetura e Urbanismo em 19370 e 1938%%3,
quando do resultado do concurso e da publicacdo da segunda versdo do projeto,
respectivamente. Acompanhando a publicagdo do resultado e os desenhos dos
anteprojetos classificados do concurso do aeroporto Santos Dumont, estd um texto

7404
, 0

assinado apenas por Marcelo Roberto. Intitulado “Estd acabando a incompreensado
escrito € um manifesto a favor da arquitetura moderna. Nao apresenta relagdo direta com
o anteprojeto vencedor do autor ou sequer com o tema “estagdo de passageiros”, . O

texto é muito mais amplo, ao mesmo tempo que superficial.

3% Texto assinado por Marcelo e Milton Roberto publicado na revista Arquitetura e Urbanismo de
set.-dez de 1940, paginas 261-269.

397 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, set.-dez., 1940, p. 266.

3% Ibidem, p. 18.

3% Ibidem, p. 269.

400 1pjdem, p. 269. Grifo da autora.

401 jpidem, p. 269.

402 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 323.

403 Memorial publicado pelos arquitetos Marcelo e Milton Roberto na revista Arquitetura e
Urbanismo, em julho de 1938, péaginas 415-420.

404 Texto assinado por Marcelo Roberto publicado na revista Arquitetura e Urbanismo de nov.-dez.
de 1937, p. 323-324.
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A intencdo de Marcelo neste texto parece ser a de tracar um panorama do estado atual
da arquitetura, em plena efervescéncia do movimento moderno. Para tanto, se utiliza de
um tom quase apocaliptico, porém esperancoso: “Apesar do aspecto tenebroso das coisas
que andam pelo mundo, eu creio que os tempos da boa vontade v3o chegar.”*® O texto
nao aborda explicitamente temas arquitetdnicos, fora algumas pinceladas. A arquitetura
é tratada como um problema social. A forma de abordagem do tema encontra eco no
ideario corbusiano:

Arquitetura foi sempre o resultado da solidariedade necessdria entre
os homens. Classificagdo, escolha, sele¢do e ritmo, orientadas para um
objetivo grande, comum a todos os homens de uma época, é o indice
comum a todos os homens de uma época, é o indice das sociedades
unitarias e aparece com elas. 4%

Sao utilizadas metdforas para contar uma breve histéria da evolucdo da arquitetura até o
momento. O teor de profecia é constante: “Para os que querem enxergar, sdo varios os
sintomas da grande aproximacdo”. Aqui percebe-se relagcdo direta com o capitulo do livro
de Le Corbusier, Olhos que ndo veem, onde o autor trata sobre a estética do engenheiro.
A “grande aproximacdo” se refere a nova arquitetura. Os inimigos dessa nova ordem
seriam as industrias, interessadas em continuar com a antiga arquitetura, por motivos
politicos ou comerciais. Ja no Brasil, entretanto, os inimigos seriam aqueles que ainda nao
compreenderam a causa — os quais Marcelo acredita que “cessardao quando os seus
porta-estandartes nos compreenderem”. Marcelo simplesmente cita cronologicamente
fatos e personalidades relacionadas ao movimento moderno:

“A epopeia do ferro”, Labrouste, Viollet-le-Duc, o “Modern Style”, o
concreto-armado, os irmdos Perret, o funcionalismo, Loos, Wagner, as
aspiracdes do pods-guerra, o desenvolvimento e divulgacdo dos
problemas sociais, o cubismo, o retorno as formas primitivas, o
desenvolvimento da maquina, as construgoes do Génio Civil, a “visdo
nova” (Moholy-Nagy), a estandardizagdo, os precursores americanos
(Sullivan, Frank Lloyd Wright), Gropius. 47

Também sdo citadas palavras relacionadas ao tema aerondutico, como: as maravilhas da
aviagdo, Freyssinet e os hangares de

. A defesa pelo concreto-armado, o retorno as formas primitivas, o desenvolvimento da
maquina e o fascinio com o novo modo de transporte, o avido, sdo pontos em comum
encontrados em Por uma Arquitetura. Ainda existe o livro pouco conhecido Aircraft
(1935), onde Le Corbusier trata especificamente sobre o tema da aviacdo (nova
perspectiva das cidades desde os ares, os avies), relacionando-o ao universo da

405 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 323.
4% jpjdem, p. 323.
407 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez.,1937, p. 323.
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arquitetura. Le Corbusier é inclusive citado no texto dos Irmaos Roberto: o pavilhdo de
L’Esprit Noveau, da exposi¢cdo de 1925, é mencionado, e o mestre franco-suico é chamado
de “a antena receptora das vibra¢gdes de uma época, o homem que a partir de 1920,
como diz Catherine Bauer, teve todos os arquitetos do mundo com ele ou contra ele”.

Finalizando o texto, sdo elencadas caracteristicas que devem ser perseguidas pela nova
arquitetura, como: serenidade, clareza, “sentido espontaneo das velhas casas”, que
devem ser expressadas “dentro do espirito que estamos vivendo”. Os fatores mesoldgicos
(ventos, sol, etc.) sdo tidos como indiscutiveis. A forma resultante também é
evidentemente diferente. Sobre isso, Marcelo ironiza: “Ndo gostam da forma da
arquitetura que vem nascendo? Bem, isto é diferente; ndo tem grande importancia, nao

prejudica lado nenhum. Rafael, dizem, n3o gostava de catedrais”*%,

A versdo final do projeto é publicada na revista Arquitetura e Urbanismo em julho de
1938. Juntamente com o projeto, é publicado um memorial justificativo escrito por
Marcelo e Milton Roberto intitulado: “O edificio central do aeroporto Santos Dumont”
(1938)%%°, O material grafico é composto de uma perspectiva desde 3 cidade, cinco plantas
baixas (inclusive a do subsolo) e as quatro elevagées. O texto é breve, desenvolvendo-se
em aproximadamente duas pdaginas. Apesar da brevidade, é bastante contundente e
esclarece o posicionamento dos Irmdos Marcelo e Milton acerca do sistema compositivo
adotado.

O enaltecimento do novo meio de transporte abre o texto. Os autores citam a aeronave
“Douglas” como um “soberbo” exemplo. Através da descricdo do aparato, se pode ter
uma ideia do ideal almejado na arquitetura pelos autores: “soberbo ‘Douglas’
contemporaneo, maravilha de arrojo e seguranca, licdo de equilibrio e harmonia de forma
dentro do funcionalismo estrito de suas linhas (...)”. O discurso moderno respinga na
descricdao da aeronave tomada como exemplo, mas é ndo desprovido de relagdo com a
tradicdo classica.

Avido “Douglas”. A Panair chegou a ter 20 Douglas DC-3 no Brasil.
Fonte: website Airway*%°.

408 Refere-se provavelmente a Rafael Sanzio (1483-1520), que, junto com Michelangelo e Leonardo
Da Vinci, forma a triade do Alto Renascimento. (ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-
DF, nov.-dez.,1937, p. 324.

409 Memorial publicado pelos arquitetos Marcelo e Milton Roberto na revista Arquitetura e
Urbanismo de julho de 1938, p. 415-420.

410 Disponivel em: <https://airway.uol.com.br/especial-saudade-dos-avioes-da-panair/>. Acesso
em: abril de 2018.
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Aqui existe outro ponto de contato com Le Corbusier. Ele faz alusdo semelhante em Por
uma arquitetura, no capitulo “Olhos que ndo veem: Os Avides”, onde diversas paginas sdao
ilustradas com alguns modelos de aeroplanos, onde o protagonista é o modelo Farman-
Golias.

A filiagdo com a arquitetura moderna de raiz corbusiana é mais sutil no texto dos Irmaos
Roberto. Ela se da através do posicionamento sobre a importdncia do programa, da
necessidade do respeito ao local de implantacdo e seus condicionantes climaticos. Eles
fazem mencdo a forma de projetar contemporanea, citando que sdo utilizados sistemas
da arquitetura moderna, como a estandardizacdo da estrutura, a auséncia de vigas
aparentes e o material leve das paredes divisdrias, que permitirdo maior flexibilidade do
edificio. Também citam as “mais recentes criagcdes da técnica contemporanea”, como
laminas metalicas, alvenarias translicidas, aglomerados de fibras, combina¢des de
caoutchouc e cortica, acos inoxiddveis, contraplacados, dentre outros, ques juntamente
com os materiais eternos, “completardo e revestirdo a ossatura de concreto armado”*%,

Os arquitetos explicam as melhorias em relacdo a primeira versdo apresentada. A
independéncia das funcdes do DAC e do aeroporto é reforcada, e a questdo da relacao
com a cidade é destacada. A circulacdo também merece atencdo, sendo considerada o
“problema ndmero um”:

O volume arquitetural do Edificio faz parte de um grande conjunto
urbanistico, ponto nevralgico no plano de massa do aeroporto e no
coracdo da cidade. Sua forma brotou dos eixos espontaneos da
circulagdo racional, as exigéncias do transito em terra e no ar, as
imposi¢coes das fungbes “chegada” e “partida” ordenaram as grandes

distribuicdes. 412

A circulagdo, relacionada ao entorno imediato (apesar de pouco explicado), é colocada
como a definidora do volume do edificio, impondo as “grandes distribuigdes”. Os autores
colocam a questdo da circulagdo como fundamental na distribuicdo dos usos e
organizagao dos espacgos: “As instalagdes indispensaveis brotam espontaneamente,
surgem com precisdo no caminho dos que partem e dos que chegam”*3, A énfase ao
programa, a questdes urbanisticas e a flexibilidade da planta sdo preocupa¢6es modernas,
também sustentadas por Le Corbusier.

4“1 Memorial publicado pelos arquitetos Marcelo e Milton Roberto na revista Arquitetura e
Urbanismo de julho de 1938, p. 420.

412 Ipjdem, p. 416.

413 Ipjdem, p. 419.
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NOVO INGREDIENTE: A IDENTIDADE BRASILEIRA DO PROJETO

A versao final (1944) do aeroporto Santos Dumont introduz um dado que ndo
comparecera nos projetos anteriores (1937, 1938). A identificagdo com a arquitetura
moderna corbusiana, associada ao substrato compositivo académico, continua presente,
mas agora é acompanhada pelo intento de assinalar o carater local da arquitetura
moderna em terras brasileiras. Os arquitetos incorporam uma terceira influéncia, que é a
da Escola Carioca.

O termo Escola Carioca é designado pela historiografia para definir parte da producao
moderna da arquitetura brasileira produzida a partir de 1936 por um grupo de arquitetos
radicado no Rio de Janeiro. A escola coincide com o governo de Getulio Vargas e com um
periodo de intensa atividade imobilidria no Rio de Janeiro e em Sdo Paulo. As obras
comparecem tanto nos edificios publicos quanto nos da iniciativa privada. O termo é
utilizado pela primeira vez por Mdrio de Andrade, em texto escrito em 1944 sobre o livro-
catédlogo Brazil Builds**: “a primeira escola, o que se pode chamar legitimamente de
‘escola’ de arquitetura moderna no Brasil, foi a do Rio, com Lucio Costa a frente, e ainda

inigualado até hoje”**.

Phillip Goodwin, em seu livro-catalogo Brazil Builds (1943), descreve a arquitetura antiga
— limitando-se a colonial — e a nova arquitetura no Brasil. A maioria das 47 obras
modernas catalogadas estdo no Rio de Janeiro, correspondentes a producdo da chamada
Escola Carioca. Os arquitetos dividem-se em dois grupos**®: ex-alunos de Piacentini —
Gregori Warchavchik (russo), Rino Levi e Rudofsky (austriaco vindo da Italia) e todos os
demais, cariocas e formados pela Escola Nacional de Belas Artes. Apesar de lacunas
relevantes, como a auséncia de mengdo ao Aeroporto Santos Dumont e ao Instituto de
Resseguros, dentre outras obras, o livro-catidlogo é uma vitrine de enorme alcance da
producdo arquitetbnica contemporanea brasileira. Dentre as obras apresentadas,
Goodwin aponta como caracteristicas em comum a utilizacdo de concreto armado em
todos os edificios e atenta ao pouco uso da madeira, apesar da grande variedade
disponivel no pais. Em relagdao a revestimentos, comenta que, nos edificios térreos, sdo
utilizadas pedra ou simplesmente reboco. Considera predominante a influéncia francesa,
isso é, Le Corbusier, e depois a alema e a italiana, essa ultima principalmente em Sdo
Paulo. A Escola Carioca é considerada influenciada principalmente pelo ideario
corbusiano. Aponta a utilizacdo de quebra-sdis no edificio do Ministério da Educacdo e
Saude como inaugural no mundo, antecipando inclusive Le Corbusier. Em relacdo a
aeroportos*’, Goodwin n3o fala da estacdo central, mas considera a estacdo de

414 ANDRADE, Mario de. Brazil Builds. /n: Folha da Manh3, S3o Paulo, 23 mar., 1944.

415 ANDRADE, Mério de. Brazil Builds. In: XAVIER, Alberto et al. Arquitetura moderna brasileira:
depoimento de uma geragdo. Sao Paulo: Pini, 1987, p. 179.

416 Comas, Carlos Eduardo Dias. Moderno e nacional: uma incompatibilidade a questionar. In:
PESSOA, José; VASCONCELLOS, Eduardo; REIS, Elisabete; LoBO, Maria (orgs.). Moderno e Nacional.
Niterdi: EQUFF, 2006, p. 4.

417 GoobwIN, Philip L. Brazil Builds: Architecture old and new, 1652-1942. Nova York: The Museum
of Modern Art, 1943, p. 93.
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Hidroavides do Santos Dumont e o Hangar nimero 1 — obra dos Irmaos Roberto —
superiores em desenho aos edificios de Nova lorque e Washington.

No texto de Mario de Andrade sobre o livro-catdlogo Brazil Builds, ele coloca a arquitetura
como resultante das leis da natureza, “(...) ou, mais restritamente, leis humanas”#8. O
entendimento do escritor acerca do tema o aproxima de Lucio Costa, assim como de Le
Corbusier. De acordo com os dois mestres, a arquitetura moderna é regida pelas mesmas
leis eternas que regem a grande arquitetura de todos os tempos, assim como as demais
obras de arte. A Escola Carioca segue a mesma ldgica.

Licio Costa é a principal figura da escola, como mentor intelectual, enquanto Oscar
Niemeyer é o seu mais importante representante formal. Em seus escritos, Costa defende
a nova arquitetura como a forma correta de se construir atualmente. Porém, defende o
respeito ao passado, isto é, referindo-se ao barroco e as construgdes coloniais. Isso ndo
significa, entretanto, uma cdpia direta de estilos do passado, pelo contrario. O passado
colonial deveria ser assimilado a nova arquitetura de forma nao-literal, como por
exemplo, através da utilizagdo de grandes painéis de azulejos. Desta forma, acrescentava-
se a nova arquitetura do pais o ingrediente autdctone da sua cultura brasileira,
garantindo-lhe carater préprio. O novo “estilo” nacional de arquitetura, a Escola Carioca,
nao se restringiu, entretanto, ao Rio de Janeiro, sendo disseminado por todo o Brasil entre
os anos de 1940 e 1950. A escola ocorre pela afirmacdo de um estilo que combina a
ordenacdo cldssica com o trago dinamico e sinuoso do barroco brasileiro. Alguns aspectos
dessa identidade local surgem pela primeira vez nos projetos do Ministério da Educagdo
e Saude (1936-1944) e no conjunto da Pampulha (1942-1944). Oscar Niemeyer, através
destas obras e do projeto do Pavilhdo de Nova lorque (1935), realizado juntamente com
Costa, é o principal arquiteto a se utilizar de uma linguagem prépria e auténtica, segundo
a teoria de Lucio Costa.

