REPORTAGEM

O Departamento Nacional de Esifradas de Rodagem

ELA segunda vez vamos escrever para a Revista do

Servico Publico sobre estradas de rodagem. Da pri-
meira, tratamos da réde rodoviaria f'uminense, que fomos
ccnhecer ha trés anos em longa excursdo, iniciada pela
faixa litoranea do Estado do Rio, entre Ni‘eréi e Campos,
e prosseguindo através de municipios do interior, da regiao
serrarfa e do va'e do rio Paraiba, chegando até Barra Man-
sa, de onde, afinal, regressdmos ao Rio, depois de percor-
rermos largo trecho da estrada Rio-Sao Paulo e parte da
baixada de Sepetiba.

Fomos levados a realizar essa excursao com o objetivo
de colher notas para uma repcrtagem, que supinhamos de
ficil e comeda execug@o na propria sede da antiga Comis:ao
de Estradas de Rodagem, em Niteréi. Seu entao diretor,
o engenhziro Francisco Saturnino Braga, achou, porém, que
me hor seria se fossemos primeiro percorrer as estradas e
depois descrevé-las. Mais ainda: declarou-se ‘prcnto a
acofnpanhar-nos na excursao, orientando-nos sobre porme-
nores que, a distAncia, ndo poderiam ser suficientemente
com preendidos, sobretudo por quem, como nds, declarava
ignorar o8 mcdernos recursos da técnica de construgdo ro-
doviaria..

LIGOES PRATICAS DE TECNICA RODOVIARIA

Aceitdmos com prazer o convite daquele engenheiro e no
dia seguinte.partiamos muito .cédo .de .Niteréi com des-
tino a Campos. )

Pouco depois de deixarmos o centro urbano entramos na
estrada para Marica, - i )

AATi’mesn'idq' réporter comecou a sentir de perto a van-
tagem ‘da excursdo: O Dr: Saturnino Braga deu-lhe logo
a primeira“ licdo :

— Como vé, nao havia necessidade de tanta curva em
estrada aberta em planicie. Isso nac se faz mais. Sera
re'ificada. E bom que va observando ésses vestigios das
antigas estradas fluminenses. Pelo confronto com as novas
é que se pode apreciar bem o que a nossa Comissdao esti
realizando.

Em Marica, ao deixarmos a cidade, disse-nos o Dr. Sa-
turninc Braga :

— Estamos agora num ramal da nova Estrada Litoranea.

— Ramal-?

— Sim, ramal. Hoje as grandes rodovias nido precisam
passar pelos centros populosos. Devem evita-los a fim de
que ndo haja interferéncia de trafego. Sendo assim, esta-
belecemos sempre uma pequena estrada para penetracio
num povoadc ou cidade e saida, até alcancar-se a grande
estrada situada a distancia,

Segunda licdo pratica. ..

ADALBERTO MARIO RIBEIRO

Entramos em seguida na Esfrada Liforanea.

Que bela rodovia! Basta dizer que a pista por onde
deslizava o automovel tinha dez metros e largura e, tanto
de um lado como de outro, ainda uma faixa de dez matros.

— Em qualquer tempo esta pista por cnde estamos cor-
rendo pode ser mais alargada se a intensidade de trafego
o exigir. O he que deixamos boa margem para cada
lado...

O Dr. Saturnino Braga nao precisou de maiores explica-
cOes para ressaltar a conveniéncia daquela medida.

Nessa altura da excursao, recebemos, portanto, a terceira
licao. Um “sportman’” diria de fcrmja pitoresca: Trés a
zero !

Depois de Macaé, velha estrada foi transformada em
rama. de ligagao com a grande Rodovia Ernani do Amaral

"Peixoto, que, naquela época, ja estava com largo trecho

concluido entre a Fazenda dos Quarenta e a cidade de
Campos.

Pelo caminho fomos aprendendo outras coisas referentes,
agora, conservacao que deve ter uma estrada, com a aber-
tura de valas de prolecdo, seguranca de taludes, etc...

Perto de Campos, operarios faziam os asfaltamento do
inicio-da Rodovia Ernani do Amaral Peixoto.

Aqui no Rio temcs visto, na reparacdo do piso das ruas,
o a:falto, ainda fumegante, ser derramado de um ba'de e
depois acamado com uma espécie de ferro de engomar. ..
de madeira. La em Campos, o asfalto era apenas borrifado
de longo tubo saido de um pulverizador que o ccntinha
liquido, numa -temperatura de 240 a 250 graus! - ;

E o Dr., Saturnino Braga esc.arece-nos : -

— Nao ha necessidade de asfaltar-se uma estrada como
se asfalta a avenida Rio Branco. Ksse sistema é muito
mai3 barato. Observe que o asfaltamento aqui se vai fa-
zendo aos poucos, em faixa de um metro de largura, atra-
vessamos a pista, que tem 6,70m. Sao derramados primeiro
trés caixotinhos de pedrisco que, depois de acamado de-
vidamente com o compressor, recebe os jatos de asfalto
quente, do pulverizador do piso da estrada e sem as des-
pesas que o asfaltamento comum acarreta.

— E’ a vontade, sem qua'quer medida, que se faz a
preparacao da camada de pedrisco que vai receber o as-
falto ?

— Nao. Hoje trabalhos de construcao de boas estradas
de rodagem nao prescindem do concurso do laboratério.
O material empregado em revestimento do lei de estradas
deve ser sempre examinado préviamente. Se, por exemp.o,
uma rua de um ou dois quildmetros de extensao fér mal
calgada o prejuizo nao é pequeno. Imagine erros, descuidos,
no revestimento asfaltico ou granulométrico numa estrada
de trezentos ou quatrocentos quilometros de extensdo..,
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Plano Rodoviario Nacional

Nem é bom pensar ! Quando se constroi uma estrada, pen-
sa-se muito, mas muito me:imo, nas despesas que depois
sua boa cconservacdo exigira. Cabe, portanto, ao técnico con-
siderar devidamente véarios fatéres na construcao de uma
estrada, adequada as peculiaridades da regido a que vai
servir,

E, enquanto o Dr. Saturnino Braga assim nos falava, o
borrifador de asfalto, a desprender muito ca’or e muita
fumaca, continuava a trabalhar, dando-ncs demonstracdo
Pralica, até certo ponto, do que nos dizia aquéle técnico.

A quarta licdo estava bem dada...

BRENO, O ENGENHEIRO TEIMOSO

Prosseguimos na excursdo, passando depois, no regresso
a Niteréi, por Friburgo, que se acha ligada a Baixada Flu-
minense por ve ha estrada que esteve por longos ancs quase
intransit4vel, Mesmo depois de restaurada, transformava-se

em alguns pontos, pela estag§6 das aguas, em insidiosos
ato'eiros, resistentes a todo revestimento que recebessem.
Tarbém asfalto la ndo conviria. Ficaria muito caro. No
intervalo das chuvas, o compressor bufava em cima dos
ato eiros, depois déstes receberem espessa camada de terra
e cascalho. E em seguida a primeira enxurrada, repontavam
os atoleiros novamente. Obra de Sisipho. Os servizos da
regiao estavam a cargo do engenheiro Breno Sodré, homem
teimoso, danado! Os atoleiros zombavam de tudo, e esse
técnico continuava em sua complicada quimica rodoviaria,
a misturar coisas para engasgar os “bichos”. Nada! Mas
um dia, 4 num barranco esbranquicado do alto da serra
de Friburgo, desccbriu éle um mo’edo pegajoso, quase em
pento de puxa-puxa, que lhe despertou vivo interésse. Man-
dou raspar uma porgdo daquela terra Gimida, misturou-a
cem cascalho, depois engomou bem o piso da estrada com
© compressor e. .. ficou a esperar pela préxima enxurrada.
E sabem ¢ que aconteceu ?
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Os atoleiros foram afinal vencidos ! Breno exultou e com
&'e os friburguenses, que passaram a ter estrada segura e
resistente, mesmo na época das aguas.

Ai tivémos, portanto, conhecim:znto de que a natureza
do terreno é fator importante na solidificacao dec piso de
uma estrada quando esta nao convem receber tratamento
caro e muito dispendicso para syja manutencao em boa
forma.

ESTRADA EM MEIO DE IMENSO BREJAL !/

Entre Vila Nova de Itambi e Magé vimos o lancamento
de uma estrada de rcdagem em meio de extenso pantano.
Em vez do trator, a draga com sua cacamba, a tirar lamn
para um lado, formando assim uma série de montes que,
depois, secavam ao so!, condensando-se. Feito isso, cami-
nhoes traziam terra de uma distancia de 8 quilémetros para
cobrir aquilo que dias antes s6 fora lama pura. E o leito
da futura estrada de contérno da baia de Guanabara fci
surgindo em meio de imenso brejal!

A VARAR A ROCHA VIVA...

Perto de Angra dos Reis, o contrario de Magé : a aber-
tura de uma estrada em regiao montanhosa e em trés pon-
tos a varar a rocha viva, de pedra “cabe¢a de negro’’, muito
resistente aos trabalhos de perfuracao.

Que brabeza!

Entre Rio Claro e Graminha nossa atencdo se voltou
para uns bambs fincados no chao, de espaco a espaco, e
terminando 14 em cima numa cruz, como se fossem mas-
tros de festa de Sao Joao... N

— Por que entre os morrcs surgem ésses bambfis assim
em cruz, 4 em cima? -

— E’ a marcagao dos “off-set’.

— Assim néo vale, Dr. Saturnino. E melhor trocar por
miudo ésse tal “off-set”...

— Esta certo! O “off-set” é o ponto do bambii assina-
lado pela cruz e que mostra até onde deve e'evar-se o
atérro que .igara aqueles dois morrcs. Os; operarios ficam,
assim, sabendo a altura que devera ter ésse atérro.

Iriamos longe se fossemos narrar aqui {6das as vantagens
de nossa excursao pelo Estado do Rio, durante a reforma
ce wva rede rodoviaria.

Nesso propésito, no momento, é tratar de réde rodcvia-
ria. nacicnal; saber o que o Govérno federal esta fazendo
ou pretende fazer para estabelecer comunicacoes faceis entre
todos cs Estados ; ouvir cs técnicos incumbidos dessa tarefa
e afinal aos pacientes leitores da Revista do Servico Pi-
blico o que também... aprendemos nessa

'SEGUNDA REPORTAGEM SOBRE ESTRADAS
DE RODAGEM

Haviamos lido que o Govérno dera autonomia adminie-
trativa ao Departamento Nacicnal de Estradas de Rodagem,
transfcrmandc-o numa autarquia.

