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Politica Rodoviaria Brasileira

M dos mais importantes aspectos da admi-
nistracao ptblica no Brasil tem sido, sem
davida, a sua politica rodoviaria.

Nao obstante a grande vastiddo geografica do
Pais, as dificuldades interpostas pela sua natureza,
geralmente ingrata a construcdo de estradas, muito
j4 se tem feito em matéria rodoviaria, através‘de
um plano sistematizado e articulado entre a Uniao,
os Estados, os Territérios e os Municipics.

No Brasil, foi Sdo Paulo o Estado que pri-
meiro iniciou a sua réde de estradas de rodagem,
com a criacdo de um Departamento Estadual des-
tinado a coordenar todos os esforcos da admi-
nistracdo para a abertura de rodovias, o que lhe
possibilitou um desenvolvimento extraordinario no
cenério econdémico da Federacao.

No Govérno do Presidente Washington Luiz,
iniciou-se a conquista da Serra do Mar, em de-
manda de Minas Gerais, e construiu-se a Rio-Pe-
trépolis, que constitui uma expressiva dc.e’m_onstra-
cdo de capacidade da engenharia rodoviaria bra-
sileira,

Posteriormente, a criagdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem, ccm autono-
mia financeira, 4 frente do qual se encontram va-
lorosos engenheiros nacionais, foi o passo decisivo
Para o inicio da solucdo do inexcedivel problema
dos transportes no Pais.

O nosso sistema ferroviario, idc
pelo desgaste do material rodante, pela defici-
éncia financeira das ferrovias, pelo elevado custo
atual de equipamentos e dificuldad'e mesmo de
sua obtencdo nos mercadcs estrangt.eirc.)s, tinha de
ser auxiliado por um sistema rodoviario capaz de
ajudar o escoamento da producdo dos centros
produtores para os consumidores e de ccmcorrer
para o estabelécimento do equilibrio e desenvol-
vimento do nosso comércio.

A producdo de um Pais tem no tran.sporte
um’ de seus principais fatores. Sem os meios de
escoamento, a producao se estanca, paralisa-se 0
comércio, a Nagdo se empobrece.

A falta de transportes, mesmo por .onde pas-
sam estradas de ferro, em virtude multas: vézes
de superproducao em certas regiéeg, tem orxgmac'lo
desequilibrios sensiveis no comeércio. Onde exis-
tem boas rodovias j4 ndo se verifica éste fenome-
no, pois a producdo é levada facilmente aos cen-
tros consumidores.

Este Pais é, entretanto, de area contineptfal.
O adensamento da populacdo na zona meridic~
nel e na regidc Nordeste, por vézes acarreta gran-
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des embaracos a troca de produtos, em virtude
tdo somente da falta de um sistema de transpor-
tes adequado.” Durante a guerra, por exemplo, en-
quanto faltava aclicar em varios Estados meridio-
nais, no Nordeste, havia, com fartura, éste produ-
to, mas ali havia caréncia de arroz, abundante nas
unidades federadas do Sul. Isto constitui, apenas,
um exemplo, na conjuntura econdémica por que
passou o Pais durante o estado de beligerancia.

O Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem ndo paralisou, entretanto, a sua obra
e presseguiu para o norte com a Rio-Bahia e para
o sul com a Curitiba-Lajes, do plano nacional,
elos de ligacdo dos sistemas rodoviarios Norte
e Sul.

O MAIOR PROBLEMA NACIONAL

Ha quem sustente a tese de que o nosso
principal problema administrativo estda na educa-
cédo das massas populares e argumenta que o ho-
mem instruido melhor cuida da satide, abre es-
tradas e impulsiona a economia da Nacdo. Outro,
contestando, prefere afirmar que o fator bésico
do desenvolvimento nacional estd no cuidade do
Govérno para com a satde do povo e esclarece
que o homem sadio, o cidadao saudavel, possui
maicr capacidade para procurar espontAneamente
a escola e pode produzir mais no setor econdmico.
O terceiro, numa visdo mais concreta do elenco
das grandes atribuicOes governamentais em um
Pais tdo grande quanto o Brasil, pondera que o
tnico probléema a resolver, denominador comum
de todos os demais, é ¢ econdmico. Um pais rico,
economicamente desenvolvido, é uma Nacdo de
povo culto e sadio, porque nao lhe faltardo recur-
sos para a disseminacdo de escolas, hospitais e
centros de saude.