O Ministério de Educagdo e Saude se torna a primeira obra a reunir um grande nimero
de elementos corbusianos em um mesmo edificio no Brasil. Este serd o cartdo postal da
arquitetura moderna brasileira. O edificio € composto por uma longa placa vertical,
intersectada perpendicularmente por um volume horizontal no térreo. Sua composi¢do
evoca a tradigdo cldssica, porém segundo uma leitura moderna. A base é definida pela
auséncia: o térreo elevado por piloti a compde. As colunas de dupla altura oferecem
monumentalidade a composicdo e encaminham a entrada do edificio, encerrado por
grandes panos de vidro. Ainda no térreo, o volume horizontal abriga o auditério e faz
contraponto ao corpo principal. O corpo é uma esbelta lamina vertical composta por
dezesseis pavimentos-tipo. A fachada norte é organizada por uma grande grelha de
concreto armado disposta com quebra-sdis horizontais metélicos de cor azul*®. A
elevagao sul é totalmente envidragada, ritmada horizontalmente pelas lajes de concreto
dos pavimentos. O coroamento se da por volumes sinuosos e organicos dispostos na

418 Ibidem, p. 177.
413 Apenas o projeto da ABI (1935), dos Irm3os Roberto, o precede na utilizagdo desse elemento
no pais.
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cobertura. A estrutura independente é de concreto armado e garante a flexibilidade na
planta, a “planta livre”. A singularidade da obra se da pela incorporagdo de elementos da
arquitetura brasileira, fazendo com que o edificio va além da aplicagcdao do idedrio
corbusiano. A utilizacdo de um grande painel de azulejos com motivos marinhos no térreo,
desenhados por Portinari, faz menc¢ado ao passado colonial. Burle Marx é o responsavel
pelo projeto do jardim elevado sob o auditério e pelo paisagismo no térreo, com a
utilizagao de plantas tropicais brasileiras e um desenho Unico. A aplicacao de quebra-sdis
inaugura o elemento moderno em um edificio publico de grande importancia, de forma a
atenuar o clima quente e tropical do Rio de Janeiro, caracteristico da maior parte do pais.
Além disso, volumes curvos e formas sinuosas que comparecem na cobertura antecipam
a linha curva como trago préprio da arquitetura moderna brasileira. O desenho de linhas
organicas e ameboides em contraposi¢do a linha reta serd uma constante na obra de
Oscar Niemeyer, principal representante da Escola Carioca. Serd no conjunto da Pampulha
qgue Niemeyer exercitard novamente e de forma mais enfdtica a aplicacdo de elementos
genuinamente brasileiros ao ideario corbusiano, criando uma arquitetura auténtica.

Foi a partir da repercussdo da obra da Pampulha que Oscar Niemeyer e a arquitetura
moderna brasileira se apresentaram definitivamente para o Brasil e 0o mundo. O Cassino,
o Yacht Club e a Casa do Baile do conjunto da Pampulha aparecem no livro de Goodwin.
A capela de Sdo Francisco também faz parte do conjunto, embora ndo apare¢a no
catdlogo.

O conjunto de lazer, idealizado pelo prefeito de Belo Horizonte, Juscelino Kubitschek, é
implantado em torno do lago artificial da Pampulha. A arquitetura moderna ortogonal de
linhas precisas e planta livre sdo acrescidas marquises sinuosas, revestimento externo em
azulejos desenhados por Portinari, fechamento com amplos panos de vidro e paisagismo
de Burle Marx. Volumes curvos também aparecem no conjunto, inaugurando uma
possibilidade estética na escola carioca — e na arquitetura modernista como um todo.
Eles aparecem no cassino, sendo um dos volumes do edificio, e na igreja de Sdo Francisco.
Na capela é a cobertura que apresenta superficie abobadada, como uma casca, tal como
nos hangares de Freyssinet em Orly*%.

O Cassino é composto por trés volumes assentados sobre uma colina na beira do lago da
Pampulha. O edificio é definido por uma caixa com formato préximo ao quadrado, que
abriga as fungdes principais (recepg¢do e jogos), um volume em forma de tambor, elevado
por colunas, que acomoda espaco para dangas, restaurante e bar, e um corpo em forma
de “T”, a direita da caixa, que abriga os servi¢os como cozinha e as docas. Rampas internas
conectam os diferentes niveis na caixa e no volume circular, oferecendo um passeio
arquitetural pelo edificio. A entrada é marcada por uma marquise trapezoidal no volume
principal, sustentada por pilares de ago. A monumentalidade do espaco é refor¢ada pela
dupla altura colunar. As colunas internas sustentam as lajes através de consoles, dando a

420 comas, Carlos Eduardo Dias. O cassino de Niemeyer e os delitos da arquitetura brasileira. In:
Argtexto, Porto Alegre, n. 10/11, 2008, p. 6.
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impressdao de que estas estdo flutuando. Esse artificio aparece por primeira vez aqui e
sera repetido em outras obras modernas pelo pais. O revestimento das colunas externas,
bordos de laje, platibandas e paredes é em travertino, contrastando com a superficie de
azulejos nos parapeitos. O espaco interno se destaca pelos materiais escolhidos, como
aco cromado nas colunas internas e amplos panos de vidro, que permitem a vista para o
exterior.

Escadaria de acesso ao saldo de baile.
Fonte: Fotografia de Pedro Kok no website Arch Daily*2L.

Alaje de piso do volume em forma de tambor se dobra e acompanha o desenho da escada
até tocar o solo. Acima, a laje acompanha o caminho da escada soltando-se do volume de
tambor e conectando-se com a caixa, conformando uma marquise sinuosa. Na cobertura,
um volume curvo pintado de azul claro abriga a caixa d’agua e refor¢ca o coroamento,
realizado pela platibanda alta.

O Yacht Club (1942), assim como o Cassino, se localiza sobre uma elevagdo préxima ao
lago. O edificio se organiza em uma planta retangular alongada, disposta em dois
pavimentos, e tem forma de navio*??. A entrada principal ocorre pelo segundo piso,
elevado por pilotis. O acesso se da através de rampa exterior, com comprimento de
aproximadamente um quarto da fachada, conectando o jardim ao terrago e dando inicio
a promenade architecturale pelo edificio. A estrutura independente é de concreto
armado, assim como no Cassino e na Casa de Baile. A laje de fechamento tem forma de
teto borboleta, lembrando a casa Errazuriz, de Le Corbusier. Esse elemento comparecera
em diversas obras no pais, com maior ocorréncia na arquitetura residencial. Outro
elemento que aparece e sera uma das caracteristicas da escola carioca sao os quebra-sdis
verticais, dispostos em duas faixas de altura. Sua presenca, frente ao amplo pano de vidro
da fachada norte, forma uma espécie de galeria e fornece um interessante jogo de luz e
sombra. Oscar Niemeyer ja havia utilizado esse recurso na Obra do Bergo (1937), na
capital federal. A alusdo a tradigcdo barroca aparece pela utilizacdo dos azulejos feitos em
série, aplicados na base do edificio, onde sdo guardados os barcos. Painéis de Burle Marx

421 Disponivel em: < https://www.archdaily.com.br/br/01-151457/classicos-da-arquitetura-

cassino-da-pampulha-slash-oscar-niemeyer>. Acesso em: abril de 2018.
422 GoobwIN, Philip L. Brazil Builds: Architecture old and new, 1652-1942. Nova York: The Museum
of Modern Art, 1943, p. 192.
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e de Portinari no hall promovem a integracdo entre arte e arquitetura e provém o edificio
de um carater Unico e brasileiro.

Yacht Club, década de 1940.
Fonte: website Wiki Arquitetura®?® e GOODWIN, 1943, p. 191.

A Casa do Baile (1943) se assenta em uma ilhota e é acessivel através de uma ponte. O
seu volume é circular, abrigando um saldo parcialmente envidragado. A parte do saldo
que abriga servicos tem seu fechamento exterior em alvenaria com revestimento de
azulejos coloridos, assim como ocorre nos demais edificios do conjunto. A laje de
cobertura do saldo também é circular e se prolonga através de uma marquise de bordas
sinuosas até a outra extremidade da ilhota, onde um pequeno volume escultdrico finaliza
a composicdo. Colunas revestidas de travertino sustentam a marquise de concreto
armado, que emoldura a vista para o lago. Canteiros altos revestidos de azulejos realizam
a transicdo para a agua. Canteiros de linhas curvas e um espelho d’dgua com formato
ameboide completam o paisagismo de Burle Marx.

Planta baixa e vista desde a pérgola sinuosa.
Fonte: MINDLIN, 1999 e website Abivrido®?*.

Talvez a pequena Igreja de Sdo Francisco de Assis (1943) seja o edificio que tenha a forma
mais audaciosa do conjunto. E o Unico edificio n3o concebido com estrutura

independente. Seu volume uUnico formado por quatro abdbadas de concreto armado é
portante. Apenas uma abébada sobressai no conjunto, informando onde fica o altar. O
fechamento se da por vidro na fachada principal e na elevagado posterior, através de um
grande painel de azulejos de cor azul e branco de Portinari, repetindo o esquema das
demais obras da Pampulha. A diferenga é que aqui os azulejos sdo pintados a mao,

423 Disponivel em: https://es.wikiarquitectura.com/edificio/yacht-club-en-belo-horizonte/.
424 Disponivel em: <https://www.abividro.org.br/noticias/niemeyer-oscar-transparente>.
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demonstrando sutilmente a importancia sacra a que o edificio se destina. O campandrio
tem forma escultérica: separado do edificio, se apresenta em volume de trapézio
invertido e é revestido por azulejos.

Igreja Sdo Francisco de Assis ‘(1943).
Fonte: website Arch Daily*?.

O complexo da Pampulha, construido entre 1940 e 1944, é a obra de Niemeyer que maior
destaque ganhou na midia, antes de Brasilia. E considerada como um marco tanto em sua
carreira, quanto na arquitetura moderna brasileira. Os edificios representam a sintese de
uma arquitetura de principios corbusianos, calcada pela teoria de Lucio Costa, porém
autéctone, ao revelar elementos Unicos de uma arquitetura genuina, de raiz luso-
brasileira e de filiacdo barroca. O resultado é uma arquitetura que revela movimento,
plasticidade e exuberancia. Torna-se, apesar de irrepetivel, a base para a formacdo de
uma escola de arquitetura moderna brasileira, em que seus elementos, assim como os
elementos do international style ou os cinco pontos corbusianos, tornam-se aplicaveis e
repetiveis nas mais diversas obras. A escola carioca é sinbnimo de uma arquitetura de
formas livres, da exploracdo da plasticidade do concreto armado, do uso de quebra-sais,
da filiagao a tradigdo luso-brasileira e barroca, do uso de painéis de azulejos que remetem
ao passado colonial. Mais do que a aplicacdo de uma cartilha, a escola carioca inaugura
um periodo de intensa e criativa produgdo arquitetonica no pais, orquestrada por diversos
arquitetos talentosos, que tem em comum a expressao de uma arquitetura moderna com
acento prdprio. O entendimento da escola carioca como um “estilo” de arquitetura
moderna genuinamente brasileiro também é compartilhado por outros criticos da época.
Mario Barata aponta para a valorizagao da tradigao brasileira na criagdo dessa arquitetura
propria:

Esse interesse pela tradi¢ao brasileira parece-nos estar encaminhando
o atual periodo de autocritica para uma revisdo da arquitetura
moderna e o preparo de sua fase nacional pela forma, técnica e ligagao
com as reais condi¢des econémicas do pais, a espera do momento em
gue novas condigdes sociais exijam da arquitetura esforgo definitivo.

425 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/01-83469/classicos-da-arquitetura-igreja-
da-pampulha-slash-oscar-niemeyer>. Acesso em: abril de 2018.
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Barata coloca, entretanto, que a ndo se trata unicamente de encarar a arquitetura sob o
ponto de vista da tradicao, e sim de entendé-la sob o “aspecto das exigéncias concretas
da realidade nacional”#?®. A arquitetura moderna no Brasil prega a volta a simplicidade e
a pureza, o que teria coincidido com a “tradicdo local, mais que centendria”. No caso
brasileiro, a arquitetura moderna teria encontrado eco na arquitetura dos séculos XVII,
XVIII e comeco dos XIX, isso é, o colonial e o barroco brasileiro, principalmente. Segundo
Barata, Lucio Costa buscara essa ligacdo diversas vezes, e cita o exemplo da
horizontalidade, dos vaos enormes, das vidracas e trelicas, da sobriedade, que “sdo
I”.

aspectos comuns da nossa arquitetura civil colonial”. Porém, alerta para o perigo da

adogado direta destes elementos sem um “estudo” prévio, para evitar o perigo da cépia

”m

pura e simples, que causariam a “desorientacdo ‘tradicionalista’” — ou o neocolonial

(estilo combatido pelos modernos).

A escola carioca é uma linguagem prdpria dentro da arquitetura moderna, compartilhada
por arquitetos com formacao na Escola de Belas Artes do Rio de Janeiro, em sua maioria,
e disseminada por todo o pais. O local com a maior quantidade de obras &, logicamente,
no Distrito Federal, tanto por ser o ber¢co da primeira e principal escola de arquitetura
moderna do Brasil, quanto por ser a capital do pais e sede dos maiores investimentos do
governo em edificios publicos. As principais caracteristicas sdo a valoriza¢do da tradicdo
local brasileira (evitando a cdpia direta de elementos) e a incorporacdo da cultura
arquitetdnica brasileira de forma original.

Na pratica, isso significou uma releitura de elementos caracteristicos do passado
arquitetonico brasileiro e sua reinterpretacao, que se deu, por exemplo, através de curvas
sinuosas (como no barroco), ou planos vazados de trelicas de madeira para protegdo solar
(como no colonial). Na pratica, a Escola Carioca tem como base o idedrio corbusiano
(planta livre, estrutura independente, fachada livre, janela em fita, pilotis, terrago-jardim)
e se caracteriza pela permissao de um desenho mais livre, com a adogdo de linhas curvas,
lajes sinuosas, formas ameboides. Comas explica essa combinacdo: “Os edificios
modernos brasileiros eram de cardter corbusiano, mas avivado e variado pelo uso de
pedras nativas e azulejos”®”’. As paredes s3o revestidas de painéis de azulejos
portugueses, de pedras nativas ou simplesmente rebocadas e ‘pintadas com cores
suaves’#?8, O telhado meia-dgua e a utilizacdo de sacadas e varandas parecem aludir a
arquitetura colonial portuguesa. A liberagao do térreo por pilotis € uma constante. Soma-
se a essa arquitetura a compreensdo da realidade climatica tropical, que é o principal
aporte da escola a arquitetura moderna internacional. De acordo com Comas, “a sua
grande contribui¢do esta nas inovagdes destinadas a evitar o calor e os reflexos luminosos

426 GoobwIN, Philip L. Brazil Builds: Architecture old and new, 1652-1942. Nova York: The Museum
of Modern Art, 1943, p. 198.

427 comas, Carlos Eduardo Dias. Moderno e nacional: uma incompatibilidade a questionar. In:
PESSOA, José; VASCONCELLOS, Eduardo; REIs, Elisabete; LoBo, Maria (orgs.). Moderno e Nacional.
Niterdi: EAUFF, 2006, p. 7.

428 Ibjdem, p. 6.
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em superficies de vidro, por meio de quebra-sdis externos de varios tipos, horizontais e

verticais, elaborados ou simples, méveis ou fixos, tradicionais ou inovativos”4?°.

Os Irmdos Roberto mostram-se participantes dessa tendéncia, fato demonstrado
principalmente no projeto final do aeroporto Santos Dumont. S3o elementos
caracteristicos da influéncia da Escola Carioca o uso de quebra-séis, o mobiliario sinuoso,
a escadaria helicoidal de concreto armado, os bordos de laje e balcdes sinuosos, as lajes
apoiadas nas colunas através de misulas. O desenho mais solto e sinuoso aparece na
versdo no mobiliario e em algumas paredes internas, ainda que de forma timida.

Balcdo de informagdes com desenho curvo.
Fonte: Architecture d’Aujourd’hui, ago., 1952.

O paisagismo de formas organicas de Burle Marx na praga diante do edificio também
manifesta essa influéncia. Através do acesso ao hall desimpedido, a relagdo com o edificio
da estacdo e a praca se torna ainda mais franca.

Praca em frente ao Aeroporto, paisagismo de Burle Marx, anos 1950.
Fonte: BATISTA, 2006430,

N 7

A integracdo da arte a arquitetura também é outro elemento representativo da
arquitetura moderna brasileira. Dois grandes painéis de pintura no sagudo, do pintor

423 Ibjdem, p. 6.
430 Disponivel em:
<http://www?2.dbd.pucrio.br/pergamum/tesesabertas/0410536_06_postextual.pdf>.
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academicista Cadmo Fausto, ilustram episédios da histéria da aviagdo, ambientando o
espaco central do edificio**!. Todavia, é importante registrar que os painéis incluidos ndo
foram de escolha dos arquitetos. Segundo Santos: “Infelizmente a Estagdo de Passageiros
do Aeroporto foi prejudicada pela inclusdo de um imenso mural de mau aspecto que levou

Marcelo a dizer que evitava entrar nela sé para ndo ter o desgdsto de olhar para a
7432

pintura

; % t > /' / S , LS. . SRS
Detalhe dos dois painéis de pintura (1951). Pessoa observando um dos painéis no sagudo do aeroporto.
Fonte: ARSA, 1996.