Por que autarquia ? E bem verdade que também léramos
héd tempes que tal medida j4 havia sido aconselhada em
teses aprovadas em congressos rodoviarios realizados no
pais. E a renda dessa autarquia?

Nao havia davida: fizéssemos logo uma reportagem sobre
o Departamento e teriamos informacoes exatas de tudo,
tarefa alias muito facil, pois contariamos, na certa, com a
boa vontade do antigo diretor da antiga Comissao de Es-
tradas de Rodagem do Estado do Rio, hoje a frente do
Departamento Nacional, na execucao de um plano rodo-
viario extensivo a todo o pais, conforme determina o de-
creto n.° 15.093, de 20 de marco de 1944.

COMO TRABALHA O DEPARTAMENTO NACIONL DE
ESTRADAS DE RODAGEM

Nao iriamos desta vez percorrer as estradas que o Go-
vérno federal estd construindo em véarios Estados. Seria, de
certo, tarefa exaustiva e capaz de fornecer material para
varias reportagens e, no momento, 0 que nos interessa é
reve'ar como esta trabalhando o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem; mostrar suas relacoes com outros
setores de nossa administracdo e dizer, enfim, como se
pretende executar o Plano Rodoviario Nacional.

Nao gcstamos, nestas reportagens, que os técnicos escre-
vam suas entrevistas. Preferimos conversar mesmo com
éles, tomando sempre notas, ndo tenham muitas vézes
conexao entre si; sejam até, para éles técnicos, chocantes.
Mas nao faz mal. Assim mesmo é que ¢ bom. Depois, ndo
é s6 entrevistando que se faz reportagem, mas, sobretudo,
observando. . .

Entao, pois, vamos escrever sobre o Departamento Na-
ciona: de Estradas de Rodagem,

OUVINDO PRIMEIRO O DIRETOR, ENGENHEIRO
FRANCISCO SATURNINO BRAGA

O elevador nos deixou no 9.° andar do edificio d’4 Noite,
a praca Maua.

Na saleta de espera, junto ao gabinete do diretor do
Departamento, esperamos com paciéncia algtm tempo até
que pudéssemos ser atendidos pela ordem de chegada,
ccmo se estivéssemos em fila. ..

Os que haviam chegado antes, assim que apontamos a
porta de entrada da saleta, olharam-nos de forma expressi-
va, como se ncs quizessem dizer:

— Oh, seu velhote, nés estamos na frente!

E esperamcs, e esperamos. Afina!, depois de uns 40
minutos, entramos no gabinete de trabalho do Dr. Satur-
nino Braga, que conversava com um cava'heiro, dizendo-
lhe:

— Nao vale a pena despir um santo para vestir outro.
Ele precisa ficar na Bahia pcr-mais algum tempo.

Naturaimente, o cavalheiro a quem o diretor dizia isso
era algum chefe de servigo.

Observamos o gabinete: tudo muito simples e quase...
desconfortavel. A parede vasto mapa do Brasil, com umas
veias azues em diversas direcoes. Uma delas batendo 14
em cima em Santarém, a margem direita do rio Amazo-
nas, no Para. g

Consideramcs:



O diretor do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, Dr. Francisco Saturnino Braga, quando falava ao redafor
da “Revista do Servico Publico”
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— Pois sim! No mapa é fécil [igar-se assim o sul ao
extremo norte do pais...

Outra lipha assinalava a ligacao de Cuiaba a Cruzeiro
do Sul, no Acre. Por natural associacao de idéias, lembra-
mo-nos da penosa construgao, aqui muito perto, a da estra-
da de contorno da baia de Guanabara, .igando Niteréi a
Magé... Mas, que diabo! — é preciso ter-se mesmo um
plano rodoviario para o pais, e ndo é poss.vel continuar-se
na ve'ha rotina de se ccnstruir estradas de rodagem sem
obediéncia a um programa bem estudado, de interésse real-
mente nacional e nao apenas estadual ou municipal. Os
técnicos sabem o que estao fazendo. :

Isso, nés pensivamos quando aguardavamos o momento
de fa'ar ao diretor do Departamentc, Depois, ao escrever
estas linhas, veio-nos a lembranca o que ha trés anos,
quando percorremos as estradas fluminenses, nos havia dito
o préprio Dr, Saturnino Braga sobre a fa'ta de um plano
rodoviario nacional. Para maior seguranga, vamcs repor-
tar-nos a opinidao désse técnico sobre assunto de tanta
magnitude, registrada na reportagem que entdo escrevemos,
e expendida muito antes, portanto, da decretacao do atual
Plano Rodoviario Nacional. Ei-la:

“— E preciso organizar um p'ano rodoviario para
o pais. Fixar condigoes técnicas para que todas as
rodovias se apresentem com o mesmo padrao, de acor-
do com sua importancia; estabelecer a3 cargas que
tddas as cfbras de arte deverdc suportar; prever a exe-
cucao sistematica do plano, de modo que cada depar-
tgmento estadual execute a sua parte; recomendar o
emprégo da aparelhagem mecéanica; manter 'aboratérios,
eficientes; garantir um funcionamento que nao corra
o risco de sofrer solucao de continuidade e que atenda
as necessidades; obter autonomia nao s6 para a repar-
ticdo central orientadora, como para as estaduais exe-
cutadoras. Espero que essa transformacdo venha em
breve e, quanto mais cédo, melhor. A prcporciao que
for sendo retardada, tanto mais exigente serd o esférco
inicial para corrigir uma evolucao anormal”,

Mas, voltemos ao momento em que nos achidvamos no
gabinete do Dr. Saturnino Braga.

O cavalheirc a quem o diretor havia dito que “nao va'ia
a pena despir um santo’” etc., ievanta-se. Iamos afinal
ser atendidos. Naturalmente nossa cara nao seria de todo
desconhecida do diretor... Aquela excursao de trés dias
seguidos realizada em 1943 pe'o Estado do Rio, em sua
companhia, devia ter-lhe dado tempo mais do que sufi-
ciente para fixa-la, a cara, na meméria. E quando o velho
reporter se preparava para tirar 14 do fundo de sua mas-
cara o melhor dos sorrisos para dizer o que desejava fazer
no Departamento, entra pe'o gabinete um grupo de ofi-
ciais norte-americanos, que naturalmente iriam tratar de
assunto bem mais sérioc do que uma simples reportagem. ..

Ficamcs de lado a contemplar novamente as linhas pro-

missoras do Plano Rodoviario Nacional. Mas nio perde-

mos de todo o tempo. Iriamos fazer uma séria de per-
guntas ao diretor Saturnino Braga e fixa-las imediatamente
no pape! a correr, e, sendo assim, conviria pensar antes
no que seria de interésse para diviilgacio para depois nao
tomar o tempo precioso do técnico com perguntas supér-
fluas’

Os oficiais norte-americanos néo se demoraram muito.
O Dr. Saturnino Braga mostrou logo que se lembrava
bem de seu antigo companheiro de excursao pela terra flu-
minense e nao teve divida em aquiescer ao nosso pedido
ce co'her na casa notas para uma reportagem para a Revista
do Servico Pablico. Muito bem. E soltamos a nossa pri-
meira pergunta:

e A

— Quantos qui‘dmetros de estradas de rodagem ja fo-
ram ccnstruidos no pais?

— A réde federal de estradas de rodagem eleva-se a um
total de 7.000 quiometros, dos quais 5.200 foram cons-
truidos no nordeste pela Inspetoria Federal de Obras contra
as Sécas.

— Quais os Estados que dispem hoje de maior quilome-
tragem de estradas federais?

-— Sao os do nordeste, onde opera aquela Inspe!oria.
No Sul cada Estado é atraves:ado por uma estrada federal,
com e:E:egéo de Santa Catarina e Rio Grande, onde ja ha
constrrcao em andamento com ésse objetivo.

— O Departamento est4 inteirado dcs trabalhos de aber-
tura de estradas de rodagem a cargo das Obras contra as
Sécas?

— Nao havia colaboragdo entre essa Inspetoria e éste
Departamento. Entretanto, o decreto-'ei n.° 8.463, de 27
de dezembro de 1945, que reorganizou o DNER, previu
essa nece:sidade, e os primeiros contatcs ja foram realiza-
dos. Possivelmente, neste ano, os recursos que éste De-
partamento terd de ap'icar no Nordeste serdo entregues a
referida Inspetoria, mediante acordo entre os dois érgaos.
Depcis a réde federal feita por aque'a reparticao irad pas-
sando pau’atinamente para o0 D.N.E.R., de acordo, alias,
com o decretoi'ei n° 8.463, que estabelece o prazo de
cinco anos para a transferéncia completa.

Quando fizemos em julho do ano passado nossa reporta-
gem sobre os trabalhos da Fundacao Brasil Central, indo
além do rio das Mortes, observamos pe'o caminho traba-
lhos de restauracao de velhas e:tradas entre Uber'andia e
Aragarcas e tam>ém a abertura de outras novas, como
aquela iniciada em Serrinha, perto de Caiaponia. E nesta
revista revelamos nossas impressdes, colhidas de perto, ou-
vindo os técnicos e traba‘hadores incumbidos de abrir novos
caminhos para escoamento da producdo goiana, em direcdao
a Barretos, em Sao Paulo.

2

Como a Fundacao Brasi! Central é o6rgao federal, que,
como acabamos de dizer, também cuida de estradas de ro-
dagem, seria natural saber se tan)bém ela ja tem tido
contato com o Departamento Nacional de Estradas de Ro-
dagem. E, a propésito, assim nos falou o Dr. Saturnino
Braga:

— Ja tive um entendimento com o Ministro Jodo Alberto
e, se os respectivos governos estaduais concordarem, como
espero, os auxi'ios federais destinados por lei aos Estados
de Mato Grosso e Goids, nos quais, como se sabe, opera
aquela Fundacéo, neles serao aplicados por intermédio da
Fundacao, que organizara os respectivcs programas. Na-
turalmente que o acordo a ser fixado depende da apro-
vasao do Congelho Rodovidrio e, em fltima instancia, do
Sr. Ministro da Viagdo. Com essa informacdo tivemos
prcva bem expressiva da confianca que a Fundacao Brasil

Jﬂ
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Central vers despertando a quantos, como nés, procuram
conhecer-lhe as rea’izacoes, desde Uberiandia até Chavan-
tina, imensa regido que percorremos, conforme dissemos
acima. 4

E assim prosseguiu nossa entrevista com o Dr. Saturnino
Braga:

— Até aqui quanto tem gasto, por anp, o Govérno com
a manutencas do Departamento?