Mas, comc fomentar a producéo, como lancar
os alicerces da economia de um pais, sem o trans-
porte, sem as estradas? Atras delas é que apare-
cem escolas; ao longo delas é que surgem hospi-
tais; é que crescem lavouras.

A estrada afigura-se-nos, portanto, como o
problema de base nimero um do Brasil. Por onde
elas passaram veio como conseqiiéncia o progres-
so. A experiéncia de Sdo Paulo, do Rio Grande
do Sul, do Parang, nos indica que o progresso
sucedeu as estradas. O préprio Nerdeste, casti-
gado pelas sécas, tem, hoje em dia, como grande
inspiradora do seu desenvolvimento econémico a
estrada de rodagem, que o corta em tdédas as di-
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recoes, desde o litoral ao agreste e déste ao sertao,
constituinde uma excelente réde de seis mil qui-
16metros aproximadamente.

Nem ao Legislativo nem ao Executivo tem
faltado a compreensdo exata déste imperativo na-
cional, que é o prestigio da politica rodoviaria na-
cional.

DESCENTRALIZA(_;ZO ADMINISTRATIVA

O que se deve providenciar e que, alids, ja
constitui pensamentc da direcao do D.N.E.R.,
é a sua descentralizacao administrativa, dada a
vastidao da area territorial do Brasil e a diferen-
ciacao de suas zonas geo-econdmicas.

Em cada um désses setores devera ser ins-
talada uma sucursal do Departamento, com to-
dos os recursos materiais para o prosseguimento
dc plano rodoviario nacional. Mas, descentrali-
zacao administrativa subordinada a unidade de
crientacdo da cabeca do Departamento Nacional,
estendida essa unidade de orientacdo aos Depar-
tamentos estaduais e, por intermédio déstes, aos
servicos rodoviarios municipais, como ja vem aus-
picicsamente acontecendo pela virtualidade do
Decreto-lei n° 8.463, de 27 de dezembro de
1945, recentemente revigorado pela Lei n.° 302,
Eie 13 de julho de 1948. Nunca voltar, portanto,
a perniciosa multiplicidade de érgdos rodovidrios
federais desconexos do periodo anterior ao refe-
rido Decreto-lei!

O resultado da sabia férmula — unidade de
orientacdo e descentralizacdo de execucdo — ha-
vera de dar os meihores resultados, possibilitando
ao Brasil, em breve, possuir uma réde de estradas
de rodagem inigualavel na Ameérica meridional.

Paralelamente a esta providéncia, deveria o
Govérno incentivar a construciac: de fabricas de
cimentc no Pais, das quais estard a depender a
melhoria das nossas principais rodovias.

Com a perspectiva da industrializacdo do pe-
tréieo nacional teremos, de inicio, grandes van-
tagens para o maior rendimento das estradas de
. rodagem: a) aumento da receita nacional e, con-
sequentemente, do impésto sbbre ccmbustiveis e
lubrificantes minerais liquidos, que constitui o
Fundo Rodoviario; b) maior consumo no merca-
do interno e conseqiiente aumento de veiculos mo-
torizadcs, o que impulsionara, por sua vez, o ace-
leramento dos trabalhos de abertura de mnovas
estradas.

O ano de 1947 foi o ano em que se fizeram
sentir os efeitos da nova politica rodoviaria, in-
troduzida pelo Decreto-lei n° 8.463, de 27 de
dezembro de 1945. Em 1946, houve a implanta-
cdo, nc pais, das medidas ditadas por aquéle di-
ploma legal: todos os Estados criaram ou refor-
-maram radicalmente suas reparticbes rodoviarias
especializadas, organizaram seus planos regionais
e elaboraram os programas de realizagdes para o
ano seguinte.

Se bem que o rendimento ainda nao tenha
atingide o méaximo, nota-se, em todo o Brasil, um
grande surto rodoviario e muito entusiasmo por
partc de todos os governos, com o regime do au-
xilio federal. E a principal vantagem desta ori-
entacdo consiste em que os recurscs sao aplicados
de acérdo com um planejamento prévio. Nao ha
desperdicic nas inversdes porque cada trecho de
estrada construida, quer pelo D.N.E.R., quer
pelos Estados, faz parte de um plano aprovado
e articulado com cs demais.

A reparticao federal figura como mentora e
coordenadora de todos os esforgos estaduais e esta
grande articulagdo trard ao "Brasil os melhores
frutos no setcr rodoviario.