431 Embora exista muita controvérsa a respeito desses painéis. O artista originalmente proposto
pelos Roberto nao foi o autor dos painéis, o que causou repudio por parte dos arquitetos.
432 SaNTOS, Paulo. Marcelo Roberto. Arquitetura, n. 36, jun., p. 9.
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3.2 A filiacao classica do projeto

Os trés irmaos, Marcelo, Milton e Mauricio Roberto, estudaram na Escola Nacional de
Belas Artes do Rio de Janeiro, porém em periodos crucialmente diferentes. Quando
Marcelo fez sua formagdo (1924-1930), ainda estavam em voga preceitos Beaux-Arts. Saiu
antes da reforma de Lucio Costa em 1930, pois naquele periodo estava em viagem pela
Europa. Milton passou pela escola em um periodo de transi¢cdo, entre 1928 e 1934,
durante “o apogeu e a queda do movimento neocolonial” e a passagem de Lucio Costa
pela direc30*®. J& Mauricio, o0 mais novo, cursou a faculdade entre 1938 e 1944, em um
ambiente j& favoravel as novas doutrinas e praticas académicas relacionadas ao

434 Quando o concurso do aeroporto foi realizado, em 1937, faziam

movimento moderno
parte da equipe apenas Marcelo e Milton. Mauricio entrou no escritério quando a estacao
aérea ja estava parcialmente construido, motivo pelo qual sua contribuicdo ndo sera

objeto de estudo na tese.

Mesmo com as diferencas de cada periodo, a base tedrica da ENBA é a Ecole des Beaux-
Arts de Paris. A escola foi inaugurada com a mudancga da familia real portuguesa para o
Brasil no século XIX. A coroa se transladou ao Rio de Janeiro em 1808, fugindo de uma
iminente invasdo do territério portugués por tropas napoleonicas. Ja instalado, em 1816,
D. Jodo VI trouxe ao Brasil a “Missdo Francesa”, um grupo de intelectuais, artistas,
pesquisadores e arquitetos franceses, que tinha como objetivo implantar uma escola de
belas artes na capital federal nos moldes da academia francesa. A implantagdo de uma
instituicdo voltada ao estudo da arquitetura e das artes se fazia necessaria devido a
urgente demanda de equipar a nova sede da coroa com edificios apropriados para
acomodar fung¢des publicas, econGmicas e culturais.

A missdo, chefiada pelo artista Joachim Lebreton®®, fundou em agosto daguele mesmo
ano a Academia Imperial de Belas Artes, sendo o curso de arquitetura vinculado a esta. O
oficio de arquitetura, até entdo transmitido nos canteiros de obra ou através das
academias militares, passou a ser ensinado de forma regular, neste que seria o primeiro

433 Souza, Luiz Felipe Machado Coelho de. Irméos Roberto Arquitetos. Rio de Janeiro: Rio Books,
2014, p. 64.

434 Ibidem, p. 64.

435 Lebreton dirigiu a Academia de Belas Artes Francesa por quase 15 anos.
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curso de arquitetura do Brasil. A base do ensino deste novo curso é o classicismo, aquele
relacionado a tradicdao francesa Beaux-Arts. Lebreton, assim como os demais artistas,
pesquisadores e arquitetos que integravam a missao, era oriundo da Escola de Belas Artes
Francesa.

A tradicdo académica francesa se firmou no Rio de Janeiro e foi exportada para todo o
pais. O neoclassicismo, linguagem vigente na matriz, se institucionalizou como estilo
corrente no Brasil. A difusdo do estilo neoclassico se deu também na pratica, uma vez que
os artistas integrantes da missdo passaram a trabalhar para o governo. Esta estética foi
aplicada nas principais obras publicas e se propagou em muitos edificios da iniciativa
privada.

A estrutura curricular, reproduzindo a linha francesa, estava relacionada ao estudo da
estética e da composicdo. Pode-se perceber a orientacdo da escola pela oferta das
disciplinas, que se dividiam entre matérias do Ensino Teérico e do Ensino Pratico®®. O
primeiro bloco subdividia-se em “Histéria da Arquitetura através de estudo dos antigos”,
“Construcdo e Perspectiva” e “Estereotomia”. O segundo bloco, de carater pratico,
continha aulas de “Desenho”, “Cépia de Modelos”, “Estudo de Dimensdes” e
“Composicdo”. Assim como na matriz, o ensino de arquitetura ndo era voltado a aspectos
tecnoldgicos ou construtivos. Estas questdes eram aprendidas de forma empirica,
principalmente no canteiro de obras, ndo havendo disciplinas que abordassem temdticas
mais praticas e exatas. O principal foco do ensino era o aspecto compositivo do objeto.
Questdes como o ideal classico do belo, a partir de regras de harmonia e propor¢ao, eram
estudadas em disciplinas como “Perspectiva” e “Estudo de dimensdes”.

Antiga academia de Belas Artes (1826), projeto de Grandjean de Montigny.

Fonte: website da Eba-RJ437.

A consolidacdo da escola como principal instituicdo de difusdo de conhecimento
arquitetdnico no Brasil contribuiu para a consolidacdo de uma arquitetura de carater
neoclassico e historicista ao longo do século XIX. A adocdo do neoclassicismo, também
chamado como o “estilo Império”, e do historicismo consolidou o rompimento com a
tradicdo barroca existente. O modelo historicista mostrou seu esgotamento, porém

436 CoRDEIRO, Caio Nogueira Hosannah. A reforma de Lucio costa e o ensino da arquitetura e do
urbanismo da ENBA a FNA (1931-1946). In: IX Semindrio Nacional De Estudos e Pesquisas
“Histdria, Sociedade e Educag¢do No Brasil”, 2012, p. 951.

47 Disponivel em: <http://www.eba.ufrj.br/pintura/>. Acesso em: abril de 2018.
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perdurou até ser substituido pelo movimento do ecletismo ou da “arquitetura de estilo”,
vigente nas primeiras décadas do século XX. Surgiu entdo na academia o estilo
“neocolonial”, que fazia alusdo as tradi¢des estéticas e compositivas do periodo colonial.

A consolidacdo da escola ndo foi tarefa facil, tanto devido a resisténcia de artistas e
intelectuais locais quanto a adocdo do modelo francés. A existéncia de deficiéncias na
resolucdo de questdes técnicas era uma das principais criticas ao sistema Beaux-Arts,
mesmo na matriz francesa. O préprio Grandjean de Montigny, diretor da escola e autor
do projeto de sua sede (1826), sofreu duras criticas por suas obras na capital. Devido ao
descrédito da academia junto a sociedade, uma primeira reforma foi liderada pelo diretor
Manuel de Araujo Porto-Alegre, em 1854, porém esta se limitou a criacdo de novas
disciplinas. Em 1890 ocorreu uma nova e mais profunda reforma, e a escola passou a se
denominar Escola Nacional de Belas Artes (ENBA).

Este ambiente fundamentalmente neocldssico, com ensino calcado nos principios
compositivos (e ndo tecnolégicos) adotados nas grandes obras da arquitetura, depois com
forte apego ao estilo “neocolonial”, foi o ambiente académico onde praticamente todos
os arquitetos modernos da primeira geracdo do Brasil realizaram seus estudos formais,
inclusive os irmaos Marcelo e Milton Roberto.

0OS ANOS DE ESCOLA DE MARCELO ROBERTO (1924-1930): DO NEOCLASSICO AO
NEOCOLONIAL

Marcelo era o mentor e o porta-voz da equipe. Segundo Souza (2014), era ele que
apresentava as ideias para discussdao e desenvolvimento no escritério. Em seus anos de
escola, entre 1924 e 1930, estava em voga a tradicdao Beaux-Arts. A teoria era baseada
nos ensinamentos da tradigdo cladssica, recompilados por manuais de Durand, Quincy, e
principalmente, Guadet — os grandes mestres da academia francesa. Para se ter uma
ideia da pratica de atelié naquele periodo, buscou-se trabalhos académicos
contemporaneos a Marcelo. Verificou-se na monografia de Reidy, por exemplo, a ado¢ao
de composicdes monumentais, repletas de axialidades e simetrias, que demonstram a
tradicdo académica pela qual os arquitetos desta geragao realizaram seus estudos
formais. Marcelo, todavia, era bastante critico quanto a importancia da academia na vida
profissional. Em palestra aos estudantes de arquitetura da ENBA, em 1940, declarou que:
“a verdade é a seguinte: esta Escola, hoje, esta longe de ser uma maravilha; mas no meu
tempo era pior”*®, Mesmo assim, fez uso de certos ensinamentos da escola. A adoc¢3o de
principios cldssicos, como o uso da sec¢do aurea, por exemplo, é verificada como
ordenadora de diversas obras da equipe, sendo inclusive defendida em seu discurso.
Acredita-se, portanto, que a questdo classica imbuida no projeto do aeroporto se deva
principalmente pela formagao de Marcelo Roberto.

438 ToLIPAN apud SOUzA, 2014, p. 63.
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0S ANOS DE ESCOLA DE MILTON ROBERTO (1928-1934): A REFORMA DE LUCIO
COSTA

O periodo que Lucio Costa esteve a frente da direcdo da ENBA foi de extrema importancia
para a consolidacdo do Movimento Moderno no pais. Seu periodo como diretor foi
relativamente curto, de dezembro de 1930 a setembro de 1931, porém revoluciondrio.
Buscou aproximar o ensino arquitetonico de temas como a problematica urbana, o
paisagismo, a técnica (e suas novidades na industria), além da desvinculacdo do curso de
Arquitetura das demais Belas Artes. A reforma do ensino nesses moldes, entretanto, s
seria implementada em 1945, com a criagdo da Faculdade Nacional de Arquitetura da
Universidade do Brasil. Apesar disso, a tentativa de aplicacdo da sua reforma abalaria os
alicerces do ensino tradicional, influenciando os estudantes da escola e o modo de ver a
arquitetura de uma maneira geral. A rendncia ao neocolonial e a interpretacdo de forma
critica da arquitetura classica e vernacular como a forma correta de se projetar foram
algumas de suas contribuicdes:

Os classicos serdao estudados como disciplina; os estilos historicos
como orientagdo critica e ndo para aplicagio direta. Acho
indispensdvel que os nossos arquitetos deixem a escola conhecendo
perfeitamente a nossa arquitetura da época colonial — ndo com o
intuito da transposicao ridicula de seus motivos, ndo de mandar fazer
falsos moéveis de jacaranda — os verdadeiros sdo lindos —, mas de
aprender as boas licGes que ele nos da de simplicidade, perfeita
adaptacdo ao meio e a fungio, e consequente beleza®.

Foi nesse ambiente académico, ainda baseado no ensino Beaux-Arts, porém sacudido
pelas ideias modernas de Lucio Costa que Milton Roberto estudou. Diferentemente de
Marcelo, Milton era estudante no periodo da reforma de Lucio Costa, participando
inclusive da greve dos alunos contra sua saida. Milton cursou as mesmas disciplinas
baseadas na tradigdo académica que Marcelo — uma vez que as propostas de Costa nao
foram implementadas —, porém com a escola tocada pelos novos ares de teor moderno.
Os seus anos de formagdo também sdo mais préoximos ao periodo de consolidagdo do
modernismo no pais. Ou seja, sua formagdo é mais “moderna” que a de Marcelo.

Segundo Souza, Milton era o encarregado do desenvolvimento dos projetos, estando a
frente da criagdo. Ainda de acordo com o autor, “o periodo de atuagao de Milton no
escritério correspondeu a época de maior producdo de projetos de edificios, sendo ele o
principal responsdavel pelo desenvolvimento dos desenhos”*®, Milton era o arquiteto da
prancheta, enquanto Marcelo era o interlocutor da equipe. Acredita-se que Milton tenha

439 CosTA, Lucio. Sobre arquitetura. Porto Alegre: CEUA/FA-UFRGS, 1962, p. 89.
440 5ouzA, Luiz Felipe Machado Coelho de. Irméos Roberto Arquitetos. Rio de Janeiro: Rio Books,
2014, p. 71.
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tido papel fundamental nas frequentes inovagdes tecnoldgicas propostas nos projetos do
escritorio.

A FORMAGAO CLASSICA NA ENBA: GUADET, GROMORT E BORISSAVLIEVITCH

Mesmo Marcelo e Milton Roberto estudando em momentos distintos na ENBA, o teor das
disciplinas ndo variou substancialmente entre seus anos de formacdo. Apesar de Milton
ter passado na escola em um periodo de maior efervescéncia moderna, pode-se afirmar
gue a base da escola continuava nos moldes da academia francesa. Conforme j3
comentado, a tradicdo cldssica estudada pelos arquitetos estava relacionada ao
classicismo Beaux-Arts. Alguns dos mestres da Ecole escreveram importantes estudos
gue chegaram até a ENBA, como Julien Guadet, Georges Gromort e Miloutine
Borissavlievitch.

Julien Guadet foi a verdadeira personificacdo da Ecole des Beaux-Arts de Paris***. Nasceu
em Paris em 1834 e entrou no curso de arquitetura da Ecole em 1853. Estava vinculado

442 que fora aberto em 1831. Labrouste lecionava

ao atelié do arquiteto Henri Labrouste
na Ecole, além do oficio com a prética de projeto. Sua visdo mais radical, entretanto, se

confrontava com o idealismo classico da Academia.

Em 1872, Julien Guadet tornou-se professor da Ecole e ocupa a posi¢do de professor de
Teoria da Arquitetura, onde permaneceu até 1908*%. Entre 1902 e 1904, publicou um
importante compéndio de livros baseado em seus anos de docéncia, intitulado Eléments
et Théorie de L’Architecture. A obra de Guadet, dividida em cinco volumes, sintetiza as
licdes de composicao expostas — nao explicitamente — pela escola francesa por vdrias
décadas. Seu tratado corresponde a uma importante contribuicdo ao pensamento
arquiteténico do final do século XIX e inicio do século XX*. Para se ter uma ideia da
importancia de seu ideario, sua obra se tornou o livro de referéncia mais popular entre
estudantes e profissionais de arquitetura no inicio do século XX, sendo considerado a
posic3o oficial da Ecole por mais de trinta anos desde sua publicacio®®.

O método de projeto de Guadet consistia em ordenar espacialmente elementos
funcionais e estruturais de acordo com um estudo aprimorado das necessidades do
programa, configurando o conjunto do edificio. O edificio deveria ser uma referéncia
explicita ao programa, significando uma correta expressao de carater. Tal ideia encontrou
eco no pensamento racionalista das primeiras décadas do século XX, onde a “forma segue
a funcdo”. A énfase ao programa defendida por Guadet e a sua correta materializacdo no
edificio tem relagdao com o surgimento de inUmeros novos programas no século XIX e XX.

441 CcaLovi PEREIRA, Cldudio. Teoria académica e projeto arquitetdnico: Julien Guadet e o Hétel des
Postes de Paris (1880). Arquitexto 6, Porto Alegre, n. 6, 2005, p. 84-93, p. 84.

442 Henri Labrouste projetou e construiu a importante obra Biblioteca de St. Geneviéve em Paris
(1843-1850).

443 CaLOVI PEREIRA, ibidem, p. 84.

444 Ibidem, p. 84.

445 Ibidem, p. 84.
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O programa, muitas vezes inédito, deveria corresponder a uma arquitetura nova, com
materiais modernos. E dada grande importancia aos materiais, tecnologia e construgio
na definicdo do projeto*®. As condi¢des culturais e especificas do terreno também
corroboram para a definicao da forma. Desse modo, Guadet se desprende da imitacdo ou
cépia de modelos consagrados*”’. Essa interpretacdo a-estilistica terd repercussdo nas
vanguardas do século XX.