— Vou mandar ver ésses dados e depois o senhor encaixa
em sua reportagem.

No dia seguinte apanhamos as informacdes a respeito

e que sao as seguintes:

Verbas atribuidas ao D.N.E.R. durante os anos ¢2

137 a 1945
Cr$
LR Y A Ly UMM o) SR eies G T - 21.800.000,00
O3B G o 5o A P e s S e 28.900.000,00
1930 s v v 4 Sty vt o P 5 52.850.000,00
19400 2wt T R DT P 58.278.000,00
194150 st 05 s s suetn A A 62.722.800,G0
b7 b R e T o e 103.468.250,60
1943 i s kP e il e Anp g 4 3 97.400.000,00
19445 iy e o i S vy il 151.980.750,60
104 5T o sb SR b el il e av s mte i AR 42 Swshd 146.723.500,00

A ente-vista assim continuou antes de colhidas estas in-
fcrmacoes:

— Ccm que renda deve ser mantido o Departamento,
depois que passou a ter autonomia administrativa e finan-
ceira?

— Com a proveniente do Fundo Rodoviario Nacicna',
criado pelo decreto-lei n.° 8.463, de 27 de dezembro de
1645, Esse fundo é constituido pelo produto do impdsto
Gnico federal s6bre combustiveis e lubrificantes liquidcs
minerais importados e também pelos produzidos no pais.
A renda dé:se impdsto Gnico é recolhida ao Banco do Brasi:,
em conta especial, sob a denominacio “Fundo Rodoviario
Nacional”, a ordem e disposi¢ao do Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem.

— Essa renda, é destinada exclusivamente ao Departa-
mento?

— Nao. Do Fundo Rodcviario Naciona!, depositado no
Banco do Brasil, 40% sao considerados receita do Depar-
tamento. g

— E o resto?

— Os 609% restantes setao rateados entre os Estados,
Territorios e Distrito Federal, levando-se em conta ¢ con-
sumo de combustiveis e lu,'brificantes liquidos verificado
anualmente em cada um déles. Sao tomadas também em
consideracao a populacao e a supcrficie de cada unidade
federativa.

— Mas este Departamento nio procura saber ainda se
cada Estado a ser beneficiado com ésse fundo tem ja crga-
nizado de forma eficiente reparticio ou servizo de estradas
de rodagem em obediéncia a preceitos estabe ecidos pe o
proprio Departamento Nacional?

— Claro que procura saber. De um modo geral, cs Es-
tados sao obrigados a ter uma reparticao especializada para
censtrucdo e censervacdo de suas estradas e em moldes de-

vidamente aprovado por éste Departamento. Mais ainda:
o 6rgao estadual deve subordinar tédas as suas atividades
a um planc rodoviario e'aborado de acordo também com
éste Departamento Naciona', plano ésse que periodicamente
serd revisto e sempre com o nosso exame. Mas nao basta
organizar plano. E preciso dar-lhe execucdo sistematica
mediante programas anuais préviamente aprovados pe'o
Departamento Nacional.

— E os Estados comprcvarao devidamente a ap'icacio
da quota que lhes couber do Fundo Rodoviario?

— Nao podem desvia-la para outros fins. Este Departa-
mento pode conhecer diretamente das atividades rodoviarias
estaduais a fim de verificar o cumprimento exato das con-
dicoes para recebimento do aux(lio financeiro formado pelo
Fundo Rodoviario. Os Estados devem para isso propor-
cicnar-lhe todos os meics necessarios, dando-lhe também
ccnhecimento de todas as leis, decretos e regulamentos que
se refiram a tributos que incidam sébre o automobilismo
e o transporte rodoviario.

— Pelo que vemos, a organizacao e as despesas com
os servicos rodoviarios nos Estados vao ficar bem con-
tro'ados. ..

— Nao ha davida. Entretanto, eu viso, em vez de nor-
mas rigidas, colaboracao mais estreita, mais intima. Desejo
que se estabeleca no Brasil verdadeira fami.ia rodoviaria,
nad qua'! todos trabalhem de maos dadas e sempre com o
cbjetivo de melhorar o transporte rodoviario. O ideal a
atingir é uma centralizagdo técnica e uma descentralizacao
executiva, isto é, que ¢ Departamento Nacional fixe a orien-
tacdo técnica e entregue os seus recursos aos Departamen-
tos Estaduais para que éles executem. Ja éste ano vamos
comegar esta colaboracao com quatro Estados: Sio Paulo,
Rio de Janeiro, Minas e Rio Grande do Sul. Esperar‘{:s
que o3 resultados sejam promissores para que em 1947 pos-
samos amplia-‘os. Pretendo contratar e dar recursos para
que o Departamento de Estradas de Rodagem de Sao Paulo
cons‘rua o trecho Sao Paulo-Jacarei, da estrada Rio-Sao
Paulo; para que o D.E.R. do Rio Grande do Sul inicie
a execucao das estradas Porto-Alegre-Uruguaiana e a de
Porto Alegre-Jaguarao; para que o D.E.R. do Estado do
Rio conclua a ligacao Niteréi-Rio de Janeiro e intensifique
a estrada de Trés Rics a Barra Mansa; e para que o futuro
D.E.R. de Minas Gerais inicie a nova variante de Belo
Horizonte a Lafaiete. Os projetos dessas estradas foram ou
serao aprovados pelo Departamento Nacional e as respec-
tivas construcoes caberao aos Estados, com os recursos que
a Uniac lhes dara, somados aos seus proprios, de que dis-
puserem. Generalizar ésse sistema de trabalho é o nosso
principa. objetivo.

— O Departamento Nacional ji dispoe de maquinario su-
ficiente para seus trabalhos?

— O Departamento recebeu maquinario do Exército
norte-americano mediante um acérdo aprovado pelo Sr. Mi-
nistro de Viacac. Entretanto, para rea’izar o seu programa
de trabalho ainda necessita de mais maquinaria, e provi-
déncias ja estao sendo tomadas nesse sentido. Lutamos
atualmente com dificuldade, sobretudo de aparelhamento
de transporte, isto é, caminhdes, camionetes, automoéveis e
motocicletas. Naturalmente que em sua repotagem nao
ce limitarda a esta entrevista comigce... Bom seria se o
cenhor visitasse também o Servico de Equipamento Meca-
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nico que mantemos a rua Equador n.° 280, no Cais do
Porto. Dirige-o o Dr. Osvaldo Avim, que pcdera dar-'h2
notas interessantes sobre os seus servigés.

— E o Départamento estd se entendendo }bem ccm o
Exército quanto aos servigos de estradas de rodagem que
éste vem realizando no sui do pais?

— Ja temos tido entendimento com as unidades do Exér-
cito que trabalham na ligacdo de Laées a Curitiba e de
Prudentépolis a Iguacu. A cdaboracac dessas unidades ja
esta fixada de um modo geral, tendo sido bastante anima-
dores os entendimentos realizados para se chegzar a con-
clusdes plenamente satisfatérias. Além disso o coronel
Juarez Téavora, na diregao da Diretoria de Engenharia do
-Exército, tem tide uma boa vontade a toda prova e um
entusiasmo digno de nota.

— Como es'a organizado o Departamento?
— O D.N.E.R. esta assim crganizado:

Divisao de Estudos e Projetos (D.E.P.)
Divisao de Construcao e Conservacao (D.C.C.)
Labcratério Central (L.C.)
Servico de Equipamento Mecanico (S.E.M.)
Distritos Rodoviarios (D.R.)

! Servico de Administracao (S.A.)

J4 existem 13 Distritos e outros estao para ser criados.

— Os chefes de distritos nos Estados tém complela au-
tonomia na direcao dcs trabalhos e admissdao de pessoa'?

— E’ meu sistema dar sempre forca e autoridade ao
chefe de servico para que é.e possa assumir a responsabi-
lidade do que ocorra nos trabalhos a seu cargo. Assim, a
admissao de pessoal e a direcao dos servicos, respeitadas,
naturag'mente as normas e instrucoes gerais, sao da ccmpe-
téncia dos engenheiros chefes dos Distritos.

— Como o Departamento vai conseguindo técnicos espe-
cializados em abertura de estradas de rodagem ?

— Procuramcs selecionar os engenheiros rodoviarios do
Brasi!, porque acho que é dever déste Departamento for-
necer técnicos aos Estados quando éles precisarem. Além
disso, estamos admitindo engenheiros recém-formados, que
serao futuros especialistas. Por outro iado, achc-me in-
cumbido pelo Conse'ho Rodoviario de entrar em entendi-
mento com o SENAI a fim de combinar a abertura de
cursos para formacao de técnicos em estradas e pcntes,
isto é, de auxiliares de engenheiros. E, para terminar a
entrevista, perguntamos ao Dr. Saturnino Braga pe'o
Plano Rodoviario Nacional. Ao invés de defini-lo, achou
mais pratico dar-nos logo um folheto contendo nao s6 o

‘texto do decreto n.° 15.093, de 20 de marco de 1944, que

aprovou o referido plano, como as seguintes matérias :
transcricao do plano propriamente dito, conforme se refere
o art. 1.° désse decreto (essa parte 'ests também pub’icada
em inglés); tabelas de distancias; quadro gera. das Rodo-
vias do Plano Naciona'; o Plano da Inspetoria Federal de
Obras contra as Sécas e o seu aproveitamento parcial no
Plano Rodoviario Nacional; atas das sessdes da Comissio
do Plano Rodoviario Nacional e, finalmente, o mapa do
Brasil com o Plano Rodoviario Nacional tracadc e as .i-
nhas ferroviarias principais construidas e por construir.

Trabalho longo, melhor serd transcrever aqui apenas o

PLANO RODOVIARIO NACIONAL

CAPITULO I — LINHAS QUE CONSTITUEM O PLANO
RODOVIARIO NACIONAL

1) As linhas constitutivas do Plano Rodoviario Nacio-
nal foram indicadas pela Comissdo, atendendo aos seguin-

tes critérios :

a) evitar, quanto possivel, a superposicao das rodo-
vias aos troncos ferroviarics principais, existentes ou de
construcdo ja prevista para o estabe'ecimento da inter-
ligacao ferroviaria continua do Norte ao Sul do Pais;

b) aproveitar trechos de rodovias existentes, ou em
projetc, dos planos rodoviarios estaduais ;

c) considerar apenas trechos rodoviarios de carater
nacicna:, segundo o conceito definido néste Plano;

d) estabelecer, no interior do Pa’s, as convenientes
ligac6es da réde rodoviaria nacional com a infrastrutura
das rctas aéreas, comerciais e postais, nos pontos ade-
quados.