Acompanhando as realizagbes dos Estados,
que sao as de maior vulto no seu conjunto, por-
que absorvem 60% do Fundo Rodoviario Nacio-
nal, além das dctacoes orcamentarias estaduais, o
D.N.E.R. teve também uma produgdo que ul-
trapassou de muito a média de suas realizacOes
até a presente data.

Os recursos provenientes do Fundo Rodovia-
rio Nacional, o regime de autarquia, a presteza

‘nos pagamentos e a possibilidade de utilizar sua

receita sem entraves burocraticos, permitiram que
o ano de 1947 acusasse um total de realizagoes
que supera bastante o méximo atingido até hoje
nos outros anos.

O Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem, entidade de direito pablico, com auto-
ncmia administrativa e financeira, com persona-
lidade juridica de acérdo com o Decreto-lei ni-
mero 8.463, de 27 de dezembro de 1945, tem
como fontes de receita o impostc Ginico sobre com-
bustiveis e lubrificantes liquidos de procedéncia
estrangeira e nacional, aluguéis, juros de depésitos
bancéarios, o produto da alienacdo de bens iméveis,
dotagoes do Orgamento da Unido e multas por
infracoes do Cédige Nacional do Transito.

A receita em 1947, proveniente do Fundo
Rodoviario, atingiu a Cr$ 756.391.844,80, tendo
sido, de acérdo com a Constituicao Federal, dis-
tribuida aos Estados e Territérios a importancia
de Cr$ 453.835.106,88.

A despesa atingiu a Cr$ 694.350.374,55.

O Govérno Federal, por intermédic da mode-
lar organizacao que é o D.N.E.R. efetuou, no ano
de 1947, cérca de 273 km de reconhecimentcs
gerais e parciais.

Foram explorados e locados quase 420 km
de novos tragados interessando as rcdovias Rio-
Sdo Paulo, Rio-Petrépolis, Rio-Belo Horizonte,
Ric-Bahia e Curitiba-Lajes.

Fixadas em prcjetos definitivos novas rodo-
vias num total de 272 km.

Os reconhecimentos gerais interessam as es-
tradas das linhas tronco do Plano Rodovidrio Na-
cional: S. Paulo-Belo Horizonte; S. Paulo-Curiti-
ba: Belo Horizonte-Vitéria e Rio-Belo Horizonte.

Os trabalhos de conservagdao da réde de es-
tradas federais compreenderam 2.500 km que
absorveram vinte e cinco milhdes de cruzeiros,
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Do plano de primeira urgéncia foram cons-
truidos 350 km de boas estradas, sob a orientacac
de sete distritcs de Construcdo, com a média de
108 km do decénio 1936-1945.

Do programa que estd sendo executado no
presente exercicio, envolvendo a aplicacdo de uma
receita estimada em quase 1 bilhdo e 400 milhoes
de cruzeiros, dos quais caberd aos Estados perto
de 560 milhdes destaca-se a conclusdo, ainda éste
anc, dos seguintes trabaihos:

Rio-Bahia, que, através dos seus 1.650 km, en-
tre esta Capital e Feira de Santana, representa
um notavel esférco do Govérno em obediéncia a
um dispositivo constitucional; os restantes 4 km
da Itaipava-Teresépolis; o trecho Garganta Viava
Graca a Ponta Coberta, na Rio-Sdo Paulc; pavi-
mentacdo do trecho Ric-Barra Mansa em uma
extensdao de 134 km.

Estes dados;, que coligimos do relatério apre-
sentado pelo D.N.E.R. ao Sr. Ministro da Via-
céio sbbre as atividzdes e realizacdes de 1947, nos
obrigaram a clhar o panorama rodoviario dos po-
vos nossos vizinhos em busca de novas indicacoes
sobre politica financeira, pois que, apesar de aus-
picioso o crescimento do Fundo Rodoviario Na-
cional, os recursos com que conta O D.N.E.R.
ainda n#o sdo de molde a permitir-lhe um desenvol-
vimento mais rapido na execucao do programa de
cérca de 35 mil km que lhe foi tragado pelas ne-
cessidades urgentes do pais.