Apesar de ser hostilizado pelos arquitetos modernos no século XX, a obra de Guadet
influenciou pelo menos as primeiras duas geracdes do movimento modernista — por ser
a base de estudo destes profissionais**. A hostilidade dos modernos a qualquer possivel
contribuicdo de Guadet se dava pela negacao a disciplina académica, por entenderem a
teoria moderna como uma concep¢do funcional, cientifica e divorciada de qualquer
consideracdo estilistica. Porém, ao se analisar a teoria oferecida por Guadet nos cinco
volumes de Eléments et Théorie de L’Architecture, se vé que o autor defende um

” 49 que o desvinculava de historicismo ou cépia direta de estilos

“classicismo a-historico
histdricos. O discurso de Guadet estava, em tese, desprendido de proposi¢des estilisticas
e se relacionava com o entendimento da arquitetura cldssica como o “modo racional e
correto de construir”, aproximando-se dos valores iluministas incorporados na
arquitetura do século XVIII, da arquitetura académica do século XIX e do Movimento
Moderno do século XX*°, De acordo com Guadet, a originalidade vem na interpretacio

41 1sso quer dizer que

do programa, sem qualquer obsessdo por modelos consagrados
Guadet fora tdo funcional, cientifico ou anti-estilistico como os modernos — ou pelo
menos assim o foi em sua teoria, ja que existe uma grande diferenga de linguagem em

seus projetos. Isso pode explicar o sucesso de seu tratado por tantos anos.

A desvinculagao estilistica de modelos histéricos ou do passado, a énfase ao programa
como definidor de carater e de composicdo, a defesa da tecnologia e da construgdo na
definicdo do projeto, o uso de materiais novos, a importancia a interpretacdo cultural e
social do contexto no arranjo do edificio, relacionam a teoria de Guadet ao pensamento
moderno. Ja seu entendimento de classiscismo a-histérico, o relaciona mais
especificamente com o ideario de Le Corbusier. Outras questGes os aproximam: o espaco
livre e flexibilidade da planta, pregados por Le Corbusier nos cinco pontos da nova
arquitetura (planta livre, estrutura independente), ja eram defendidos por Guadet: “E
necessario que os detalhes da planta sejam sempre modificaveis, e por consequéncia, é
preciso ter o nimero minimo de muros ou pontos de apoio e favorecer as grandes

448 Ibidem, p. 92.

47 Ibidem, p. 91.

448 poNTES, Ana Paula Gongalves. Didlogos Silenciosos: arquitetura moderna brasileira e tradicdo
cldssica. Dissertagdo (Mestrado em Histdria) — Pontificia Universidade Catdlica do Rio de
Janeiro, Rio de Janeiro, 2004, p. 30.

449 Ibidem, p. 30.

40 Ibidem, p. 29.

451 PEREIRA, SBnia Gomes. A historiografia da arquitetura brasileira no século XIX e os conceitos de
estilo e tipologia. In: Estudos Ibero-Americanos, PUCRS: Porto Alegre, v. XXXI, n. 2, dez., 2005,
p.91.
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superficies livres, com uma grande elasticidade de disposicdes”**2. Os recursos técnicos
disponiveis ndo eram os mesmos, mas Guadet ja antecipava de alguma forma, o que
surgiria nas primeiras décadas do século XX.

453 aponta como exemplo a vinculacdo entre a composicdo elementar de Guadet

Banham
e o modernismo da Villa Savoye (1928) de Le Corbusier. Segundo o autor, a casa poderia
ser comparada a uma composicdo abstrata composta a partir da composicdo de
elementos dispostos em uma base quadrada, assim como nos arranjos académicos tipicos
do século XIX, apresentados e projetados por Guadet e outros (ex.: Durand). A aparéncia
de uma obra tipica do século XIX e uma obra pioneira do movimento moderno é

substancialmente distinta, porém a esséncia do sistema de projeto, nao.

Além do tratado de Guadet, considerado a biblia dos estudantes de arquitetura por
quatro décadas, haviam outros importantes tratados da instituicdo francesa. No formato
de manuais, professores da instituicdo divulgavam as principais ideias da Ecole. Alguns
destes chegaram até a biblioteca da ENBA. Os livros de Georges Gromort sdo uma
importante referéncia para se compreender o que estava em voga naquele momento na
base tedrica da escola. Outra bibliografia relevante na época, também presente na ENBA,
é o livro Les Théories de L’Architecture (1926), onde Miloutine Borissavlievitch expde um
panorama bastante completo das principais teorias estéticas e apresenta sua versao
sobre o problema estético.

Gromort foi professor de projeto da Ecole des Beaux-Arts de Paris entre a Primeira e a
Segunda Guerra Mundiais. Entre 1937 e 1940 lecionou sobre Teoria da Arquitetura.
Dentre seus estudos, dois sdo publicados nesta época: Initiation a L’Architecture (1938) e
Essai sur la Théorie de L’Architecture (1940). Apesar destes livros serem posteriores ao
concurso do Aeroporto Santos Dumont, sdo uma importante pista do que era ensinado
na ENBA naqueles anos, pois traduzem o programa educacional da Ecole des Beaux-Arts.

Em Initiation a L’Architecture, Gromort apresenta na primeira parte as definicdes para
alcangar a boa arquitetura. Fala sobre os problemas basicos de projeto: composi¢do, onde
as partes devem compor o todo; unidade; contraste; simetria; escolha do partido; carater;
estilo; escala e materiais. Ainda trata sobre proporc¢do e as regras ligadas a esta. Tudo,
segundo o autor, é uma questdo de regra ou razdo matematica, para se chegar a correta
proporgdo em arquitetura. Estas razoes “superiores”, que levariam a boa arquitetura e a
beleza, estdo em algumas formas geométricas (triangulo isésceles; triangulo retangulo na
proporc¢do 3, 4 e 5; quadrado; circulo; pentagono inscrito; hexagono; o octégono) e na
proporc¢do aurea. A proporgdo gerada pela regra de ouro (razdo 0,618) é considerada
sagrada. A partir dela, sdo gerados esquemas, como composicdes com proporcdes de
diversos retangulos e os tracados reguladores, que auxiliam na montagem das fachadas.
S3o apresentados exemplos de elevagGes de importantes obras projetadas a partir dos

452 GUADET, Julien. Eléments et Théorie de I’Architecture. Paris: Librairie de la Construction Modérne,

v. 1, 1909.

433 BANHAM, Reyner. Teoria e projeto na primeira era da mdquina. S3o Paulo: Perspectiva, 1979,
p.512.
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tracados reguladores, como o Templo de Paestum, o Arsenal du Pirée e a Porta de Saint-

Denis.
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Proporgdes diversas com retangulos.
Fonte: GROMORT, 1938, p. 27.
Outros principios sdo apresentados como necessdrios para se alcancar a beleza em
arquitetura. Gromort fala de “valores estéticos, partido, franqueza, verdade”,
defendendo a importancia de representar da forma mais clara na fachada o programa do
edificio, definindo assim seu carater. Comenta sobre a composicao das fachadas, o carater
(“um dos agentes que age de forma mais poderosa em nossa mente”**), a escala (“a
arquitetura é a criacdo humana, projetada pelo homem a sua imagem”#®). Fala da
importancia da “decoracdo arquitetural ou escultural”, ao mesmo tempo em que defende
a “simplicidade, sobriedade” em arquitetura. Cita o estilo, como o revelador do “espirito

7456

de uma época ou de uma nag¢do”*°, e a matéria como a forma que gera a arquitetura.

Na segunda parte, fala sobre o refinamento da arte grega e apresenta varios exemplos
ilustrados das ordens em capitéis de templos. Na terceira e Ultima parte do livro, fala
sobre a evolugdo das formas e da estrutura, iniciando na Antiguidade, passando pela
Idade Média, Renascenca, séculos XVIl e XVII e século XIX. Termina falando sobre a arte
contemporanea, onde inicia com a segunda pergunta: “Estética nova?”. Sobre o assunto,
dedica pouco mais de oito paginas e fala sobre o valor da arquitetura contemporanea, da
importancia do programa, aponta os “volumes simples e a importancia da estrutura” e
comenta sobre materiais novos. Termina o livro falando sobre regionalismos na
arquitetura. Curiosamente, ndo apresenta nenhuma imagem ou fotografia com exemplos
de obras nessas duas ultimas partes. Gromort parece ignorar a questdo moderna, apesar
de ser contemporaneo a ela, em plena efervescéncia, ja que o livro é de 1938.

454 GROMORT, Georges. Initiation & I’Architecture. Paris: Flammarion, 1938, pag. 53.
455 Ibidem, p. 56.
438 |bjdem, p. 70.
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Exemplos de tragados reguladores e de partidos.

Fonte: GROMORT, p. 28 e 35, 1938.
Outra obra importante para se compreender a base tedrica da ENBA é Les Théories de
L’Architecture (1926), de Miloutine Borissavlievitch. Encontramos um exemplar na
Universidade Federal do Rio Grande do Sul e alguns exemplares na Escola de Belas Artes.
Seus estudos sdo conhecidos também em Montevidéu e em Buenos Aires, tendo sido
inclusive traduzido para o espanhol por um professor de Teoria da Arquitetura da UNL,
Argentina.

Em Les Théories de L’Architecture, Borissavlievitch entende a arquitetura como sendo
uma matéria “exclusivamente estética”**’. E contra a “verdade arquiteténica”, pois sendo
o estético o dominio das aparéncias, nada tem a ver com os meios para se alcangar o
resultado final. Segundo o arquiteto e professor Martin Augusto de la Riestra, responsavel
pela tradugdo para o espanhol, para Borissavlievitch, “a arquitetura é qualquer criagao
humana de formas, realizada com sentido estético — com énfase a beleza”.
Borissavlievitch apresenta uma visao otica-fisioldgica para explicar a beleza. A forma bela
seria a que “adaptada a natureza de nosso érgdo visual, provoca como consequéncia de
sua percepcdo uma sensacio fisiolégica agraddvel”*®. Entende-a como algo subjetivo e
gue depende inteiramente do sujeito, e coloca a arquitetura como a “arte do tempo”. Isso
esta ligado a ideia de percurso e vivéncia desde diversos angulos pela obra. De forma
oposta a Gromort, é contrario a estética estabelecida por niumeros, diagramas, tracados,
secgdo aurea, ou o canone greco-romano da beleza. Apresenta em seu livro diagramas

457 BORISSAVLIEVITCH, Miloutine. Las teorias de la arquitectura: ensayo critico sobre las principales
doctrinas relativas a la estetica de la arquitectura. Buenos Aires: El Ateneo, 1949, p. 2.
438 Ibidem, p. 3.
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perspectivos, que levariam ao sujeito, através de deformacdes dticas, a perceber a beleza
— ou ndo — de determinados objetos. Coloca a questdo como um problema cientifico.

Para ilustrar suas ideias, Borissavlievitch apresenta em seu livro um exame critico das
principais teorias da estética da arquitetura desde a Antiguidade até a época moderna e
contemporanea. Apresenta as teorias de Vitravio, Alberti, e nos capitulos seguintes,
expde as principais teorias divididas por paises — Franca, Itdlia, Alemanha e Inglaterra
comentando criticamente as principais ideias. Sdo nos fildsofos e tedricos alemaes onde
o autor encontra maior respaldo para sua teoria 6tica-fisioldgica, ou, dizendo de outra
forma, sua “ciéncia estética”. Cita e analisa as teorias de Adolfo Goller e Heinrich Wolfflin,
gue apresentam a estética desde um ponto de vista relacionado a psicologia
experimental. Por ultimo, apresenta os resultados de seus estudos, ilustrados com
desenhos e diagramas.

PUNTO DE
FUGA"“C"

PONTO OE FUGA  PUNTO O FIGA
Nel 133

Solucidn de THERSCH Nuestra Solucion
Fic. 27. Senta Maria del Popolo, en Roma.

Métodos de Thiersch e de Borissavlievitch para se alcangar proporg¢do e a beleza em arquitetura.
Fonte: BORISSAVLIEVITCH, 1949, p. 187.

Les Théories de L’Architecture apresenta um panorama das principais teorias sobre o
estudo da estética em arquitetura, discute-as criticamente, e por fim, defende o problema
da arquitetura como uma questdo estética ligada a um fenémeno fisioldgico relacionado
a visdo, e dessa forma, ao sujeito. Sua teoria se baseia no entendimento da deformacgao
causada pela perspectiva e apresenta um método para se alcangar propor¢do no objeto
arquiteténico. Propde, desta maneira, uma nova visdo sobre como alcancar o belo em
arquitetura, afastando-se da aplicagdo das regras ligadas ao sistema classico, principios
estes relacionados ao idedrio Beaux-Arts. O resultado, todavia, é semelhante ao
defendido por Gromort.

Visto que os Irm3os Roberto consideram a utilizagdo de regras classicas (como a segdo de
ouro e os tracados reguladores) como um método de projeto e as aplicam na organizacado
do aeroporto, ndo se pode dizer que estao de acordo com o que propde Borissavlievitch.
Os principios com os quais os arquitetos langam mao na formulagdo do projeto estdo mais
relacionados com as teorias de Gromort, ligadas as regras resgatadas do lluminismo e do
Renascimento. O livro de Borissavlievitch, entretanto, pode ter sido util aos arquitetos na
exposicao das principais teorias relacionadas a tradigdo classica.
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A INFLUENCIA “CLASSICA” DE LE CORBUSIER

A arquitetura moderna surge no inicio do século XX e se estabelece como movimento que
propde uma libertacao total com o passado. Frank Lloyd Wright, Le Corbusier, Mies van
der Rohe e Walter Gropius, através de suas obras e escritos, sdo os principais agentes
difusores da nova arquitetura. Os arquitetos de vanguarda imbuidos da causa pretendiam
instaurar uma estética alinhada com o periodo pés revolucgdo industrial, que estivesse de
acordo com uma nova ideia de sociedade e modo de vida, apoiada na técnica
contemporanea recente. Essa ruptura significava, ao entender dos préprios agentes, o
rompimento com o modo de projetar académico. Isto é, consistia na negac¢do do ideario
da Ecole de Beaux-Arts de Paris e de seu classicismo, cuja influéncia alcancava
praticamente todo o mundo ocidental. A ruptura radical era premissa entre os defensores
do Movimento Moderno.

O Altes Museum (1830), por Karl Friedrich Schinkel e a Assembleia de Chandigarh (1963), Le Corbusier.
Fonte: website Pinterest*>® e website Flickr4e0.
Entretanto, a correspondéncia com a tradigdo cldssica ndo desaparece completamente na
nova arquitetura. Propor¢des matematicas e um sistema de projetar relacionado ao
classicismo ndo estao desvinculados da composicdo de muitos dos projetos modernos,
muitas vezes sem que os préprios arquitetos pudessem perceber. Afinal, a primeira
geracao de arquitetos vinculados ao movimento modernista realizou seus estudos
formais em academias onde eram ensinados principios da tradi¢ao classica Beaux-Arts. O
resultado final era substancialmente distinto, mas a esséncia ndo era tdo diferente
daquela arquitetura do século XIX, radicalmente condenada pelos modernos. Naquele
periodo, essa relagdo nao fora evidenciada pela maior parte da critica, o que fragilizaria o

459 Disponivel em: <https://www.pinterest.pt/pin/251779435388231973/>. Acesso em: maio de
2018.

460 Disponivel em: <https://www.flickr.com/photos/sanyambahga/11961538594>. Acesso em:
maio de 2018.
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principal argumento do novo estilo: o de ser desvinculado de qualquer vestigio do
passado.

A historiografia mais recente aponta para uma outra realidade, a de ambivaléncia nas
obras modernas quanto a presenca de aspectos da tradicao cldssica. Emil Kaufmann foi
um dos pioneiros desse debate. Ainda na década de 1930, em plena efervescéncia do
movimento moderno, escreve De Ledoux a Le Corbusier: origen y desarrollo de la
arquitectura autonoma (1933), onde defende a arquitetura moderna como disciplina
autébnoma — cuja origem estaria na arquitetura neocldssica do final do século XVIII —,
argumentando sobre uma continuidade formal estética. Atualmente, esta teoria é
amplamente difundida. No periodo pds-guerra, com a crise do racionalismo, surgem
novas interpretagdes para o Movimento Moderno, que desmitificam o completo
rompimento com o passado. Ao mesmo tempo, retornava o interesse pela cultura
arquitetonica cldssica, principalmente na Inglaterra. S3o publicados novos estudos sobre
Andrea Palladio®?. Surgem influentes livros que abordavam um novo olhar sobre as
origens do Movimento Moderno, defendendo a ideia de continuidade em relacdo ao
passado, ao invés da ruptura total.