2) Sao consideradas rodovias nacionais para os efeitos
do presente Plano Rodoviario ;

a) as que atravessarem total, ou parcialmente, os terri-
térios de duas ou mais Unidades da Federacao;

b) as que se dirijam para as fronteiras do pais, cu se
"desenvolvam‘ dentro da faixa de 150 km. ao longo destas;

c¢) as que dém acesso a portos maritimos, fluviais ou
lacustres, de concessao federal;

&) as que apresentem interésse geral : administrativo,
militar, turistico, etc.;

e) as que se destinarem a ligacoes pan-americanas ;

f) a'ém dessas linhas-tronco dos itens anteriores, as
indispensaveis linhas transversais ou ligacoes entre eésses
trencos.

3) So‘b ésses critérios, o Plano Rodoviario Nacional
compreendera os seguintes grupos de rodovias :

I — Rodovias longitudinais, aproximadamente no sen-

tido norte-sul.
II — Rodovias transversais, sensivelmente no sentido

leste-oeste.
IIT — Ligacoes, entre pontos importantes de duas ou
mais rodovias.

4) — As linhas rodoviarias constitutivas désses trés gru-
pos incluidas néste Plano, sao as seguintes :

1°) No sentido norte-sul :

I — Rcdovia Getulio Vargas.

II — %% Pan-Nordestina.

III — " T'ransnordestina. "
IV — 14 Transbrasiliana.

VvV — ¢ Amazénica.

VI — ’” ' Acreana.

2.°) No sentido de leste-ceste (e de norte para sul) :

A Comissao considera como primeira linha espontanea,
das comunicacoes internas brasi'eiras, no sentido leste-oeste,
e vindo de norte para o sul, a aquavia central da Amazo-
nia, eixo dos transpcrtes dessa regiao, — o Rio Amazonas.
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Embora nio possa considera-lo incluido no Piano, que
é essencialmente rodoviario e nac misto (terrestre-flu-
vial), regista que a essa grande aquavia-tronco se véem
articuar trésrimportantes ‘inhas-tronco do Plano : as lon-
gitudinais I, IV e V (Getulio Vargas, Transbrasiliana e
Amazoénica) .

Semelhantemente, no Plano Geral de Viacao Nacional,
aprovado pe'o Decreto n.° 24.497, de 29 de Junho de
1934, foi conziderado (no item II do n.° 47 do respectivo
relatéric) :

“Principal tronco de nossa viacao — o oceano, com
a navegacao de longo curso, tocando em um namero
reduzido de portos; com a de grande cabotagem ser-
vindo a ésses pcrtos e alguns mais, e por fim, com a
pequena cabotagem, que atende as necessidades dos
pequenos portos, realizando os transportes entre eles
e os maiores’’.

Passando a parte propriamente rodoviaria teremos como
linhas-tronco transversais :

VII — Rodovia Transversa’! do Maranhao
VIII — i/ L do Piaui
IX — - & R. G. do Norte
X —- 22 o da Paraiba
XI — 1 ¥ de Pernambuco
XII — % i de Alagoas
XIII — i ) i3 de Sergipe
XIV — 1! 21 da Bahia
XV — & i Centro-Oeste
- XVI — 2% / & do Est. do Rio de Janerp
XVII — j# 2 do Estado de S. Paulo
XvVigy — 72 L do Parané
XIX — e & . de Santa Catarira
XX — g 3 do Ric Grande do Sul
XXI — i & do Sul de Mato Gro s2

.

3.°) Quanto a ligacoes, néste Plano Rcdoviario Na-
cicnal, em cuja estruturacao basica predominam as gran-
des linhas gevais que interessam todo o Pa’s, serdao ccn-
sideradas apenas as seguintes :

XXII — Recife-Salvador
XXIII — Rio de Janeirc. Belo Horizonte
XXIV —— Belo -Horizonte-Sao Paulo
XXV — Rezende-Araraquara
XXVI — Vacaria-Passo Fundo
XXVII — Dourado:-Ponta Pcra

4.°) As linhas rodoviarias dcima indicadas pelas deno-
minacGes com que figuram no P'ano, estao sumamente
descritas no capitu’o s:guinte.

A Ccmissao esclarece que os pontos de passagem prin-
cipais indicados pava t6das as rodovias déste Plano nio
visam! fixar, desde ja, cs tracados, no sentido técnico, des-
cas estradas, mas apenas constituir indicacées gerais de
largas fdixas diretrizes das linhas-tronco e das ligaco:s
rodoviarias; e que, s6 apés os oportunos estudos de campo
pcderao ser escolhidos em definitivo, os verdadeiros tra-
cados das !inhas do presente Plano,

CAPITULO II — DESCRIGAO SUMARIA DAS RODOVIAS
DO PLANO NACIONAL

I — Rodovia Getulio Vargas

E.se grande f{ronco rodovidrio acompanhando, sensi-
velmente, em maior parte de seu percurso, a regiao lito-
ranea do pais (exceto no Nordeste, em que segue pela
c:rda Salvador-Terezina), estabelecera a ligacao de Belem
do Para a Jaguarao, no extremo-sul, com os seguintes

pentes principais de passagem : Belém — Colonia Militar
— Maracassumé — Peritor6 — Caxias — Terezina — Va-
lenca — Picos — Leopoldina — Salgueiro — Feira de
Scntana — Jequié — Conquista — Fortaleza — Tedbfilo
Oteni — Governador Valadares — Caratinga — Muriaé
— Lecpcldina — Porto Novo — Entre Rios — Areal —
Fe'rérolis — Rio de Janeiro — Barra Mansa — Rezende
— Cruzeiro — Sao Paulo — Capela da Ribeira — Caxias

— Sao Leopoldo — Poérto Alegre — Pelotas — Jaguarao.

Se considerarmos essa longitudinal, do extremo sul para
o norte, pcdemcs, para fim meramente elucidativo, supd-
la subdividida nos seguintes trechos :

1° trecho — De Jaguarao, na fronteira da Reptblica
do Uruguai, a Porto A'egre. Extensao: 471 qui'oOmetros.

O Departamento de Estradas de Rodagem do Estado
do Rio Grande do Sul estd construindo ésse trecho, passan-

. dc em Pelotas, Sao Lourenco e Camaquan, Tapes e Guaiba.

Através a Ponte Internacionai, jA existente em Jaguarao,
ésse trecho estabelecera a ligacao a Capital do Uruguai.

2.° trecho — De Portto Alegre a Vacaria, passando por
Caxias e Sao Marcos. Extensao aproximada : 238 kms.

Esta construido pelo D.N.E.R. o trecho de Porto Alegre
a Sao Marccs e em construcao, pelo mesmo D.N.E.R., o
trecto de S. Marcos a Vacaria.

3.2 frecho — De Vacaria a Lages, no Estado de Santa
Caterina, passando pelo Passo do Socorro. Extensao: 125
kms. Trecho em tafego. Construido por Batalhdes Ro-
deviarics do Exército.

4° trecho — De Lages a Curitiba, passando por Indios,
Entrcrcamento, Tzi6 e Rio Preto, ou cutros pontos mais
ccnvenientes, no Estado de Santa Catarina. Ex ensao apro-
ximracda : 320 kms. Trecho ainda nao estudadc, no terreno.

A diretriz indicada fundamenta-se na idéia de manter o
tracado pelo planalto e, ao mesmo tempo, a ce’ta distancia
da via férrea para’ela.

5.9 trecho — De Curitiba a Ribeira. Extensao : 134 kms.
Trecho em trafego. Constriido pelo Exérciio.

6.° frecho — De Ribeira a Sao Paulo, passando em apiai,
Capax Bonito, Sao Miguel, Pilar, Piedade, Una e Cotia.
Extensao : 389 kms. Trecho em trafego. Construido pe'o
Estado de Sao Paulo.

7.° trecho — De Sao Paulo ao Rio de Janeio. Exten:ao:
510 kms.

Em trafego pela atual Rio-Sao Paulo, que foi ccnstrulda,
até Pouso Séco, pelo Estado de S. Paulo e de Pouso Séco
ao Rio, pelo D.N.E.R.

Mas o trajeto indicado no Planc é o que estd em cons-
trucao pelo D.N.E.R.: uma nova estrada, passando em
Pirai, Barra Mansa, Rezende, Engenheiro Passos, Que'tz
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Cachoeira, Guaratingueta, Pindamonhangaba, Taubaté, Sao
José dos Campos, Aruja e Guarulhos.

8.9 trecho — Do Rio de Janeiro a Gcvernador Va'adares,
pa:sando em Petrépdis, Leopo'dina, Muriaa e Caratinga.
Extensdo : 625 kms. Em trafego até Caratinga. E em cons-
trucao, pelo D.N.E.R., quase concluida, até oGvernador
Valadares.

9.° frecho — De Governador Valadares a Tedfilo Otoni
passandc em Itambacuri. Extensao aproximada: 171 qui-
lometros.

O D.N.E.R. esta procedendo, nesse trecho, a recons-
{rucao de estradas pré-existentes.

10.° frecho — De Tebfilo Otoni (Minas) a Conquista
(Bahia) . Extensao aproximada: 467 kms. Trecho em es-
tudos pelo D.N.E.R.

11.° trecho —— De Conquista a Feira de Santana passan-
do por Jequié e Santo Estévam. Extensao aprcximada :
487 kms.

Trecho em construcao pelo D.N.E.R., estando concluidos
cérca de 50 kms.

12.° trecho — De Feira de Santana a Salgueiro, passando
em Serrinha, Tvcano, Canudes, Cumbe, Formosa, Macururé
e Be'ém (em Pernambuco, a margem do rio Sac Francisco).
Extensao: 505 kms.

Ccnstruido, pela Inspetoria Federa: de Obras contra as
Sécas, o trecho de Feira de Santana a Formosa .Em cons-
trucao, pe’'a mesma IFOCS, a parte restante.