Vale, por isso, a pena fazer
litica rodoviaria do Uruguai, atr
de uma conferéncia do Eng. M
Luiz, pronunciada na Sociedade
do Rio Grande do Sul, por ocasido

eunido das Administragoes Rodoviaria
Alegre.

referéncia a po-
avés de resumcs
. L. Rodrigues
de Engenheiros
da Segunda
s em Porto

o désse notavel trabalho, onde se
Pode apreciar o adiantamento da pequena Re-
plblica amiga em matéria de construcoes rodo-
viarias, foi elaborado pelo engenheiro e Jornzf‘hsta
Fernandes. Lima, em recente publicacdc no “Joi-
Lal do Brasil”.

Aquela Nacdo ami
teve, realmente, inicio em
variavel aplicado as terra
vias, quer nacionais quer m
que cresce na razao inversa
rodovias,

Bsse impésto, que rende
estabeleceu o critério da zona
deveriamos aprcveitar como inspirag
tabelecimento da “taxa de melhoria” de que co-
gita a nossa Carta Magna, matéria realmente com-
plexa abcrdada recentemente pelo ilustre represen-
tante da Bahia, Prof. Aliomar Baleeiro,~em in-
teressante projeto que submeteu 4 consideracao
dos seus pares.

: O legislador uruguaio classifi 4
influéncia em quatro categorias, indo a primeira
categoria a 3 mil metros; a segunda, de 3 mil a

O resum

ga, cuja politica rodoviéria
1928, criou um imposto
s marginais das rodo-
unicipais, imp6sto ésse
das suas distancias as

60 milhoes anuais,
de influéncia, que

a0 para O €s- .

cou as zcnas de

6 mil; a terceira de 6 mil a 10 mil, e a quarta,
de 10 mil a 40 mil metros. :

H4 entretanto, conforme salientou o artigo
do Engl Fernandes Lima, que fazer uma outra
consideracao, e essa seria a que se relacicna com
a valorizacdo, pois nao se ha de negar que as
terras marginais se valorizam com a simples no-
ticia da passagem de uma cstrada nas suas proxi-
midades.

Relativamente a discriminacdo de zonas, as
estradas, quanto a sua pavimentacao, foram di-
vididas em trés classes.

Pertencem a primeira, as pavimentadas com
macadame ou de solo estabilizadc; a segunda, as
que receberam tratamento asfaltico, e, finalmente.
a terceira, as pavimentadas de concreto.

Como se disse, o imposto decresce conforme
a distancia e o tipo ou classe da estrada. Assim,
para as estradas de classe inferior, a taxa é, suces-
sivamente, de 2,5 ; 2 ; 1,5 ; e 0,5 por mil, calcula-
da sbébre o valcr do imposto sébre as terras mar-
ginais.

" Para as estradas de classe média, as taxas
sio 3,75 ; 3 ; 2,25 ; e 0,75 por mil

Para as de classe alta, islo é, as de pavimen-
to superior, as taxas sao de 5,4, 3 e 1 por mil

Igualmente, as obras de arte de grande im-
poitancia, tais como as pontes, sdo financiadas pe-
los proprietarios e as municipalidades beneficia-
das com a sua construcac, levando em conta a
infiuéncia que tais obras exercem no desenvolvi-
mento regional.

Posteriormente, dadas as dificuldades que o
problema oferece, principalmente nas cidades e
nticleos de populacao, as taxas de contribuicdo
ficaram subordinadas a propcrcionalidade da ren-
da anual do imével, entrando, ainda, como fator,
no calculo a extensao linear de frente 4 margem
da estrada a ser construida ou melhorada.

Esta é a politica financeira seguida pelas auto-
ridades rodoviarias do Uruguai, cuja réde de magni-
ficas estradas lhe confere um dos primeiros lugares
entre os paises de turismo, cuja renda lhe propor-
ciona uma das principais rubricas na estimativa
da sua receita.

E’, pois, dever do nosso Congresso szcundar
o Govérno Federal no apoio gue vem dando ao
Departamento Nacicnal de Estradas de Rodagem:.

Tisse apoio deve traduzir-se ndp apenas no
aperfeicoamento da legislacac por que se rege a

importante autarquia mas também em tornar in-

tangivel o Fundo Rodoviario Nacional.

A Nacao tem necessidade urgente de executar
o Plano Rodoviario Nacional dentro do mais curto
prazo, e isso, uma vez efetivada a descentraliza-
¢do administrativa do D.N.E.R. que se anun-
cia ja para o préoximo ano, 6 se consegue apro-
veitando no maximo a excelente organizacao do
referido 6rgao cujcs trabalhos se estendem por
todo o pais, de norte a sul, de leste a oeste.