Em 1976, o importante estudo de Colin Rowe, The mathematics of the ideal villa and other
essays, aponta similitudes entre casas de Le Corbusier e de Andrea Palladio, visando
demonstrar a adocdo de um mesmo sistema cldssico de proporcdes formais matematicas.
Apesar da distancia temporal, o paralelismo apontado entre os sistemas compositivos das
obras dos arquitetos evidencia uma forma de projetar vinculada a tradicdo classica, em
pleno século XX. De acordo com Rowe, o principal mentor da nova arquitetura também
se utilizava de principios de composicdo da tradi¢cdo cldssica em muitas de suas obras*?,
assim como expunha sua defesa dela em textos, como Por uma arquitetura (1923). Um
exemplo é a Villa Stein (1927), que é comparada com a Villa Malcontenta de Palladio (séc.
XVI), projetada e construida cerca de trés séculos antes. O autor verifica a mesma ldgica
compositiva na planta, um retangulo subdividido em um ritmo 2:1:2:1:2 e no outro
sentido 1,5:2:2 (proje¢do de 1,5), com uma pequena subversdo na Villa Stein de
0,5:1,5:1,5:1,5:0,5:1,5, porém respeitando os mesmos limites proporcionais da base
retangular do edificio. O ponto de partida é o mesmo, porém o projeto de Le Corbusier
subverte a simetria rigida de Palladio e tira partido das possibilidades da fachada e da
planta livre, agora independentes da estrutura. O resultado é um projeto moderno, com
fluidez espacial, porém organizado a partir de regras “eternas”.

461 poNTES, Ana Paula Gongalves. Didlogos Silenciosos: arquitetura moderna brasileira e tradicdo
cldssica. Dissertacdo (Mestrado em Histdria) — Pontificia Universidade Catdlica do Rio de
Janeiro, Rio de Janeiro, 2004, p. 10.

462 A Villa Stein (1927), em Garches, é um exemplo.
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Vila Malcontenta (séc. XVI) e Villa Stein (1927), plantas e diagramas comparativos.
Fonte: ROWE, 1976.
Mas que regras seriam estas, necessarias para alcancar a emocdo das pessoas? Le
Corbusier definiu como principio de projeto as regras de composicdo classica, como a
seccdo aurea, as proporcdes numéricas e os “tracados reguladores”.

A propor¢do ou seccdo aurea é uma constante algébrica irracional®3, com valor
arredondado de 1,618, que definiria uma divisdo de extrema razdo durea de exceléncia®®.
Desde a Antiguidade, a proporcdo durea era usada na arte. Também foi frequente sua
utilizacdo no Renascimento, como em obras de Leonardo da Vinci, Michelangelo e Rafael
Sanzio, além dos arquitetos Fillipo Brunelleschi e Donato Bramante. Este niUmero esta
envolvido com a natureza do crescimento. Encontramos a proporg¢do aurea na natureza,
por exemplo, no homem (tamanho das falanges, dos ossos dos dedos), nas colmeias, nos
caracois, etc. Sendo uma proporgao verificavel em inimeras situagées na natureza, a
aplicagdo da secgdo aurea a qualquer obra de arte ou arquitetura “garantiria” o seu
sucesso estético. Este sistema, além da crenca da existéncia de uma proporcdo divina,
significa um método.

Além de apresentar estas regras classicas em seu livro, Le Corbusier também se utiliza

destes artificios em suas obras*®

, que sdo completadas por elementos modernos, como
paredes curvas, recortes na fachada, mobilidrio incorporado a edificagdo. Colquhoun
identifica uma interessante alusdao entre a forma que Le Corbusier dispde estes elementos
em suas obras e entre as suas pinturas sobre a natureza morta. Em suas telas com esta
tematica, Le Corbusier parte de uma superficie de forma pura — a mesa, um prisma — e

distribui os elementos — objetos variados — de forma harmoénica, porém com total

463 Definida pela letra grega ¢ (Phi), em homenagem ao escultor Phideas (Fidias), que a teria
utilizado na construgao do Partenon.

464 DUNLAP, Richard. The Golden Ratio and Fibonacci Numbers. Singapore, River Edge, N. J.: World
Scientific Publishing, 1997.

465 por exemplo, a Villa Roche (1925-1927) e a Villa Stein (1927).
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liberdade criativa. A forma da base “pura”, o todo, é respeitada, mas o posicionamento
dos elementos, as partes, faz parte da intuicdo e sensibilidade artistica do arquiteto.

Natureza morta (1920), Le Corbusier.
Fonte: website do jornal The Guardian“66,
A adocgdo da secgdo de ouro ou do sistema de propor¢des como método de projeto em
plena efervescéncia do movimento moderno pode parecer a primeira vista algo
contraditério. A meu ver, ocorre justamente o contrario. A ado¢do de determinadas
regras geram um possivel sistema, adaptavel a diferentes programas. Frente a tantas
novidades, a existéncia de algumas regras ordenadoras nao era de todo mal.

Museu infinito e o principio da se¢do aurea, Le Corbusier.
Fonte: website e-flux4¢7.

Le Corbusier apresenta em Por uma arquitetura (1923) um capitulo dedicado aos

“tracados reguladores”. Segundo Banham, os tracados reguladores sdo uma ordem

468

estética quase independente para as elevagées*®, isto é, uma outra tentativa de

sistematizar o processo de projeto, aplicavel no plano vertical. Este principio ndo se trata

466 Disponivel em: <https://www.theguardian.com/artanddesign/gallery/2015/apr/30/le-
corbusier-the-man-the-modernist-the-nudist-in-pictures>. Acesso em: abril de 2018.

467 Disponivel em: <http://www.e-flux.com/journal/23/67778/the-impossible-museum/>. Acesso
em: abril de 2018.

468 BANHAM, Reyner. Teoria e projeto na primeira era da mdquina. S3o0 Paulo: Perspectiva, 1979, p.
367.
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de uma novidade: utilizado desde a antiguidade, amplamente empregado por arquitetos
e artistas durante o periodo do Renascimento e ainda atual na academia, segundo os
manuais de Gromort e Borissavlievitch. Le Corbusier justifica a ado¢do da regra pelas
evidéncias do passado, e cita o espirito de ordem existente na casa de Pompéia, assim

como no Templo de Luxor. Segundo o arquiteto, “a ideia é constante desde o inicio” #¢°:

Medindo, ele estabeleceu a ordem. Para medir, tomou seu passo, seu
pé, seu cotovelo ou seu dedo. Impondo a ordem com seu pé ou com
seu brago, criou um maddulo que regula toda a obra: e esta obra estd
em sua escala, em sua conveniéncia, em seu bem-estar, em sua
medida. Estd na escala humana. Ele se harmoniza com ela; isso é o
principal. 470

Le Corbusier ndo economiza em justificativas para a adocdo dos tracados, e tenta

desmistificar a ideia de “matar a imaginac3o e entronizar a receita”*’?

. Insiste em que
“todas épocas precedentes empregaram esse instrumento necessario” e para reforcar sua
tese apresenta uma série de obras consagradas, como a fachada do Arsenal do Pireu,
tracado das cupulas agueménidas, a Notre-Dame de Paris, o Petit Trianon e o Capitélio
em Roma. Também mostra trés exemplos de projetos seus, juntamente com um pedido
de desculpas por haver ilustrado a teoria com seu préprio trabalho*’2. S3o exibidas
fotografias e desenhos das fachadas com esquemas dos tracados reguladores das
seguintes obras: casa de 1916, a Casa Ozenfant (1923) e duas mansdes em Auteil (1924).
Apesar dos exemplos variados, Banham considera a evidéncia histérica que Le Corbusier

apresenta fragil, devido a seus diagramas pouco explicativos.

Le Corbusier também se vale dos tragados reguladores em outros projetos posteriores ao
livro, como na composi¢cdao das fachadas da Villa Stein, onde se permite algumas
subversGes quanto a simetria. A simetria absoluta é convertida em operagdes de simetria
por equilibrio. Rowe demonstra a aplicagdo dos tragados reguladores na fachada da Villa
Stein (1927).

=i
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Tragados reguladores na fachada de San Pietro de Montorio, 1502 (esq.) e na fachada da Villa Stein, 1927.
Fontes: CAMPOS; MOTTA JUNIOR e ROWE, 1976.

469 LE CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Perspectiva, 2002, p. 43.

470 Ibidem, p. 45.

471 LE CORBUSIER. Por uma arquitetura. S3o Paulo: Perspectiva, 2002, p. 45.

472 “peco desculpas por citar aqui exemplos meus: porém, malgrado minhas investigacdes, ainda
ndo tive o prazer de encontrar arquitetos contemporaneos que se tenham ocupado dessa
questdo; a esse respeito ndo fiz mais que provocar o espanto, ou encontrar oposi¢do e
ceticismo” (LE CORBUSIER. Por uma arquitetura. Sdo Paulo: Perspectiva, 2002, p. 51).
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Em Por uma arquitetura (1923), Le Corbusier ja havia dado pistas de suas inclinacGes pela
tradicdo cldssica, apesar de seu discurso ser cheio de dualidades e inflamadamente
moderno. No final dos anos 1940, lanca um sistema de medidas chamado Modulor*’3. O
sistema se baseava em medidas padrao do corpo humano e suas proporc¢des, que o
relacionava a secdo durea e a sequéncia de Fibonacci. A ideia de tradigdo classica estava
por tras desse método “moderno” criado pelo arquiteto.

Le Corbusier toma um caminho diferente da maioria de seus colegas contemporaneos.
Relagbes com obras cldssicas ou com formas de projetar relacionadas ao classicismo
podem ser encontradas nas obras de outros arquitetos modernos (como, por exemplo,
Mies van der Rohe ou Gropius), porém a defesa explicita da aplicacdo dos principios
universais, das leis de propor¢do, dos tragados reguladores, da secdo durea, do exemplo
da arquitetura antiga, se da por poucos. O principal difusor da arquitetura moderna é
também o maior defensor da ideia de continuidade com o passado. Apesar de criticar a
academia, Le Corbusier retomou a determinadas regras classicas difundidas pela
combatida Ecole des Beaux-Arts. Segundo Richard Padovan, Le Corbusier foi o tnico dos
pioneiros do Movimento Moderno “que coloca os sistemas de harmonia e proporg¢do no
centro de sua filosofia projetual”*’*. Ao projetar se utilizando dos principios reguladores,
Le Corbusier adota uma forma de projetar cldssica ao mesmo tempo que moderna.
Banham define bem a mensagem que Le Corbusier busca transmitir em seu texto, assim
como também em muitas de suas obras:

(...) a arquitetura estd em desordem agora, mas suas leis essenciais de
geometria classica perduram. A mecanizagdo ndo constitui uma
ameagca para tais leis mas, sim, um reforgo, e quando a arquitetura
recuperar essas leis classicas e fizer as pazes com a maquinaria, estara
em posicdo de curar os males da sociedade. 47

Lucio Costa também reconhece a identificacdo de Le Corbusier com a teoria cldssica,
embora seja encoberta pelo seu discurso revoluciondrio. Segundo Comas:

Razbées argumenta que a obra corbusiana restaura uma racionalidade
escondida pela maquiagem académica, sem se opor a teoria
académica que vé a arquitetura como composicdo correta e o estilo
como conjunto integrado de elementos, esquemas e principios de
composicao. Validada por transformagdes sécio-econémicas, técnicas

473 LE CORBUSIER. Le modulor: essai sur une mesure harmonique a I’échelle humaine applicable
universellement a L'Architecture et a la mécanique. Boulogne: Editions de L’Architecture
d’Aujourd’hui, 1950.

474 pADOVAN, Richard. Proportion. Londres: E & FN Spon, 1999, p. 317-320.

475 BANHAM, Reyner. Teoria e projeto na primeira era da mdquina. S3o Paulo: Perspectiva, 1979, p.
378.
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e culturais, a arquitetura moderna assim é uma renovagao
compositiva.*’

Le Corbusier se baseia na utilizacdo de uma geometria essencial, como os sdlidos
platénicos, coordenados por elementos de arquitetura. A novidade estd na
independéncia da estrutura portante da estrutura de fechamento, possivel gracas a
técnica moderna e simbolizada pelo esquema Dom-ino. Dai vem a ideia de continuidade:
Corbusier prega a existéncia de uma arquitetura superior — a da antiguidade — calcada
em determinados principios eternos que devem ser perseguidos como principios
compositivos. Aliada a esta premissa, Le Corbusier aponta para a necessidade de se buscar
uma conciliagdo — imprescindivel — com a tecnologia, o que produziria uma arquitetura
diferente de tudo realizado até entdo. Ou seja, sua ideia de arquitetura compreende um
retorno aos principios empregados no classicismo, materializada por novos materiais,
elementos e possibilidades disponiveis neste periodo de pds-revolucao industrial.

O arquiteto esclarece a respeito dos fundamentos essenciais da modernidade buscada:
“Esse sentimento moderno é um espirito de geometria, um espirito de construcdo e de
sintese. Exatid3o e ordem s3o sua condic3o essencial. (...). Essa é a paix3o da época”*’’. E
alia aos principios compositivos classicos certos preceitos: “O cotidiano, a regra, a regra
comum parecem-nos agora a base estratégica para a jornada em diregdo ao progresso e
ao belo. Uma beleza genérica nos atrai, e aquilo que é heroicamente belo parece

meramente teatral, preferimos Bach a Wagner”4’8,

Apresentado o vinculo de Le Corbusier com o classicismo de raiz Beaux-Arts, surge a
questdo: qual é, afinal, o ponto de contato entre os Irmdos Roberto e o mestre franco-
suico em relagdo a este aspecto? Para Le Corbusier, o panorama da arquitetura naqueles
momentos era decadente por ter perdido o contato original com os seus valores
eternos*’®. Marcelo e Milton parecem compartilhar do mesmo sentimento.

Da mesma forma que Le Corbusier, Marcelo e Milton Roberto aliam o método
compositivo cldssico a tecnologia emergente da “era da maquina”. Essa era a maneira
pela qual Le Corbusier acreditava que se deveria enfrentar a arquitetura moderna:
combinar as imagens da maquina com as constantes extraidas das grandes obras da
arquitetura do passado*®. E com essa mesma légica, de aliar um retorno ao passado com

476 Comas, Carlos Eduardo Dias. PrecisGes brasileiras: sobre um estado passado na Arquitetura e
Urbanismo modernos: a partir dos projetos e obras de Lucio Costa, Oscar Niemeyer, MMM
Roberto, Affonso Reidy, Jorge Moreira & cia, 1936-1945. 2002. Tese (Doutorado em
arquitetura) — Universidade de Paris VI, v.2, 2002, p. 99.

477 LE CORBUSIER, 1925 apud BRAHAM, Reyner. Teoria e projeto na primeira era da mdquina. S3o
Paulo: Perspectiva, 1979, p. 378, p. 385.

478 Ibidem, p. 385.

479 HEREU, Pere; OLIVERAS, Jordi; MONTANER, Josep Maria. Textos de arquitectura de la modernidad.
Guipuzcoa: Editorial Nerea, 1994, p. 178.

480 | e Corbusier considerava a grande arquitetura aquela de base cldssica da antiguidade. Em “Por
uma Arquitetura” também aparecem importantes obras da ldade Média (gotico) e da
Renascencga.
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as tecnologias disponiveis, que os Irmados Roberto resolvem o problema do novo terminal
aeroviario do Rio de Janeiro, em plena década de 1930.

A TRADICAO CLASSICA NA RETORICA DOS IRMAOS ROBERTO

Assim como Le Corbusier, os Irmdos Roberto, em particular Marcelo, apresentam a
mesma dualidade em seu discurso e obra. Ambos defendem a arquitetura como
expressao contemporanea, alinhada a era da maquina e aos avancgos tecnoldgicos, ao
mesmo tempo que arranjada segundo os ensinamentos da “grande arquitetura de todos
os tempos”, tendo como ideal de beleza a arquitetura da tradi¢do cldssica. Por tras desse
aspecto paradoxal em comum, esta a teoria Beaux-Arts disseminada principalmente pelos

ensinamentos de Guadet, reunidos em seus livros*!.

A influéncia classica pode ser comprovada no discurso dos Irmaos Roberto. Na sede da
ABI, apesar da modernidade explicita do edificio, os arquitetos demonstram que a
tradicdo cldssica estad implicita no projeto, através de seu discurso. Eles se referem ao
edificio como “Casa do Jornalista” e “Paldcio da Imprensa”. Dai podemos interpretar a
tentativa de caracterizar o projeto, segundo a equacdo da tradicdo académica
“composicdo correta, carater apropriado”®2. Os irm3os fazem referéncias & “Grande
Arquitetura”, ou aos “arquitetos das grandes épocas”. Pode-se entender que a “grande
época” referida é aquela da antiguidade greco-romana, ou ainda do “Egito, (...), da China,

da india, do Islam”483.