13.° trecho — De Sa'gueiro a Terezina. Extensao apro-
ximada: 694 kms. A ser estudado e construido pelc Go-
vérno Federal.

14.° frecho — De Terezina a Peritoré. Extensao aproxi-
mada: 295 kms. A szr estudado e construido pelo Govérno
Federal.

15.° trecho — De Peritor6 a Belém. Extensido aproxi-
mada: 720 kms. A ser estudado e construido pelo Govérno
Federal.

NOTA — De Bacabal a Maracassumé, observa a Comis-
sao que o tracado definilivo devera evitar a regiao de lagbas
do Maranhao, sujeita a extensas inunda-oes.

Julga que sera preferivel. a diretriz Peritor6 — Outeiro
— Lagem Grande — Viana — Sao Bento — Pinheiro —
Santa He'ena — Maracassun»3 — Co 6nia Militar.

1I — Rodovia Pan-Nordestina

Esse trcnco redoviario estabe’ecera a ligacao de todas as
capitais dos Estados do Nordeste, — com os szguintes pontos
principais de passagem :

S. Luiz — Peritor6 — Caxias Terezina — Campo Maior
— Periperi — Tingua — Sobral — Fortzleza — Russas —
Mo:sor6 — Angicos — Natal — Caiado de Cima — Cam-
pestre — Tacima — Belém — Pirpiritu\ba — Guarabira —
Alagoinha — Araca — Sapé — Itapua — Santa Rita —=
Joao Pessoa — Recife — Sao Gongalo — Ipojuca — Bu-
rinhaem — Rio Formoso — Barreiros — Puirassi — Ma-
cei6 — Penedo — Aracaju — Riachuelo — Itabaiana —
Geremoabo — Cipé — Alagoinha — Salvador.

Este tronco rodoviario segue parte proximo ao litcral e
parte pelo interior, mais gu menos a meia distancia entre a
Transunordestina e o .itoral.

Ponte sébre o rio das Antas, no Rio Grande do Sul, da cstrada Rio-Porto Alegre, que o D, N. E. R. es'4 ccn t-uinZo
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A desvantagem da construcao pe'o litoral, mais custosa,
exigindo algumas obras d’arte, é ccmpensada pe'a eco-
nemia de tempo de percurso e por servir a uma regiao de
valor econémico ponderavel. Isso nao invalida a importancia
da Transnordestina que serve as regioes mais interiores.

Podemos considerar a Pan-Nordestina sub-dividida nos
seguintes trechcs :

1.° trecho — De Sao Luiz a Terezina. Egtensao: 497 kms.;
S. Luiz-Peritor, 202 kms. (em construcao pelo Estado
de Maranhio) e Peritor6-Terezina, 295 kms. (a ser cons-
truido pelo Govérno Federal).

2.° trecho — De Terezina a Fortaleza. Extensao: 559 kms.
Construida pela I.F.O.C.S., passando pelas cidades de
Terezina — Campo Maicr — Periperi — Tiangua — So-
bral e Fortaleza.

3.2 trecho — De Fortaleza a Natal. Extensao: 604 kms.
Construida pefa I.F.O.C.S., passando pelas cidades de
Fortaleza — Russas — Mossoré — Angicos e Natal.

4.° trecho — De Natal a Joao Pessoa. Extenzao: 201 qui-
lémetros.

A ligacao atual passando por Barra e Campina Grande
tem um percurso de 579 kms. Ccnsiderando isso e mais a
existéncia da réde ferroviaria federal, a Comissao precc;niza,
comp de interésse geral, a rodovia, que esta sendo cons-
truida pela I.F.O.C.S., passando por: Natal — Caiado
de Cima — Campestre — Tacima — Be.ém — Pirpirituba
— Guarabira — Alagoinha — Aracd — Sapé — Itapua —
Santa Rita — Joao Pessoa.

5.° trecho — De Recife a Joao Pessoa. Extensao: 128
kms. Mais préoxima ao litoral do que a que passa por Gioana
e Itabaiana.

6.° trecho — De Recife a Maceid. Extensao: 249 kms.

Passando pelas localidades seguintes: Recife — Sido Gon-
calo — Ipojuca — Burinhaem — Rio Formoso — Barrei-
ros — Puirassu — Maceié.

Esse tracado, além de mais curto do que o da I.F.0.C.S.,
via Caruari e Palmeira dos Indios, evita o paralelismo as
vias férreas existentes na regiao.

7.° trecho — De Maceié a Aracaji. Extensao: 288 kms.
Em construcdo pelo Estado de Alagoas, até Penedo, a 180
kms. de Maceid, ponto importante por ser o extremo da
navegacao do Baixo S. Francisco.

8. trecho — De Aracaju a Salvador. Extensao: 561 qui-
l6metros.

A Comissao tendo em vista aproveitar-se a rodovia baiana
para a Cachoeira de Paulo Afonso, indica a diretriz seguin-
te: Salvador — Alagoinhas — Cipé — Geremoabo —
Itabaiana — Riachue'o — Aracajii.

Deixcu de parte a ligacao via Itabaianinha, por acompa-
nhara linha férrea da V.F.F. do Leste Brasi'eiro.

Reconhece a Comissdo a possibilidade de outras solucdes,
por exemplo, partindo de Feira de Santana, etc., — mas,
neste caso, como em todos os demais do presente Plano,
insiste a Comissao em acentuar que se trata apenas de meras
indicacOes gerais de largas faixas diretrizes das ligagoes ro-
doviarias, e que s6 apbés os oportunos estudos de campo,
poderao ser escolhidos, em definitivo, os verdadeios taca-
dos das linhas rodoviarias do Plano Naciona:,

III — Rodovia Transnordestina

Extensao, segundo a I.F.0.C.S., 1.275 kms.

Essa rodovia, cuja construcao ja muito adiantada, tem
estado a cargo da Inspetoria Federal de Obras contra as
Sécas, estabe'ecera a ligacao direta entre as capitais dos
Estados do Ceara e da Bahia, pela corda interior do arco
do literal nordestino.

Coenstitui um grande tronco central do Ncrdeste a que
vem articular-se linhas ramais partindo das outras capi-
tais : Natal, Joao Pessoa, Maceié e Aracaji. Seus princi-
pais pontos de passagens sao : Fortaleza — Russas — Ic6 —
Macapa — Sa'gueiro — Belém — Canudos — Cumbe —
Serrinha — Feira — Sélvador.

A Transnordestina tem os seguintes trechos ccmuns :
1) De Salgueiro a Feira com a Rodovia Getulio Vargas;
505 kms.; 2) De Fortaleza a Russas, com a Pan-Nordes-
tina, 162 kms.

1V — Rodovia Transbrasiliana

Essa rodovia que estabelecerd, pela faixa meridiana-
centra! do pais, a ligacao de Belém do Para a Santana do
Livramento, no Rio Grande do Sul, tem como caracte-
ristica a aproximacao dos pontos extemos muito afasta-
do; em suas comunicacoes, devido a configuracdo con-
vexa da costa maritima. Serao seus pontos principais de
passagem.

" Belem — Guama — Imperatriz — Porto Franco — Caro-

lina — Pedro Afonso — Tocantinia — Porto Nacional —
Peixe — S. José do Tocantins — Anéapolis — Goiania —
(Ponte Afonso Pena, sobre o rio Paranaiba) — Triangulo
Mineiro — (Ponte General Mendcnga Lima, proxima a
Cachoeira dos Maribondos, no Rio Grande) — Rio Preto
— Lins — Marilia — Ourinhos — A. Bernardes — Porto
Uniao — Marcelino Ramos — Passo Fundo — Santa Maria
— Sao Gabriel — Santana do Livramento.

Podemcs considera-la sub-dividida nos seguintes tre-
chos :

1.° trecho — Belém (Para) a Peixe (Goias). Exten-
sao aproximada : 1622 kms.

Nésse primeiro trecho a diretriz indicada pe'a Co-
missao é a mesma do prolongamento ferroviario da E.F.
C.B. de Pirapora a Belém, ou seja a passagem pe'os se-
guintes pontos principais : Belém — Imperatriz — Porto
Franco — Carolina — Pedro Afonso — Tocantinia — Porto
Nacional — Peixe.

2.° trecho — De Peixe a Goiania. Extensao aproxi-
mada: 658 kms.

Afastada a hipotese do Plano Geral de Viacdo Nacio-
nal de passar por Formosa ,a Comissao preferiu a dire-
triz Peixe-S. José do 'Tocantins-Anapolis-Goiania que,
acompanhando mais ou menos o paralelo 48° torna mais
curta a rodovia, atinge Goiania e serve S. José do Tocan-
tins, impcrtante por suas jazidas de niquel, ja ligado a

Anépolis, rodoviariamente. !

'

3.° trecho — De Goiania a Rio Preto (S. Paulo). Ex-
tensao aproximada: 553 kms.

A importancia de tal localidade justifica assim que
se lhe atribua contacto a uma grande rodovia do Plano
Nacicnal,
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Outro aspecto da ponte sobre o rio das Antas, tomado de cima

6.° trecho — De Artur Bernardes a Pérto Unido. Ex-
tensao aproximada: 291 kms.

De Porto Unido parte a grande transversal do Plano
Rodoviario Estadual Catarinense.

7° trecho — De Pérto Unido a Marcelino Ramos. Ex-
tensao aprqximada: 362 kms. Seguira uma das linhas do
Plano Rcdoviario do Estado de Santa Catarina.

8.% trecho — De Marcelino Ramos a Livramento. Ex-
tensdo aproximada : 744 kms. Aproveitara linhas do Plano
Rodoviario do Estado do Rio Grande do Sul, passando em:

Marcelino Ramos — Passo Fundo — Cruz A'ta — Santa
Maria — Sao Gabriel — Livramento,
V — Rodovia Amazénica

Essa rodovia, partindo de Santarém, pérto que pode
ser considerado o centro de gravidade da Amazonia por
sensivelmente equidistante de Belém e de Manaus, esta-
belecerd a comunicacio rodovidria da Amazonia a Cuiaba,
e conseqiientemente, ao Centro e Sul do Brasil. Exten-
sao aproximada: 2946 kms. Seus principais pontos de
Passagem serao :

Santarém — Um ponto a determinar-se, na linha di-
viséria dos Estados de Para e Mato Grosso (por onde pas-
saria o tracado da imaginada E.F. de Cuiaba-Santarém

segundo o antigo projeto do engenheiro José Agostinho dos
Reis. Dai seguindo a direcao do divisor de aguas (Serra
Forrsosa e outras) passaria em Porto Artur — Posto Si-
moes Lopes — Fazenda S. Manue. — Fazenda Ponte
Alta — Cuiabid — Campo Grande — Ponto Alto — Entre
Rios — Dourados — Pérto Felicidade — Poérto da Ponte
— Pérto D. Carlos, (a margem do rio Parana, fronteiro
ac Estado désse nome), permitindo assim ligacdo a réde
rodoviaria do Sul.