Principios académicos como “unidade” e “ritmo” também sdo citados. A unidade é
considerada “indispensavel a todas as obras de arte”*®. A relacdo entre todo e unidade
também é abordada e destacada: “Nosso edificio € um todo. Sua caracteristica principal,
unidade. (...) Todos elementos terdo que ser realizados sob um espirito Unico”*®. O ritmo
é outro principio elementar: “Desde a estrutura até os letreiros indicativos, do sistema de

alvenarias aos balcdes e armacdes, o ritmo devera ser constante”*6,

481 Embora Le Corbusier n3o tenha realizado estudos formais na faculdade.

482 ROBERTO, Marcelo; ROBERTO, Milton. O edificio da ABI. Arquitetura e Urbanismo, Rio de Janeiro:
IAB-DF, set.-dez. 1940, p. 262-263.

483 Ibidem, p. 266.

484 Ibidem, p. 266.

485 Ibidem, p. 268. Grifo original.

48 |bjdem, p. 268.
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85 2 A

Entrada do edificio da A.B.l. com colunas duplas, assim como no hall central do Aeroporto Santos Dumont.
Fonte: Arquitetura e Urbanismo, set.- dez., 1940, p. 269.

A relacdo entre tradicdo classica e modernidade persiste com a mesma intensidade no
projeto do aeroporto Santos Dumont: na obra, assim como no discurso. No texto “Esta

7487 que acompanha a publica¢do do resultado do concurso

acabando a incompreensao
do aeroporto Santos Dumont, também aparecem referéncias a tradicao classica. Marcelo
esclarece nesse texto que a tradi¢cdo é a forma correta de se construir as bases da nova

arquitetura:

Nada valem as aparéncias de for¢a dos que desejam impedir a
evolugdo, dos que exploram os retrocessos inevitaveis como ordens
salvadoras das tradi¢cdes sagradas quando justamente, as tradicdes
impSem a marcha para frente, a obrigacdo de se resolverem os
problemas contemporaneos com a intensidade com que os que
passaram resolveram os seus. 8

Os retornos as tradicGes, aos sistemas ja conhecidos, estdo por tras da arquitetura dos
novos tempos: “o passado serd exclusivamente a grande ligdo; ndo mais se prestard a
manejos interesseiros. O conselho de Descartes, estard na mente de todos”*®. Para
Marcelo, a arquitetura moderna esta condicionada ao passado — uma visdo combatida
por muitos contemporaneos seus, porém igualmente defendida por Le Corbusier.
Entretanto, ndo cita quais exatamente seriam os mestres do passado, apenas a
inevitabilidade da situacdo: “Os nomes, os fatos, os elos da corrente que nos traz aos
novos tempos, ressurgem, nesse momento de emogao, nitidos, com toda a grandiosidade
qgue merecem”. A influéncia de Le Corbusier na arquitetura dos Irmdos Roberto,
demonstrada no capitulo anterior, talvez explique, além da aplicacdo dos cinco pontos, a
defesa pela arquitetura antiga e o resgate das tradi¢bes consagradas como a base da
arquitetura — inclusive a moderna, se ndo diretamente, através de Lucio Costa.

487 ROBERTO, Marcelo. Estd acabando a incompreensdo. Arquitetura e Urbanismo. Rio de Janeiro:
IAB-DF, nov.-dez., 1937, p. 323-324.

488 Ibidem, p. 323-324.

48 Ibidem, p. 324.
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O texto “O edificio central do aeroporto Santos Dumont”*®, publicado juntamente com
a segunda versdo do projeto, apresenta forte conotagao nacionalista. A localizagdo central
e 0os “homens de tino e acdo” que tornaram isso possivel também sdo enaltecidos no
texto. Segundo Marcelo e Milton, gracas também a seguranca das modernas aeronaves,
o trafego aéreo aumenta e o numero de linhas se multiplica. O rdpido progresso da
aviacdo estabelece novas condi¢Oes e define uma nova funcdo ao edificio da estacdo de
passageiros aeroviarios: “As cidades, cada vez mais, sao penetradas e deixadas pelos ares.
O local de pouso e decolagem dos avides tornou-se o portico das cidades”. Novamente
Marcelo e Milton relacionam o novo ao antigo, o classico ao moderno: o novo programa
da modernidade, o aeroporto, assumira o papel secular de pértico de entrada.

Demais fatores sdo acrescentados — climaticos e os “principios eternos da grande
Arquitetura” — como definidores da composicdo do edificio. E possivel fazer uma relagdo
da circulacdo com “utilitas” e dos principios compositivos com “venustas”. Além disso,
deve-se levar em conta o respeito dado ao local de implantagdo e seus condicionantes
climdticos. Os preceitos eternos sdo, entretanto, os que merecem maior atencgao.
Leonardo da Vinci é mencionado para explicar a seccdo de ouro:

O corte da reta que encantava Leonardo tem sido objeto de profundas
pesquisas de um grande numero de estetas que provam que esta
divisdo do espaco é verificada ndo somente nas imortais obras de arte,
mas nas propor¢des do corpo humano, na cristalografia, na botanica,
etc. Sua presenca é quase sempre constatada quando o equilibrio, a
serenidade e os valores justos das formas despertam nos normais
sensacdes indiscutiveis de encantamento. #°*

A seguir é descrito como a se¢do de ouro é aplicada na composicdo do projeto®?. A
aplicacdo deste sistema classico acarreta em “retas comandando figuras essenciais da
geometria, ritmam, disciplinam e acusam as distribuicGes ldgicas e funcionais da

composicdo”*3,

A geratriz da planta é a regra de ouro, porém a légica da circulagdo — conforme os
autores, indispensavel ao perfeito funcionamento do aeroporto — organiza as funcdes
dentro das subdivisGes estabelecidas. Com algum sentimento de inferioridade, os Irmaos
Roberto fazem questdo de esclarecer que a estagdo central do Santos Dumont é um
aeroporto de pequenas proporcdes: “Tempelhof, Le Bourget, sdo maiores, possuirdo
talvez instalagdes, mais luxuosas”. Porém, ndo fazem uso de falsa modéstia:

[...] a estacdo do Aeroporto Santos Dumont, pela articulagdo de seus

40 Memorial publicado pelos arquitetos Marcelo e Milton Roberto na revista Arquitetura e
Urbanismo de julho de 1938, p. 415-420.

1 Ibjdem, p. 419.

492 Esta questdo serd aprofundada nas pdaginas seguintes.

493 ARQUITETURA E URBANISMO. Rio de Janeiro: IAB-DF, jul., 1938, p. 419.

295



elementos, pelo seu conjunto, marcard uma etapa alta na evolugdo
das edificacdes do género, o mais moderno do engenho humano. 4%

As referéncias a tradicao classica se entrelacam a modernidade da obra. A pintura e a
escultura “como nos grandes tempos (...) tornam a ser o elemento digno da Arquitetura”.
As obras devem, entretanto, estar “todas obedecendo a um plano certo, as intengbes
arquiteturais”.

O memorial, que concentra elogios ao progresso da aviagao brasileira com tom quase
profético, esforca em explicar os aspectos da tradicao arquitetonica que se traduzem em
solucdes de projeto: “a massa disciplinada pela sec¢ao de ouro”. O sistema adotado pelos
Irmdos Roberto é claro. A referéncia a tradicdo classica, referente aos principios de
composicdo, esta explicita no texto. Porém, assim como no projeto da estacao (em ambas
versoes), o discurso ndo se afasta da modernidade e dos preceitos também expostos —
com menor énfase, talvez — da nova arquitetura.

AS PROPORGOES NOS PROJETOS PARA O AEROPORTO

Apresentada a teoria que relaciona os Irmdos Roberto a tradicdo cldssica, cabe agora a
verificacdo da aplicacdo deste sistema de regras do sistema classico Beaux-Arts na
formulacdo dos projetos do Aeroporto Santos Dumont. O arranjo do projeto da estacdo
dos Irmaos Roberto, em todas as versdes, se da pela aplicacdo da secdo durea em planta
baixa, por aproximacGes na etapa de lancamento. O processo adotado ja havia sido

495 além de ter

comentado pelos Irmaos Roberto na memdria de projeto do aeroporto
sido apresentado graficamente por Cldudio Calovi Pereira em seu artigo “O pértico
classico como terminal aéreo: os projetos dos Irmdos Roberto para o aeroporto Santos
Dumont”#%. Tratou-se de verificar aqui se realmente os projetos sdo organizados pela

proporgdo aurea e como isso ocorre.

ANTEPROIJETO, 1937

Na primeira versdo do projeto (1937), a organizacdo da planta baixa se da pela
decomposi¢do durea das medidas longitudinais do retangulo-base, definidas pelo edital:
180 por 60 metros. Segundo os préprios autores, a partir da decomposicdo aurea sdo
fixados os limites dos volumes, dispostas as circulagées e localizados outros elementos do
projeto, como torre de controle e acessos.

Dividindo-se a medida maior do retangulo da planta (180 metros) pela razdo de ouro
(1,618), chegamos ao valor de 111,25 metros. Essa dimensdo define a primeira subdivisdo

494 Ibidem, p. 419.

495 Arquitetura e Urbanismo. Rio de Janeiro: IAB-DF, nov.-dez., 1938.

4% CaLovI PEREIRA, CLAUDIO. O pértico cldssico como terminal aéreo: os projetos dos Irm3os Roberto
para o Aeroporto Santos Dumont. Arquitexto 3-4, Porto Alegre, n. 3/4, p. 122-135, 2003, p. 122-
135.
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da planta, marcando ali o setor onde esta acomodado o hall central (figura 1). No outro
sentido, a aplicacdo do niumero de ouro subdivide a lateral do edificio (60 metros) na razao
de 37,08 e 22,92 metros, definindo a medida da fachada norte e a distancia até os volumes
externos da fachada da cidade, respectivamente.

111,25 68,75

60

_—r

e

:
D

—————————

Figura 1: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1937) segundo a razdo de ouro.
Fonte: desenho da autora.

Ao novo retangulo de 111,25 metros é aplicada uma nova divisdo de seu lado maior pela
razao aurea, chegando a valor de 68,75 e 42,50 metros. Essas razdes definem a localizacdo
da torre de controle, que dista 42,50 metros da extremidade norte do edificio (figura 2).

42,50 i 68,75

1 =
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Figura 2: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1937) segundo a razdo de ouro.
Fonte: desenho da autora.
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Os volumes (auditério e volume de acesso ao DAC) que se encontram em frente a fachada
da cidade também sdo localizados de acordo com a sec¢do aurea. A medida de 68,75
encontrada anteriormente a partir da divisdo do lado maior (180 metros), é tomada como
referéncia a partir da extremidade norte para definir o eixo transversal do edificio,
marcando a entrada principal e o centro geométrico entre os dois volumes de acesso ao
auditério elevado (figura 3). O edificio ndo tem seu centro demarcado pela disposi¢do de
seus volumes, justamente porque a divisdo durea nunca marca o centro. Mesmo assim, a
centralidade ainda é demarcada, porém de forma sutil. Conforme comentado antes, este
é o papel do grupo escultérico monumental situado a direita do volume de entrada,
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colocado no ponto médio da dimensdo longitudinal do edificio (retangulo marcado em

vermelho, figura 3)*’.

68,75 111,25

180

|

Figura 3: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1937) segundo a razdo de ouro.
Fonte: desenho da autora.

A partir do outro extremo do edificio, a razdao menor de 42,50 é tomada como medida
para definir a localizagdo do centro do volume de acesso ao DAC (figura 4). E a medida
gue completa o retangulo de ouro, 68,75 metros, coincide com o centro geométrico entre
os volumes de acesso ao auditdrio e com o acesso principal (figura 5).

/|

68,75 42,50

i

42,50

A

L] [] i
111,25 !

Figuras 4 e 5: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1937) segundo a razdo de ouro.
Fonte: desenho da autora.
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497 CaLoVI PEREIRA, 1993.
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PROJETO EXECUTIVO, 1938

O sistema de proporc¢des é mantido na segunda versao do projeto, de 1938. As medidas
do retangulo-base se mantém em 180 por 60 metros. Essa versao apresenta volume mais
puro, com planta mais proxima ao retangulo.

A seccdo de ouro é aplicada no comprimento do retangulo maior (186,40 metros),
definindo as razdes de 71,20 e 115,20 (figura 6). A medida de 71,20 metros, a partir da
extremidade norte, define novamente o acesso principal, assim como o eixo transversal
da nave. A entrada principal e o volume do auditério sdo mantidos na mesma posi¢ao da
versdo anterior. A torre é deslocada para a extremidade norte, afastada meio médulo do
limite do edificio (2,50 metros). O nimero de ouro também é aplicado para a definicdo
de uma reentrancia na fachada da pista (figura 7). A partir da extremidade sul, a razdo de
71,50 é aplicada para a definicdo desta subtracdo. A linha de colunas junto a fachada
permanece, apenas o fechamento é recuado em 4,00 metros.

71,20 111,25

D

186,40

71,20

186,40

|

Figuras 6 e 7: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1938) segundo a razdo de ouro.

Fonte: desenho da autora.

O mesmo recurso também é utilizado na definicdo dos limites da planta no sentido
transversal (figura 8). A medida de 60 é dividida pela se¢do aurea, gerando as razdes de
37,08 e 23,92. A medida de 37,08 metros é adotada a partir do lado da pista até a linha
de colunas da fachada oposta. Os 60 metros da largura total sdo completados pelo limite
dos volumes de acesso ao auditorio.

299



Figura 8: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1938) segundo a razdo de ouro.

Fonte: desenho da autora.

TERCEIRO PROJETO, 1944

Para andlise do projeto executivo, nos baseamos na planta baixa publicada por Bruand
em 1973%%, Conta com volume do auditério elevado e acesso com escada sobre pilotis
em frente ao acesso principal, além de escada anexa junto a extremidade sul do edificio.
Essa versdo significa uma versdao mais ordenada do anteprojeto de 1937 e do projeto de
1938, com maior clareza em relacdo a planta. Com a planta mais préxima ao retangulo, a
leitura do conjunto torna-se mais evidente. A versdao construida apresenta algumas
importantes alteracdes volumétricas, como a eliminac¢do do auditério e da escada exterior
de acesso ao DAC.

Os Irmaos Roberto mantém no projeto executivo a aplicagdao da regra de ouro para o
arranjo formal em planta. Nesta versdo, como ocorre a supressdo de reentrancias em
planta, a seccdo durea é aplicada apenas para a definicdo do eixo transversal. O projeto
executivo se apresenta um pouco maior do que as versdes anteriores. A largura maior do
retangulo tem 189 metros. Dividindo-se esse valor pela sec¢do durea, encontramos as
razoes de 117,42 e 71,58. A medida de 117,42 metros a partir da extremidade sul define
o centro do hall (figura 9). Pela outra extremidade, a mesma distdncia de 117,42 metros
define o limite do volume do auditério elevado (figura 10).

4% Existem ainda duas versdes diferentes do projeto executivo, publicadas em revistas
especializadas: na francesa L’Architecture d’Aujourdui de 1952 e na Habitat de junho de 1956.
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Figuras 9 e 10: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (1944) segundo a razdo de ouro.
Fonte: desenho da autora.

117,42 D

EDIFiCIO CONSTRUIDO, 1947

A projecdo do térreo do edificio construido apresenta 189 (considerando-se como limite
a torre de controle) por 34,50 metros. As mesmas razdes de 117,42 e 71,58 metros sado
encontradas pela divisdo do comprimento do retangulo em planta. A medida de 117,42
metros a partir da extremidade sul do terminal continua marcando a posi¢do central do
vestibulo (figura 11). Algumas pequenas reentrancias diferem essa versdo construida do
terceiro projeto, afora o volume suprimido do auditdrio.
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189

Figura 11: Planta baixa do térreo do aeroporto Santos Dumont (edificio construido, 1947).
Fonte: desenho da autora.

CONCLUSOES

Apesar da semelhanca do método de projetar “classico” dos Irmaos Roberto com o de Le
Corbusier, existe uma importante diferenga. Os arquitetos cariocas se utilizam da secdo
adurea para a definicdo da planta, enquanto Le Corbusier se utiliza dos tracados
reguladores para o arranjo da fachada (ex.: Villa Stein).