NOTA — De Dourados part eum rama! para Ponta
Pora, que constitui a ligagao n.° XXCII, déste Plano.

V1 — Rodovia Acreana

Extensao aproximada : 2814 kms.

Essa rodovia estabelecera a ligacao terrestre do Acre
ac centro e sul do pais, via Cuiaba.

O Plano Geral de Viacdo Nacional preconiza a ligacao
de Rio Branco a Cuiaba, via Abuni, sensivelmente a meio
da E.F. Madeira-Mamcré.

A comissao que estudou o presente Plano Rodoviario
Nacional modificou essa diretriz, a fim de aproveitar a ro-
dovia, em construcdo, de Péorto Velho a Presidente Pena,
que é o trecho inicial da linha indicada pe'a antiga Co-
missao de Linhas Telegréficas Estratégicas de Mato Grosso
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2o Amazonas. Assim, a diretriz ora sugerida é a seguinte:
Cruzeiro do Sul — Tabocal — Seabra — Feijo — Sardi-

nha — Sena Madureira — Rio Branco — Porto Velho
—~- Jamari — Caritianas — Ariquemes — Pari — Presi-
dente Pena *— Pimenta Bueno — Melgaco — Vi hena —

Juruena -— Utiariti — Ponte de Pedra — Cuiaba.

VII — Rodovia Transversal do Maranhao

Extensao aproximada: 1344 kms.

Principais pontos de passagem: S. Luis — Itapecuri —
Peritcr6 — Caxias — Mirador — Loreto — Carolina.

Tem o trecho de Peritor6 a Caxias em comum com as
rodovias Getulio Vargas e Pan-Nordestina.

VIII — Rodovia Transverszi do Piaui

Extensao aproximada: 763 kms. Principais pontos de
pasiagem : Terezina — Picos — Oeiras — Floriano —
Lareto. j

Tem o trecho de Terezina a Picos, em comum. com a
rcdovia Getulio Vargas. ;

Observacao quanto ao Estado do Ceara — A Comissao
julgou prescindive!, para o Ceara, uma transversal, aten-
3

dendo a que tal funcao é exercida, no territério désse
Estado, pela longitudinal Transnordestina.

Ainda mais: a Comissao é de parecer que o trecho
de Girau a Cratels, considerado pela Inspetoria Federa.
de Obras Contra as Sécas como parte integrante:da rodo-

via central do Ceara, nao deve ser construido como rodovia,

mas como ligacao ferrcviaria.

IX — Rodovia transversal do Rio Grande do Norte
Extensao aproximada: 316 kms.

Principais pontos de passagem: Natal — Maca’ba —

Santa Cruz — Equador — Junco — Barra.
X — Ro<vvia transversal da Parziba — (De Cabsdels

a Ico, passando por Campina Grande)

Extensao: 610 kms. Principais p:ntcs de passagem :
Cabade’o — Jeao Pessca — Campina Grandz — Patos —
Pombal — Ic6. Construida pela [.F.O0.C.S. Em recons-
trtcao o trecho de Joao Pessca a Campina Granie.

X1 — Recdovia transversal de Pernambuco

Extensao aproximada: 720 kms. Principais pcntes de
passagem: Recife — Rio Branco — Salgueiro — Lec-
peldina — Petrolina.

Essa rodovia estabelecera a comunicagao do vale do
S. Francisco (curso médio e superior) com o porte ce
Recife, principal centro de irradiacdo do Nordeste, para
o interior déste e para o Exterior.

O trecho de Petrolina a Salgueiro estd aindia, parte
em estudos, parte em construcdo, a cargo da I.F.O.C.S.

Observacao — A ligagao de Salgueiro a Picos (atra-
vés ésse trecho da rodovia Getulio Vargas) estabe’ece
com os segmentos Picos-Loreto (da transversal do Piaui),
Loreto-Carclina (da transversal do Maranhao), e meais o
trecho Carolina — Santa Maria do Araguaia, atravessando
¢s Estados de Pernambuco, Piaui, Maranhiao e Goias.

Essa t'.(r.nsversal poderia ser con.iderada su‘bdividida
nos seguintes trechos :

1.° trecho — De Recife a Salgueiro. Extensao: 552 kms.
Construido pela I.F.0.C.S.

2.° trecho — De Salgueiro a Picos. Extensao aproxi-
mada : 340 kms. Parte em construcao e parte em es-
tudos pela I.F.0.C.S.

3.° trecho — De Picos a Carolina. Exten.ao aproxi-
mada : 710 kms. Trecho ainda por estudar.

4.° trecho — De Curolina a Santa Maria do Araguaia.
Extensao aproximada : 260 kmys. Trecho ainda por es-
tudar. Extensao: 260 kms. Trecho ainda por estudar.
Extensao total : 1832 kms.

Essa grande transversal estabeleceria a ligacao do Nor-
deste ccm o vale amazénico, através o rio Tocantins. A
igual pas:o, acompanhando éste curso dagua se possibii-
tam comunicacoes com o Brasil Central (centro e sul do
Estado de Goias) .

X1l — Rodovia transversal de Alagoas

Extensao aproximada: 333 kms. Principais pontos de
passagem : Macei6 — Palmeira dos Indios — Paulo
Afonso.

Além de estabelecer ligacao a Salvador, via Geremoabo,
tem finalidade turistica, atingindo a regidao da Cachoeira

“ de Paulo Afonso.

XIII — Rodovia transversal de Sergipe

Extensao aproximada: 552 kms. Principais pontos de
passagem : Aracaju — Sao Paulo — Cipé de Leite — Ge-
rempabo — Canudos — Barro Verme'ho — Joazeiro,

Construidos o trecho de Aracaji a Sao Paulo e outro
alcancando Cip6 de Leite. Servico a cargo do I.F.0.C.S.

Essa rodcvia estabelece a comunicagdo rodoviaria do
vale de Sao Francicco ccm os portos de Aracaji e Sal-
vador.

X1V — Rodovia transversal da Bahia

Extensao aproximada: 1.361 kms3s. Principais pontos de
passagem : Salvador — Feira de Santana — Itaberaba —
Lencéis — Barreira —— Taguatinga — Po6rto Nacional.
Aproveitara o trecha concluido de Salvador a Itaberala
e servird ao campo de aviacao de Barreira, de interés e
internacional nas comunicacoes aéreas entre as Americas
do Norte e do Sul, via Belém e Rio. Além disso, dilata-a
a inter'andia do porto de Salvador ao centro mediterraneo
dc pais, — o Estado de Gecias.

XV — Rodovia Centro-Oeste

Extensao aproximada: 3052 kry. Pontos principais
de passagem : Vitéria — Sao Domingos do Prata — Ca-
atinga (ou outros pontos mais convenientes) — Belo Hori-
zonte — Araxa — Uberaba — Prata — (Cana' de Sao
Simao) -—— Rio Vende — Santa Rita do Araguaia — Ron-
donépolis — Cuiaba — Poconé — Caceres — Mato Gresso.,

No trecho de Vitéria a Belo Horizonte, e:sa 'igagao s2
justifica pela importancia que veio dar a essa regiao a ex-
ploracao industrial do vale do Rio Doéce e, ainda, pelo fato
de nac ter sido considerada linha do Plano Nacional a
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ligacao de Vitéria ao Rio, pelo litoral, via Niteréi (que
03 dois Estados interessados poderao estabe'ecer).

A Comissao nao considera de interésse geral, no mo-
mento, a .igacao direta de Cuiabda a Goiania, parecendo-
Jhe que melhcr se justifica o tracado ora indicado em que
essas dvas capitais sao atra‘das, rodoviariamente, ao Trian-
gulo Mineiro, onde indisfarcavelmente convergem as atra-
coes de Belo Horizonte, Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Essa rodovia pode ser considerada a rodovia central do
Brasil, no rumo de leste a oeste.

XVI — Rodovia transversal do Estado do Rio de Janeiro

Ligacao de Rezende a Entre Rios (pelo vale do Pa-
raiba. Extensdo aprcximada: 219 kms. Principais pontos
de passagem : Entre Rios — Vassouras — Barra do Piari
— Volta Redonda — Barra Mania — Rezende.

Trecho estudado pe'o Departamento de Estradas de Ro-
dagem; do Estado do Rio de Janeiro.

ConstituirA uma variante da longitudinal Getulio Var-
gas, permitindo a travessia da Rio-Sac Paulo para a Rio-
Bahia, independentemente da escala pela cidade do Rio de
Janeiro. Sera nesse caso um caminho de hipotenusa, que
Cvitard a passagem pelos catetos.

XVIl — Rodovia transversal do Est:do de Sao Paulo

Partindo do p6'to de Santos, no Estado de Sao Paulo,
passando na capital désse Estado e indo a Corumba, no

Estado de Mato Grosso. Extensao aproximada : 1780 qui-
Iometros. ;

Em trafego o trecho Santos-Sac Paulo, com a exten-
sao de 62 kms. construido pe'o Estado de Sao Patlo, e
a ser, em breve, substituido po'a “Via Anchieta”, em
construcao pelo Estado e que fica con:iderada como fazen-

cdc parte integrante do P.anc Rodoviario Nacional.

O trecho de Sao Pau'o a Corumba aproveitara, parcial-
mente, algumas rodovias es!aduais existentes, tendo ainda
parte por estudar.

Aproveitando essa transversal, é indicada, como trecho
brasileiro da Rodovia Panarjericana, a diretriz, que tem
cs seguintes pontcs principais de pas:agem : Rio de Janei-
ro — Sao Paulo — Campinas — Rio Claro — Araraguara
— Rio Preto — Presidente Vargas — Campo Grande -—
Corumba.

A indicacdo dessa diretriz fundamentou-se nas seguintes
consideracoes :

a) ponto obrigado de passagem da Rodovia Paname-
ricana a ponte mista (rodo-ferrcviaria), — da E.F. No-
roeste do Bra:il, — quase conclvida, sobre o rio Paraguai,
que estabelecerd a ligac@o terrestre entre Porto Esperanca’
e Corum‘bé;

b) evitar, quanto possive', o paraelismo com a E.F.
Noroeste do Brasil ;

Ponte sobre o rio Cai, no trecho Porto-Alegre-Caxias
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c) afastar-se da regiao do pantanai Mato-grossense ;

d) atravessar cs grandes caudais Paraguai, Parana e
Rio Grande nos pontos mais convenientes ;

e) os divisores de aguas paulistas, formadoras, da mar-
gem esquerda, do Parana, estando ocupados por vias férreas,
a saber:

1 a Sorocabamg, entre os rios S. Anastacio e do Peixe;

lentre o Peixe e o

2 o prelongamento da Paulista, !
Aguapei;

3 a noroeste, entre o Aguapei e o Tieté; e finalmente,

4 a Araraquara, entre o S. José dos Dourados e o Rio

preto,

foi ‘preferido, pelas demais razoes dos itens anteriores (a
a d) orientar a diretriz a Presidente Vargas (antigo Porto
Taboadc) para onde se dirige a E.F. Araraquara.

‘.K E.F. Araraquara podera contar com o transporte
suplerrt;entar de Mato Grosso, baldeado em Presidente
Vargas. O potencial elevado dessa regiao suportara, sem
divida, essa inevitavel superposicao de transportes, ferro
e rodoviario.

XVIII — Rodovia transversal do Parana

Extensao aproximada: 878 kms. Principais pontos de
passagem : Paranagua — Curitiba — Palmeira — Irati —
Guarapuava — Cascavel — Iguacu.

De Paranagua a Curitiba, aproveitara a Estrada.da Gra-
ciosa e, prolongando-se a fronteira paraguaio-argentina, tem
a par dessa finalidade a turistica, por servir a regiao de
Iguagu.

Apresenta ainda interésse internacional, pois sera o ca-
minho rodovidrio do Atlantico a Asuncién, capital da
Reptb'ica do Paraguai. s

XIX — Rodovia transversal de Santa Catarina

Extensdo aproximada: 699 kms. Pontos principais de

passagem : Curitiba — Joinvile — Blumenau — Floria-
népolis — Santo Amaro — Teresépolis — Gravatd —-
Tubarao — Cresciuma — Ararangud —— Praia Grande —
Torres.

Essa rodovia, além de interligar as capitais do sul, ser-
vird a regiao carbonifera catarinense.

XX — Rodovia transversal do Rio Grande cp Sul

Extensao aproximada: 884 kms. Trecho ainda por

estudar. Pontos principais de passagem : Toérres — Porto
Alegre — Guaiba — Encruzi.hada — Cagapava — Sao
Gabriel — Rosario — Alegrete — Uruguaiana.

Através da futura ponte entre Uruguaiana e Passo de
Ics Libres estabelecerd ligagio entre os sistemas rodo-
vidrios brasileiro e argentino.

XXI — Rodovia transversal do sul de Mato Grosso

Extensao aproximada : '780 kms.

Pontos principais de passagem: Ponte 15 de Novem-
bro, a margem direita: do rio Paranid - Fazenda Pérto
Alegre (pelo divisor, para fugir da margem dua rio Pardo)
— Entre Rios — Maracaji — Jardim — Pérto Murtinho.

Sera o prolongamento rodoviario da Sorocabana (corn
a possibilidade de um ramal para Be'o Vista, saindo das
cabeceiras do Rio Apa).

NOTA — Em Entre Rios passa a rcdovia V, que de
Dourados faz ligacao a Ponta Pora (Ver XXVII).

XXII — Ligacao Recife-Salvador

Extensao aproximada: 932 kms. Pontos Principais de
pasasgem : Recife — Rio Branco — Itaparica — Paulo
Afonso — Geremoabo — Salvador.

Essa ligagao é muito mais curta do que a realizada
por interriédio da rodovia Transnordestina.

As transversais partindo de Maceié e de Aracaji cons-
tituem, por assim dizer, dois ramais dessa ligacao interior.

XXII — Ligacao Rio de Janeiro-Belo Horizonte

Do Rio de Janeiro a Belo Horizonte, passando em Pe-
tropolis, Juiz de Fora, Barbacena, Tiradentes, Lafaiete e
Belo Horizonte. Extensao: 530 kms. Em trafego. Cons-
truida, ou reconstruida, pelo D.N.E.R., até Juiz de Fora.
A parte restante construida peo Estado de Minas Gerais.

XXIV — Ligacao Belo Horizonte-S. Paulo

De S. Paulo a Belo Horizonte, passando por Juqueri,
Atabaia, Braganca, Bandeirantes (na divisa dos Estados),

“T'rés Pontas e Oliveira. Extensiao aproximada: 802 kms.

Estao construidos os trechos: De Sao Paulo a Braganca,
pelo Estado de Sao Paulo. De Belo Horizonte a Oliveira,
pelo Estado de Minas,

XXV — Ligacao Rezende-Araraquara

Extensdo aproximada : 625 kms. Pontos principais de
passagem : Rezende — Caxamb(i — Machado — Pocos de
Caldas —- Araraquara.

Se considerarmos a ligacdo ao Rio, entdao podemos admi-
tit o trecho de Caxambu-Machado como um ramal da
futura Rio-Sao Paulo, em construcao.

Construido o trecho de Engenheiro Passos a Caxamb,
com a extensao de 89 kms.

Em estudos o trecho de Caxamba a Machado, com a
extensao, aproximada, de 41 kms,

Além de servir a regiao das estancias hidro-minerais,
constitui uma variante de trecho brasileiro da Rodovia
Panamericana (ou do caminho rodoviario para Mato
Grosso) . : ;

Comissdo registra que, além dessa variante, tem sido
também indicada por alguns profissicnais rodoviarios a
de : Pocos de Caldas — Araquara — Ponte General Men-
donga Lima (sébre o Rio Grande) — Triangulo Mineiro
— Ponte sobre o canal de Sao Simdo — Jatai — Santa
Rita do Araguaia — Rondonépolis — Cuiz 4.

Recentemente, tem sido sugerido um ramal de Jatai
para Rio Bcenito-Barra do Gargas-Roncador e dai seguindo
até encontrar-se na Rodovia Amazonica, no ponto mais
conveniente) .

XXVI — Ligacao Vacaria-Passo Fundo %

Extensao aproximada : 180 ums. Pontos principais de
passagem : Vacaria — Lagoa Vermelha — Passo Fundo.
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Vista parcial da estrada Rio-Porto-Alegre, no trecho Porto-Alegre-Caxias

Estabelece a ligacio, dentro do Estado do Rio Grande
do Sul, das duas maiores longitudinais deste Plano: a Ro-
dovia Getulio Vargas e a Rodovia Transbrasi'iana.

XXVII — Ligacao Dourados-Ponta Pora

Extensdo aproximada : 115 kms. Principais pontos de
pPassagem : Dcurados — Porto Mercedes — Fazenda Pa-
curi — Santa Puitan — Ponta Pora.

CONSELHO RODOVIARIO

Além dos érgaos executivos — Diretoria Geral, divisas
e Servicos Técnicos Procuradoria judicial e Servicos de
Administragéo, o D. N. E. R. conta com éstes dois
6rgaos deliberativos : Conselho Rodoviario e Conselho
Executivo.

O Conselho Rodoviario é constituido de oito membros:
Presidente, estranho ao quadro d> funcionalismo federal,
de livre escolha do Presidente da Republica e de repre-
sentantes dos seguintes o6rgaos e entidades: Estado Maior
do Exército, Ministérios do Trabalho, da Faz'enda e da
Agricultura; Federacio Brasileira de Engenheiros e Es-
cola Nacional de Engenharia, e diretor geral do Departa-
menty de Estradas de Rodagem.

Sao muito amplas as atribuicées do Conselho Rodov‘iano,
ao qual compete, entre outras atribuicoes, deliberar sobre.:
as modificac6es do Plano Rodoviario Nacional; o estaPelecx-
ment> das condicoes técnicas minimas, inclusive faixa de

- I

dominio e trens-tipo o calculo das pontes e obras de arte
correspondentes as diversas classes de estradas de rodagem;

os programas e orcamentos anuais de trabalho do Departa-
mento apresentados pelo Diretor Geral; as operacoes de
crédito necessarias a execucao dos programas anuais de

trabalho, etc. .
Sao os seguintes os membros atuais do Conselho Rodo-

viario (abril de 1946) :
Presidente : Dr. Gumercindo Penteado e 03 seguintes con-

selheiros : Jorge Felipe Kafuri, pela Escola Nacional de
Engenharia; Jorge Leal Burlamaqui, pela Federacao Bra-
sileira de Engenheiro; Heitor Pinto da Veiga, pelo Ministério

da Agricultura Armando de Godoy Filho, pelo Ministério
da Fazenda; engenheiro Francisco Saturnino Braga, pelo De-
partamento Nacional de Estrada de Rodagem; major Rodrigo

Otavio Jordao Ramos, pelo Estado Maior do Exército.
O representante do Ministério do Trabalho ainda nio foi

nomeado.

CONSELHO EXECUTIVO

Ao Conselho Executivo, constituido pelo diretor geral
do Departamento, de chefes de Divisées e outros servigos.
compete tomar conhecimento do andaments dos trabalhos
do Departamento; propor motivadamente ao presidente do
Conselho Rodoviario a instauracio de processos adminis-

trativos_ contra o diretor geral, bem como a sua suspensdo
preventiva, etc. Vem ésse Conselho trabalhando com afinco

na elaboracéao de instrucoes de servico, estudos das condicoes
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técnicas das estradas, organizacao de prcgramas rodo-
viarios, etc.
OD. N. E. R. E 0S ORGAOS QUE O PRECEDERAM

Em 1927 fsi criada a Comissao de Estradas de Rodagem
Federais, subordinada diretamente ao Ministério da Viacao,
a qual funcionou regularmente té 30 de dezembro de 1930,
quando foi extinta,

Dias depois, em 13 de Janeiro de 1§31, na Inspetoria Fe-
deral das Estradas, foi criada a Seccao de Estradas de Ro-
dagem, que também nao cheg:u a durar muito, pois foi
extinta em 16 de setembro de 1931. Os servicos passaram
para a propria Inspetoria Federal das Estradas que, por sua
vez, foi extinta em 24 de dezembro de 1932. Nesse
mesmo dia foi criada a Comissao de Estudos Rodoviarios,
diretamente subordinada as Ministério da Viacao.