Constatou-se, apds a verificacdo geométrica da secdo durea em cada uma das versdes,
gue a aplicacdo da regra ndo é literal. Ela é utilizada como um esquema de organizacao
no arranjo da planta baixa, porém os valores resultantes a partir das subdivisdes do
retangulo-base ndo sdo seguidos rigorosamente na definicdo do posicionamento das
partes, como os desenhos demonstram. Ou seja, a aplicagcdo da regra de ouro funciona
como uma aproximacgdo para se iniciar o projeto, mais bem como um langcamento
diagramatico. Serviu como ferramenta para determinar a disposicdo dos elementos
extraordinarios e das reentrancias, como a marca¢do do acesso principal, da torre de
controle e das escadas exteriores de acesso. A adogdo da se¢do durea como sistema de
projeto ndo é tdo exata como nos esquemas de Brunelleschi, por exemplo. Mesmo assim,
encontramos paralelo entre o terminal aeroviario e certas basilicas deste arquiteto do
Renascimento, que também se utiliza da regra de ouro como principio compositivo.

ANALOGIA DO AEROPORTO COM AS BASILICAS BRUNELLESCHIANAS

O projeto dos Irmdos Roberto, apesar de moderno, apresenta em sua esséncia principios
da arquitetura classica, tal como preservados e interpretados pela tradicdo Beaux-Arts na
ENBA do Rio de Janeiro. Essa relagdo esta presente, conforme visto, tanto no projeto (em
todas as versdes), quanto na retérica dos arquitetos. O estudo tratou de buscar
referéncias possiveis da “Grande Arquitetura” (descrita nestes termos pelo préprio
Guadet em seu tratado) que tenham servido de referéncia para o projeto do Aeroporto
Santos Dumont, ou que apresentem alguma semelhancga. Calovi Pereira (1993, 2003) ja
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havia apontado em seus estudos uma analogia possivel entre a basilica renascentista de
cruz latina e o arranjo do terminal aeroviario:

Uma possivel leitura desse edificio que, segundo seus préprios
autores, tanto deve a grande arquitetura de todos os tempos, é a de
composicdo em cruz latina, como nas basilicas da cristindade. No eixo
longitudinal encontramos a nave principal e sob os mezaninos , as
naves laterais mais baixas. A altura do vestibulo, é introduzido o eixo
transversal do transepto, que corta as naves diante do altar principal.
Todavia, as novas fungdes distorcem os significados tradicionais: a
entrada se da pela abside lateral, e o altar da tecnologia moderna esta
na extremidade oposta, como amplo vitral transparente, cuja imagem
é 0 movimento das aeronaves e o vaivém dos passageiros.*®

Comas (2002) retomou esta associacdo:

No Santos Dumont, a celebragdo da encruzilhada é o préprio partido.
E ndo escapa a esta a também imemorial associagdo da viagem a
iniciagdo, purificacdo, peregrinagdo. Nessa perspectiva, ndao é
despropositado fazer também do aeroporto um templo em cruz latina,
de claridade refrescante dado o marmore branco que o recobre
internamente, mas um templo subvertido, onde a entrada se da pela
abside lateral e os icones no altar transparente do lado oposto sdo os
passageiros que vio e vem. %

Outras referéncias que levam a esta relacdo da modernidade com o classicismo sdo Le
Corbusier e Lucio Costa. Le Corbusier foi uma das principais influéncias para os Irmaos
Roberto, assim como sabe-se de antemdo que Lucio Costa foi o mais importante porta-
voz de sua teoria no Brasil. Lucio Costa, em Razdes, traca um paralelo entre as duas
arquiteturas (antiga e moderna), ao apontar dois expoentes de cada época:

(...) e se, em determinadas épocas, certos arquitetos de génio revelam-
se aos contemporaneos desconcertantemente originais (Brunellesco
no comego do século XV, atualmente, Le Corbusier), isto apenas
significa que neles se concentram em um dado instante preciso —
cristalizando — se de maneira clara e definitiva em suas obras — as
possibilidades, até ent3o sem rumo, de uma nova arquitetura. >%

499 CaLovI PEREIRA, Claudio. Os Irméos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertagdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993., p. 75-76.

500 comas, Carlos Eduardo Dias. PrecisGes brasileiras: sobre um estado passado na arquitetura e
urbanismo modernos: a partir dos projetos e obras de Lucio Costa, Oscar Niemeyer, MMM
Roberto, Affonso Reidy, Jorge Moreira & cia, 1936-1945. 2002. Tese (Doutorado em
arquitetura) — Universidade de Paris VIII, v.2, 2002, p. 252-253.

501 CosTA, Lucio. Sobre arquitetura. Porto Alegre: CEUA/FA-UFRGS, 1962, p. 24. Grifo da autora.
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A partir destas pistas, investigou-se em maior profundidade se existe, afinal, relacdo entre
as basilicas brunelleschianas e o Aeroporto Santos Dumont. O presente capitulo
apresentara o resultado encontrado, buscando tracar um paralelismo possivel duas obras
de programas distintos e distantes do tempo, o Aeroporto Santos Dumont (1938-1947),
dos Irmdos Roberto, e a basilica de Santo Spirito (1434), de Brunelleschi.

O TEMA DA BASILICA

Antes de apresentar similitudes entre as duas obras em questao, sera apresentado o tema
da basilica. A basilica se compde de um grande espaco coberto, usado para abrigar
assembleias. Sua origem sdo as agoras gregas. A disposicdo do espaco aberto conformado
por colunas passa a ser coberto no periodo romano. As basilicas eram utilizadas pelos
romanos como edificios que podiam abrigar atividades civicas, comerciais e sociais. Na
Era Cristd, passou a ser utilizado como templo. Sua forma era alongada, geralmente
composta por uma nave central (mais alta), duas naves laterais (mais baixas), e uma ou
mais absides. O Aeroporto Santos Dumont apresenta organiza¢do semelhante a basilica
romana Ulpia (séc. Il).
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Basilica Ulpia (século I1).
Fonte: website Historic Illustrations of Art and Architecture>2,
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O acesso a basilica Ulpia se da no sentido do comprimento da nave, assim como na
estacdo aérea. Apds cruzar um intercolinio que demarca a entrada, chega-se ao saldo
principal. Encontra-se equivalente na segunda versdo do aeroporto, quando trés
intercoldnios compde uma espécie de antessala. O espaco principal da basilica é formado
por duas fileiras de colunas que definem um limite retangular. O vdo central é liberado de
colunas, marcando sua hierarquia. No aeroporto (1937, 1938, 1944), a supressdo de
colunas no vestibulo central assemelha-se a disposicdo basilical. No lado oposto a
entrada, esta disposto um local com func¢do especial, a sala com a coluna de Trajano. O
equivalente no aeroporto seria a grande vidraga para a pista (em todas as versGes). Os

502 pisponivel em: < https://quod.lib.umich.edu/h/hiaaic/x-
bf157b/BF157B?lasttype=boolean;lastview=thumbnail;resnum=1;size=20;sort=hiaaic_su;start
=1;subview=detail;view=entry;rgnl=hiaaic_su;selectl=phrase;ql1=Rome--
Basilica%2520Ulpia>. Acesso em: abril de 2018.
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dois altares nas extremidades sdo analogos as func¢des posicionadas nos extremos do
aeroporto, que suscitam a circulacdo das pessoas. Verifica-se similitudes com a basilica
romana, entretanto, a organizacdo interna é diferente. A basilica romana conta com
diversos acessos, e o saldo interno se apresenta como espag¢o Unico. Ja no aeroporto,
assim como nas basilicas de Florenca de Brunelleschi, a entrada principal é bem
demarcada e o espaco interno se organiza claramente em duas partes.

PARTIDO EM CRUZ LATINA

A basilica de Santo Spirito apresenta, assim como o aeroporto, partido biaxial®®. Essa
organizacdo a partir de dois eixos persiste desde a primeira versdo do concurso (1937),
porém a analogia com as basilicas se torna mais clara na obra executada (1947). No caso
do templo de Santo Spirito, o eixo longitudinal é referente a nave e o eixo menor
transversal corresponde ao transepto. Tomando como base esta relacdo com a planta
basilical, a “nave” no aeroporto corresponde ao seu extenso eixo longitudinal. A nave
central é completada pelas naves laterais mais baixas, devido a laje do mezanino. A altura
do vestibulo é introduzido o eixo do transepto, que em igrejas corta as naves
transversalmente diante do altar principal. O “transepto” no aeroporto corresponde ao
hall central, disposto transversalmente a nave. Todavia, diferentemente das basilicas de
Brunelleschi em Florenca, as novas fung¢des requalificam os significados tradicionais: a
entrada agora se da pelo lado da cidade do eixo menor (transepto), enquanto o altar da
tecnologia moderna, como amplo vitral transparente, esta na extremidade voltada a
pista, cuja imagem é o movimento das aeronaves e o vaivém dos passageiros. A nave
intercepta o vestibulo, visivel e perceptivel pela interrup¢do da sequéncia colunar e pelo
avanc¢o rumo a pista e a cidade, marcando a cruz de forma sugestiva em planta baixa. No
espaco tradicionalmente reservado ao altar, na continuagao do eixo da nave principal,
estdo o portdo de desembarque, entrega de bagagens e alfandega.

503 caLovI PEREIRA, 2003, p. 134.
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Basilica de Santo Spirito e Aeroporto Santos Dumont (1944). Em azul, transepto (basilica) e vestibulo central

(aeroporto). Em vermelho, nave principal (basilica) e hall de circulagdo (aeroporto). Marcagdes da autora.
Fonte: website Wikimedia®%* e CAVALCANTI, 2001.

NARTEX

A entrada da basilica de cruz latina é chamada de nartex®®

, que significa o dtrio da igreja.
O mesmo termo também é utilizado para definir o atrio da basilica paleocrista e medieval,
um pétio circundado por um pdrtico®®. Nas basilicas romanicas o atrio é separado do

07 Quando se encontra no exterior das fachadas, como

resto das naves por divisoes fixas
portico aberto, se chama exondrtex. No caso de ter um segundo ndrtex interior, se

denomina endonartex®%.

No caso do aeroporto, duas fileiras de cinco colunas definem a entrada, constituindo um
atrio. Buscar o equivalente ao nartex no terminal requer um pouco de abstragdo.
Primeiro, porque a entrada se da pelo braco do transepto, e ndo pelo eixo da nave
principal. Em segundo lugar porque a configuragdo da entrada se aproxima a forma de

509

propileu interiorizado®® — como comentado anteriormente. Porém, ao se analisar o

504 Disponivel em:

<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Santo_Spirito_Filippo_Brunelleschi.jpg>.

505 Também chamado de “paraiso” ou “galilé”.

506 KocH, Wilfried. Diciondrio dos Estilos Arquiteténicos. S3o Paulo, Martins Fontes, 2009, pag. 177.

507 A palavra provém de narthex (latim) e era o lugar dos penitentes e dos ndo-batizados. No grego
moderno se refere ao espago de reunido na parte posterior de uma igreja.

508 |greja bizantina de S3o Salvador em Chora de Constantinopla, atual Istambul.

509 caLovi PEREIRA, Cldudio. Os Irmdos Roberto e a arquitetura moderna no Rio de Janeiro (1936-
1954). 1993. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) — Faculdade de Arquitetura da
Universidade Federal do Rio Grande do Sul, 1993, p. 75.
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projeto original (1937), se percebe uma tentativa de expansdo ou continuacdo do
transepto em relacdo a fachada da cidade, pela localizagdo do volume do auditdrio
elevado por piloti. Este espago externo ao edificio, separado do corpo principal no térreo
e configurado por duas fileiras de sete colunas, se configura como um nartex exterior. Ou
seja, existia a proposta de um pértico aberto afastado do templo moderno, ou um
exonartex.

TRANSEPTO

Na planta basilical, o transepto atravessa perpendicularmente seu corpo principal. Sua
disposicdo é geralmente deslocada do centro geométrico da composic¢do, se aproximando
ao formato de cruz. A area de intersecgao entre os dois eixos, chamada de cruzeiro, define
o altar. O local de maior destaque na igreja é muitas vezes demarcado acima por um
baldaquim®?, cibério®! 512,
Completando o altar estd o altar-mor, importante espaco ornamentado dedicado a

ou ainda, de forma mais monumental, por uma cupula

contemplacgdo liturgica.

O transepto, correspondente aqui ao vestibulo do aeroporto, cruza a nave principal,
definida pelo hall de despacho, e estabelece na intersec¢dao o equivalente ao altar do
templo moderno. A “mesa do altar” é correlata ao balcdo de informacdes em formato
circular. Os bragos do transepto equivalem a proje¢do da moldura da vidraga do vestibulo
em direcdo a pista, e no lado da cidade, tem equivalente no volume elevado do auditério
(ao final ndo construido). Sobre o cruzeiro pousa uma laje plana — substituindo a laje
arqueada da primeira versao, mais proxima a cobertura tipo baldaquim basilical.

Gl ik rvd,;-:'
VS
Balcdo de informagGes a esquerda, fazendo o papel de “mesa-do-altar”.

Fonte: cartdo postal, sem data.

-.-r_ 45

513

Se identifica ainda uma possivel analogia ao altar-mor°®, onde encontra-se maior

subversdo — relagdo ja apontada por Calovi Pereira (1993, 2003) e Comas (2002). O

510 Baldaquim: teto suspenso sobre o altar (KocH, 2009, p. 111).

511 Cibério: estrutura de cobertura sustentada por quatro colunas de canto (KocH, 2009, p. 122).

512 Chpula: abdbada de curvatura irregular que cobre um espaco redondo, quadrado ou poligonal.
(KocH, 2009, p. 132-133).

513 Altar-mor (Altar do Senhor): diante da abside ou no seu interior (KOcH, 2009, p. 98).
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espaco equivalente ao altar-mor ou dossel ndo estad localizado atrds do altar, e sim
transversalmente a nave principal. O altar moderno é a grande vidraca que se abre para
a pista de decolagem e aterrissagem dos aviGes. Ao invés de um altar religioso, se tem
aqui um verdadeiro espaco de contemplacdo a tecnologia, dispondo de um enorme pano
de vidro oferecendo ampla visdo para a pista. O dossel perde a ideia de parede sdlida e
ornamentada, ao incorporar o vidro como material de fechamento. Entretanto, uma outra
relacdo é possivel, pois a vidraca do templo tecnoldgico se aproxima a outro elemento da
arquitetura eclesidstica: o vitral. A grande vitrine ndo deixa de ser uma espécie de vitral
adaptado aos novos tempos: totalmente translicido, composto de grandes laminas de
vidro, expondo o exterior e seu interior. O efeito de éxtase pretendido pelos coloridos
vitrais dos templos religiosos continua aqui.

Altar de Santo Spirito. Altar moderno do Aeroporto Santos Dumont.

Fonte: website Guide Florence Tour>4 e MmINDLIN, 1999 (dir.).

NAVE PRINCIPAL E NAVES LATERAIS

A nave principal do partido de basilica de cruz latina tem seu equivalente no projeto do
Aeroporto SD. No templo religioso de Santo Spirito, uma dupla faixa de sequéncia colunar
composta por 13 apoios define a nave principal e a perspectiva. A maior altura da nave
reforca o eixo longitudinal. O mesmo ocorre no terminal. O eixo longitudinal, com altura
de 6,93 metros, é definido por duas linhas de colunas de dupla altura. A colunata passa a
impressao de estar “solta” no centro do espago, tal como no templo, devido ao artificio
de misulas que as separam da laje do mezanino.

514 Disponivel em: <https://www.guideflorencetour.com/en/santo-spirito-basilica-en.html>.
Acesso em: maio de 2018.
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Nave central e naves laterais de Santo Spirito e do aeroporto SD.

Fonte: website Pinterest>'> (esq.) e acervo O Globo> (dir.).

As naves laterais sdo delimitadas na basilica de Santo Spirito por menor altura
(aproximadamente 5,80 metros) em relacdo a nave principal (aproximadamente 10
metros)°Y’. Ali a cobertura estd composta de baldaquins sustentados pelas colunas
centrais e por colunas junto as paredes limitrofes. A estrutura perimetral é portante e esta
incorporada as paredes exteriores. No Aeroporto SD, as naves laterais sdo definidas pela
cobertura da laje do mezanino, disposta a 4,30 metros do piso do térreo. Elas
comparecem em ambos lados, tal como na estrutura basilical, reforcando a ideia de
perspectiva. Continuam apds o cruzeiro do aeroporto, assim como na basilica, que tem o
ritmo da nave principal interceptada pelo altar (na décima linha colunar).

Estas relagBes estdo representadas nos desenhos abaixo. No corte transversal de Santo
Spirito (1434) a nave principal estd em vermelho. Em azul, as naves laterais. No corte
transversal do aeroporto (1947), o setor do hall de despacho correspondente a nave
principal, em vermelho, e as naves laterais, em azul.

515 Disponivel em: < https://www.pinterest.co.uk/mrtommywalker/architecture/?Ip=true>. Acesso
em: maio de 2018.

516 Disponivel em: < http://acervo.oglobo.globo.com/rio-de-historias/aeroporto-santos-dumont-
inaugurado-na-ponta-do-calabouco-em-1936-8891113>. Acesso em: maio de 2018.

517 Medidas tomadas tendo como base os desenhos publicados da basilica de Santo Spirito.
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Corte transversal da Igreja Santo Spirito (1434), sem escala.
Corte transversal do Aeroporto Santos Dumont, sem escala.

Fonte: desenho da autora, a partir de material cedido pela Infraero.
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CORO E ABSIDE

Analogamente também, realizamos um equitativo entre o coro e seu equivalente no
terminal moderno. O coro fica logo atrds do altar, apds transpor o transepto, e é a
continuacdo da nave principal. E a regido mais reservada do templo, embora sem barreira
fisica. A continuacdo das naves laterais adstritas ao coro e com acesso restrito sao
chamadas de coros menores com absidiolas>*®.

No caso do aeroporto, a esquerda do altar tecnoldgico esta a ala do hall de despacho de
menor dimensdo, que seria equivalente ao coro do templo religioso. Como na basilica,
esta também é a parcela da nave de carater mais privativo do térreo do aeroporto. A
partir da continuagdo do corpo principal, estdo os espagos de acesso restrito sob o
mezanino, equivalente aos coros menores com absidiolas. Ali estdo acomodadas as salas
mais reservadas como: entrega de bagagens, alfandega, portdo de embarque e alfandega.

Ja a abside, que nas igrejas corresponde a drea atrds do altar, tem seu equivalente na
fachada norte do aeroporto. O local define uma das extremidades do terminal e tem
acesso restrito ao publico em todas nas versdes do projeto, com exce¢do do edificio
construido, em que o acesso é liberado.

518 KocH, Wilfried. Diciondrio dos Estilos Arquiteténicos. S30 Paulo, Martins Fontes, 2009, p. 132.
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BASE CLASSICA, ESSENCIA MODERNA

A formacdo académica dos Irmaos Roberto definiu a base classica adotada no projeto do
aeroporto. A tradicdo cldssica de raiz Beaux-Arts, implicita na base tedrica da ENBA,
permanece, em graus variados, nos projetos desenvolvidos pelos que ali havia estudado,
como Lucio Costa, Affonso Reidy, Oscar Niemeyer, Milton e Marcelo Roberto, dentre
outros arquitetos pioneiros do estilo moderno no pais. Isso ndo significa a producdo de
uma arquitetura inspirada em estilos histéricos do passado, mas expressa, nas obras
produzidas pelos arquitetos modernos oriundos da escola, um momento de confluéncia
entre duas arquiteturas tao distantes no tempo. Tal confluéncia significa a manutencao
de principios abstratos de composicdo conjugados a renovacao da linguagem
arquitetonica. A arquitetura destes anos iniciais do modernismo no Brasil se traduz como
um ponto de encontro entre tradicdo e modernidade. O Aeroporto Santos Dumont esta
entre os exemplares do periodo mais alinhados com esta sintese. A proximidade com o
arranjo da basilica de cruz latina de Brunelleschi ilustra um possivel uso abstrato de
referencial histérico assim como sugere a presenca de principios classicos no projeto
moderno.
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Consideracoes Finais

A estacdo de passageiros aeroviarios surgiu nos anos 1920 como novo programa no
cenario mundial. O tema inédito nasceu pela necessidade de acomodar os passageiros
civis da nova modalidade de transporte de massas, o avido. No Brasil, devido ao
crescimento no nimero de passageiros na década de 1930 e a uma vontade politica de
desenvolver a aviacdo civil no pais por parte do governo de Getulio Vargas, surgiu a ideia
de construcao do primeiro aeroporto publico do Brasil: o Santos Dumont.

A tese se propOs a investigar o projeto da estagdo central deste aeroporto e seus
desdobramentos, entendendo o processo de projeto como um verdadeiro laboratério de
arquitetura moderna. A ideia de laboratdrio surgiu como forma de exemplificar o intenso
processo de um dos muitos projetos realizados naquele periodo, que acompanharam o
desenvolvimento do moderno nacional. O processo se iniciou com abertura dos concursos
para as esta¢Oes do Aeroporto Santos Dumont, isto é, a esta¢do de hidroavides e a estagao
central mais o hangar. Getulio Vargas definiu a localizacdo definitiva do aeroporto do
Distrito Federal em 1931, e em 1936, foi publicado o edital para a estagdo de hidroavides.
O projeto vencedor foi de Attilio Corréa Lima, significando uma das primeiras
manifestagdes maduras do movimento moderno brasileiro. O pequeno edificio,
construido em 1937, ja apresentava alguns dos cinco pontos corbusianos, como pilotis,
planta livre e fachada livre, e foi o referencial mais préximo para a estacao central daquele
mesmo aeroporto. Naguele mesmo ano, ocorreu o concurso para a estagao central, que
deveria abrigar tanto a esta¢do de passageiros quanto a sede do DAC — e compreendia
também o projeto do hangar para aeronaves, em edificio separado. No dia 21 de junho
de 1937 ocorreu a sele¢do das propostas mais adequadas segundo o juri, definindo os
anteprojetos selecionados para a segunda fase. Fizeram parte desta etapa os anteprojetos
de Marcelo e Milton Roberto, Attilio Corréa Lima e equipe, Teddulo da Silva, Gastado
Tassano e equipe e Angelo Bruhns. O processo teve seguimento com a eleicdo do
anteprojeto vencedor: o terminal dos Irm&os Roberto (primeira versdo, 1937).

Apresentados os anteprojetos selecionados no concurso, foi papel da tese buscar
compreender as influéncias para a montagem do projeto. A hipdtese levantada era que o
terminal aerovidrio dos Irmdos Roberto, assim como os demais anteprojetos
selecionados, tinham fortes ligacGes com a estacdo aérea de Le Bourget (1937), em Paris.
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Esta discussdo foi complementada através de diagramas e esquemas graficos, que
apresentaram uma andalise comparativa entre os anteprojetos selecionados no concurso
e a estacdo francesa. Verificou-se que de fato existe esta correspondéncia. Todas as
estacdes seguem disposicdo biaxial, com nave principal estendida interceptada
transversalmente pelo vestibulo principal, como também Le Bourget. Além disso, todos
os selecionados seguem a mesma organizacdo interna da estagdo francesa, com as
funcbes publicas dispostas a esquerda do vestibulo e as fungbes privativas, a direita.
Entretanto, os anteprojetos brasileiros inovaram em relagdo ao terminal francés ao abrir
visualmente o seu espago central diretamente para a pista, sendo uma constante em
todos os concorrentes. Entretanto, a utilizacdo de um sistema académico de projetar
baseado na simetria bilateral se manteve, tal como em Le Bourget, em todos as propostas.
A Unica excecdo foi o anteprojeto dos Irm3os Roberto, que apresentou o espacgo central
do edificio deslocado do centro geométrico da composicdo. A solucdo vencedora nao
abandonou certos principios académicos na montagem do projeto, porém foi a Unica que
conseguiu equilibrar estes com a linguagem moderna.

Escolhido o vencedor, o projeto teve de ser reformulado de acordo com as necessidades
do DAC, como ja era previsto. Uma segunda versao foi apresentada em 1938, sendo
publicada na PDF em julho de 1938. As obras foram iniciadas de acordo com este projeto
naquele mesmo ano, porém foram interrompidas no ano seguinte em funcdo de
restricGes orcamentarias relacionadas a Il Guerra Mundial. Elas sé foram retomadas em
1944, e novas alteragdes foram impostas aos arquitetos. Os amplos terracos na cobertura,
tdo caracteristicos dos primeiros terminais aerovidrios, sdo eliminados nesta terceira
versdo, em prol da ampliacdo da area destinada ao DAC. O terceiro projeto (1944) foi
publicado em diversos livros e revistas especializadas, como L’Architecture d’Aujourd’hui
(1947) e (1956), Habitat (1956), Arquitetura Contempordnea no Brasil (1981), sendo esta
ultima a versao mais conhecida do aeroporto. O processo deste laboratério de arquitetura
moderna se encerrou com a conclusdo do edificio em 1947, com algumas relevantes
alteragbes em relagdo ao projeto executivo.

A versdo construida do aeroporto (1947) representa a conjugacao de duas tradigdes que
aparentemente travavam um conflito naquela época, a tradi¢do cldssica e o modernismo.
Confirmou-se, conforme exposto pela presente tese, que o aeroporto dos Irmaos Roberto
(em todas suas trés versées e na obra executada) se relaciona de fato com o ideéario de Le
Corbusier. Os projetos e a obra construida reinem todos os cinco pontos corbusianos:
planta livre, pilotis, janelas em fita, fachada livre e terrago-jardim. Além disso, a estagao
do SD apresenta fluidez espacial, espacialidade interna (promenade architecturale),
integragdo entre as artes (painéis de pintura aplicados), relagdo com o paisagismo da
praca projetada em frente, utilizacdo de materiais e técnicas contemporaneas (como laje
plana, sistema de protecdo solar, divisdrias leves internas) e volumetria condizente com
os principios modernos. Apresenta ainda auséncia de simetria bilateral, de ornamentacao
e esta desvinculada de historicismos.

Verificou-se, entretanto, ao contrario do que se imaginava inicialmente, que o projeto foi
adquirindo um maior rigor classico ao longo do processo. O anteprojeto de 1937 é o mais
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moderno de todos, apresentando amplos terracos transitdveis e maior articulacdo
volumétrica. O projeto de 1938, reformulado segundo solicitagées do DAC, com o
deslocamento da torre de controle para a extremidade norte, organizou a volumetria da
fachada da pista, cuja leitura de uma forma pura é mais clara. O projeto executivo de 1944
eliminou totalmente os terragos, mantendo apenas a varanda do restaurante. Ou seja, a
ideia moderna corbusiana de terrago-jardim é praticamente eliminada. Outra alteracdo
nesta versao é a colunata colossal na fachada da pista, que foi deslocada para a frente do
plano de fechamento, ritmando o frontispicio e dotando a composicdo de carater cldssico.
Por fim, a versdo construida (1947), sem o volume do auditério, permitiu a leitura da
fachada da cidade como a de um prisma retangular alongado elevado por uma colunata,
reforcando a ideia de pértico classico.

O estudo procurou comprovar que a modernidade implicita da estacdo central do Santos
Dumont estd relacionada a tradig¢ao classica, essa por sua vez vinculada a tradicao Beaux-
Arts. Primeiramente, demonstrou-se que a arquitetura moderna tem fortes vinculos com
o classicismo. Autores como Colquhoun, Rowe, Calovi Pereira e Comas demonstraram
esta conexdao em seus estudos. Depois, comprovou-se que Marcelo e Milton Roberto
confirmaram estas vinculagGes em seus projetos para a estacdo e em seus projetos iniciais
(sedes da ABI, da Liga Brasileira contra a Tuberculose e do Instituto de Resseguros do
Brasil), assim como em sua retdrica (memoarias da ABI e do Aeroporto Santos Dumont).
Suas manifestacGes tedricas sdo caracterizadas pela citacdo da “grande Arquitetura de
todos os tempos” e das “leis eternas”, que fazem eco a teoria defendida por Julien
Guadet, porta-voz da Ecole des Beaux-Arts de Paris. Os arquitetos buscaram nos manuais
de Guadet, Borissavlievitch e Gromort, bibliografia presente na ENBA, parametros
compositivos que os norteassem na montagem do projeto da estagao central.

De forma a comprovar a esséncia cldssica do aeroporto SD, buscou-se evidéncias
concretas no projeto assim como na obra construida. Verificou-se que foi aplicada a regra
de ouro — conforme Marcelo e Milton explicam na memdria de projeto — para a

1% em todos as versdes. A divisdo do retdngulo maior de acordo

montagem da planta baixa
com a secc¢do aurea definiu a composicdo geral do térreo, localizando a partir de novas
subdivisdes a posicao do auditdrio, da torre de controle, do hall central, dentre outros
elementos. Averiguou-se, todavia, que a regra de ouro é utilizada como uma aproximagao
para a montagem do projeto. Sua ado¢do como definidora numérica dos elementos em
planta ndo é exata como nos projetos de Brunelleschi, por exemplo. Também encontrou-
se outra relagdo com o classicismo. A composi¢cdo tripartida, mais clara na obra
construida, repete um sistema da tradicdo classica. Esta mesma montagem estava
presente em outras obras modernas, como na obra de Le Corbusier, que tem como

exemplo mais claro a Villa Savoye (1927).

519 Essa verificac3o teve como ponto de partida os estudos de Calovi Pereira (1993, 2003), aos quais
se buscou dar maior profundidade.
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Fonte: desenho da autora.
Buscou-se ainda sugerir o uso de precedente antigo na organizacdo do projeto. Para
tanto, foi realizada uma analise comparativa entre o aeroporto Santos Dumont (1944),
uma obra moderna, e um programa consagrado do Renascimento e semelhante em
termos de configuragdo, a basilica de cruz latina. A basilica Spirito Santo (1444-1487), de
Brunelleschi, foi a escolhida por apresentar o mesmo partido biaxial e por adotar
principios compositivos semelhantes aos da estag¢do central dos Irmaos Roberto. Por meio
desta analogia, procurou-se elencar as partes constituintes da basilica — coro, abside,
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nave, altar — e seus correspondentes no aeroporto, de forma a evidenciar a relacao da
obra moderna com a esséncia classica.

Apds a analise comparativa, desenvolvida no capitulo 3, concluiu-se que a basilica
brunelleschiana e o aeroporto Santos Dumont apresentam pontos em comum. Ambos
edificios sdo organizados a partir de um eixo longitudinal principal e um eixo transversal
menor. Verificou-se a aplicagdo da sec¢do de ouro na montagem das duas obras, emprego
de ritmo através da sequéncia colunar, aplicacdo de materiais “eternos”, como a pedra, o
marmore e uso da modulagdo. Inclusive a espacialidade interna de ambos os edificios é
semelhante: o eixo longitudinal (nave, na basilica, hall de despacho, no aeroporto)
apresenta altura destacada do restante, reforgcando a ideia de linearidade do espago. As
colunas dispostas em intervalos equidistantes nas duas obras reforcam a ideia de
perspectiva, culminando no altar da basilica e no vestibulo central do aeroporto,
respectivamente. O espaco principal em ambas as obras coincide com o eixo transversal
da composicdo. Tanto o altar quanto o vestibulo tém seu destaque reforcado pela altura
pronunciada em relacdo ao restante da edificacdo. Na estacdo, o pé direito da primeira
versdo é triplo, com cobertura de laje abobadada, e nas demais versGes e na obra
construida, tem a mesma altura do hall de despacho, ou seja, duplo. Na basilica de Santo
Spirito, a nave principal apresenta a proporcdo aproximada de 1,70 em relacdo as naves

laterais. °%°

A partir desta reflexao, tomou-se como verdadeira a suposi¢do de que o aeroporto Santos
Dumont é uma obra moderna montada a partir dos ditames do classicismo, este
relacionado, por sua vez, a tradicdo Beaux-Arts. A adocdo de principios compositivos
classicos, juntamente com a sensibilidade dos arquitetos na montagem do programa e na
organizagao do projeto de forma contemporanea, levou a realizagao de uma importante
obra do modernismo brasileiro. Foi o sistema oportuno encontrado pelos arquitetos
Marcelo, Milton e Mauricio Roberto para dotar os elementos modernos de ritmo,
harmonia e proporgao.

Os ingredientes em jogo — elementos modernos como pilotis, variagdo volumétrica,
fluidez espacial, terrago-jardim, fachada livre, estrutura independente — sdo ajustados
segundo as regras classicas, adotados desde o inicio como principio compositivo. Novos
“ingredientes” (como a adog¢do de mobilidrio curvo, lajes sinuosas, misulas separando a
laje das colunas no pavimento intermediario) sdo adicionados ao longo do processo, ainda
que de forma contida, e acompanham a evolugdo do movimento moderno do pais. A
conclusdo da Pampulha e do Ministério de Educagdo e Saude, em 1944, com novos
aportes que vieram a caracterizar a arquitetura brasileira do periodo definindo a “escola
carioca”, sdo fatos consideraveis.

520 proporc¢3o verificada em desenhos publicados da basilica.
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