Em 14 de Janeiro de 1933 foi criada a Comissao de Es-
tradas de Rodagem Federais, ainda subordinada diretamente
ac Ministério da Viacao.

Esse ministério ja havia resolvido, em 1932, criar uma
ccmissao para elaborar um estudo sébre a criacao de um
plano redoviario nacional, para ser executado por um é6rgao
com autonomia administrativa e financeira. Foi organizado
um projeto complets a respeito, estabelecendo a constituicao
désse orgao, que se chamaria Departamento Nacional de Es-
tradas de Rodagem.

“¥sse projeto (segundo uma publicacao do

D. N. E. R.) foi submetido em novembro de 1933
pelo Ministério da Viagao a apreciacao do V Congresso
de Estradas de Rodagem, cujas conclusées coincidiram
com Sua orientacao, sendo ainda submetids ao exame
do Minisério da Guerra, tendo em vista as afinidades
do problema rodoviario com o de defesa nacional, que
ofereceu quatro sugestoes, as quais foram aprovadas.
F2i ésse importante estudo submetido durante largo
tempo a apreciacao do Ministério da Fazenda que,
de acordo com o critério de supressao dos fundos es-
peciais, parecia opor-se a autonomia financeira do De-
partamento concordande, no entanto, maig tarde, com
uma foérmula intermediaria dessa autonomia, condicio-
nando-a, porém, a restricao de que a definicao das
fontes da receita da caixa rodoviaria fosse estabelecida

em lei posterior’’,

O crescente desenvolvimento dos servicos de estudos, cons-
trucdo e conservacao das rod:vias federais, que dia a dia
mais se ampliavam, entao a cargo da Comissao de Estradas
de Rodagem Federais, exigia um novo organismo que pu-
desse atender com eficiéncia as exigéncias do estabeleci-
mento das linhas tronco do Plan> Rodoviario Nacional.

E, afinal, foi criado, em 31 de julho de 1937, pela lei ni-
mero 467 o

DEPARTAMENTO NACICNAL DE ESTRADAS DE RODAGEM

O D. N. E. R. funcionou durante nove anos subordi-
nado diretamente ao Ministro da Viacio e Obras Plblicas
e s6 recentemente, pelc decretz-lei n® 8.463, de 27 de
dezembro de 1945, fci “erigido em pessoa juridica, com
autonomia administrativa e financeira’, conseguindo, assim,
situacao que ha muito lhe era preconizada, nao s6 na esfera
administrativa e entre os técnicos consagradcs em assuntos

rzdoviarios como também em congressos de engenharia
realizados no pais, como dissemos no inicio desta reportagem.

PLANC RODOVIARIO QUINQUENAL DO GOVERNO
DO GENERAL DUTRA

O Plano Rodoviario Nacional tera de ser executado por
etapas, naturalmente de acérdo com as nossas possibilidades
financeiras e canforme as exigéncias das regioes a serem
por éle beneficiadas.

O Departamento Nacional de Estradas de Rodagem esta
elaborando, por ordem do Govérno, um plano para ser
executado até fins de 1950, que atenda acs dispositivos do
art., 67, do decreto-lei n.° 8.463, de 27 de dezembro de
1945 que estabelece o programa de construcoes e melhora-
mentos de primeira urgéncia dos troncos do P.ano Redo-
viario Nacional.

Antes, porém, de falarmos propriamente do projeto do
Plano Qungqiienal, cumpre-nos mencionar aqui 03 constru-
coes e melhoramentos a que se refere o art] 67 do decreto
que deu autonomia administrativa e financeira ad>
DN SR

Rodovia Getulio Vargas, construcao do trécho Lages a
Curitiba;

Rodovia Transversal do Parang, construcao do trecho
Prudentépolis a Iguaci

Rodovia T;ransversal do Rio Grande do Sul, construcao
do trecho Porto Alegre a Uruguaiana

Rodovia Getalio Vargas, construcao do trecho Tedfilo
Otoni a Feira de Santana,

Rodovia Getulio Vargas, construcao do trecho Jaguarao
a Porto Alegre;

Rodovia Getdalio Vargas, reconstrucao do trecho Rio
a Sao Paulo;

Ligacao Sao Paulo, reconstrucao do trecho Rio a S. Paulo

Ligacao Sao Paulo — Belo Horizonte, construcao de téda
a ligacao;

Rodovia Getilio Vargas, reconstrucao e melhorament:s
do trecho Sao Paulo a Capela da Ribeira;

Rodovia Getilio Vargas, melhoramentos do trecho Ca-
pela da Ribeira a Curitiba;

Rcdovia Getalio Vargas, melhoramentos do trecho Lages
a Porto Alegre;

Rodovia Getdalio Vargas, melhoramentos do trecho Rio
de Janeiro a Aréal;

Rodovia Transversal do Parana, me.horamentos do trecho
Curitiba a Prudentépolis;

Rodovia Getulio Vargas, reconstrucao e melhoramentos
do trecho Aréal a Tedfilo Otoni;

Rodovia Getulio Vargas, melhoramentos do trechs Belém
(Pernambuco) a Fortaleza;

Rodovia Transversal do Parana, melhoramentos do trecho
Paranagua-Curitiba.

skock e
Quanto ao Plano Qiingiienal, devera éle ser executado
dentro das possibilidades econémicas do pais, visando um
determinado nimero de obras, redoviarias que mantenham
longa extensao em trafegc, em pistas revestidas de acordo
com o volume de trafego proximo futuro de cada forma
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aproximada. Esti calculado em 2.570 km. de novas cons-

trucoes, sendo 840 km. de estradas pavimentadas,

Nesse,plano se acham incluidos de uma forma aproximada:

Primeiro — /v ligacao da Avenida Brasil a Petropolis.

Segundo — A ligacdo dessa mesma avenida a rodovia
Rio-Sa> Paulo e a construcao de novos trechos desta entre
as seguintes localidades : Caxiasye a Garganta da Viava
Graca; Sao Joaquim e Pirai; Barra Mansa e Rezende, e
Rezende e Cachoeira.

Com a referida ligacao se conseguira novo tracado muito
mais curto para a Rio-Sao Paulo entre a Praca Maua,
nesta Capital, e a cidade de Cachoeira, no Estado de Sa>
Paulo, a margem do ramal de Sao Paulo, da E. F. Central
do Brasil. Serao ao todo 232 quilémetros inteiramente
novos.

Terceira — Novo tracado da rodsvia Rio-Sao Paulo,
agora partindo da cidade de Sao Paulo a de Sao José dos
Campos, como o anterior inteiramente novo e na extensao
de 90 quilémetros.

Quarta — A conclusiao da Rio-Bahia até Feira de San-
tana, rodovia que jai estad em trafego regular até Gover-
nador Valadares. O trecho restante a concluir tera 934
quilometros de extensao.

Quinto — A conclusao da ligacao da Lages a Curitiba,
na rodovia Rio-Porto Alegre, com 276 quilometros, que se

acha em trabalho, estando concluidos 110 quilometros, parte"

construida pelo Exército e parte pelo D. N. E. R.

Sexto — O inicio da construgao do trecho de Porto-
Alegre a Jaguarao, desde a capital do Rio Grande do Sul
até Pelotas, numa extensao de 248 quilémetros. ;

Sétimo — O inicio da construcao da estrada de Porto
Alegre a Uruguaiana, para atingir Cacapava, na extensao
de 300 quilometros,

Oitavo — A estrada de ligacdo de Prudentdpolis a Iguag
(da transversal do Parana), a qual esta a cargo do Ser-
vico de Engenharia do Exército e com a extensao de 464
quilémetros.

Do Plano Qiingiienal constam ainda muitas outras obras,
que nao relacionamos aqui para nao cansar o leitor.

A estimativa das despesas com a execucao désse plano ul-
trapassa de um bilhdao e 200 milhoes de cruzeiros.

NORMAS TECNICAS PARA ESTRADAS DE
RODAGEM

Ja foi divulgado que sempre houve, no pais, absoluta
falta de padrao definitivo, por parte do Govérno, na cons-
trucdo de suas estradas de rodagem, resultando dessa
anomalia acentuada diversidade de aspecto e caracteris-
ticas técnicas nas mesmas. Diriamos melhor por parte
dos poderes municipais, estaduais e federais. Observamos,
alids, essa diversidade nas velhas estradas fluminenses,
quando as percorermos ha trés anos.

A CONTRIBUICAO DO EXERCITO

O Servico de Engenharia do Exército, sentindo natural-
mente essa auséncia de normas técnicas, projetou e adotou
normas préprias para construcdo de stradas a seu cargo,
a partir de fevereiro de 1945,

Ao D. N. E. R., como decorréncia natural de sua
autonomia, cumpria, entretanto, estabelecer em definitivo

as normas das caracteristicas técnicas ou adotar, sem maior
exame, as do Exército ou, ainda, estabelecer novas, tendo
sempre em vista as possibilidades financeiras do Fundo
Rodoviario; as inimeras necessidades de via de trans-
porte do pais e levando muits> em conta o diminuto ni-
mero de veiculos ainda existentes na zona rural.

Lemos, atentamente, as normas técnicas adotadas pelo
Exército. Constituem, sem dlvida, notavel trabalho de
engenharia, conforme, alids, confirmacao que tivemos de
varios técnicos civis de nomeada que ouvimos a respeito.
Demonstram o elevado padrao técnico dos nossos enge-
nheiros militares, Foram estabelecidas para altas velo-
cidades de percurso.

Nao sabemos, entretanto, se as disponibilidades de re-
cursos do D. N. E. R. poderiam suporta-las, caso as
adotasse, uma vez que lhe compete, tanto quanto pos-
sivel, ampliar as nossas rodovias, quer para alimentar as
estradas de ferro, quer, indiretamente, para imprimir mais
progresso as rodoviarias estaduais e municipais,

SO TEMOS 22 METROS DE ESTRADA PARA CADA QUILOMETRO
QUADRADO

Noscas estatisticas estao sempre mais ou mencu
atrazadas. . .

Em tcdo o caso fomos encontrar no Anuario Estatistico
de 1939-40 as seguintes informacoes :

Havia licenciados no pais 93.523 automotores, dos quais
25.048 de carga (27%), e 258.390 quilometros de es-
tradas de rodagem federais, estaduais e municipais sendo
1807 de responsabilidade do D. N. E. R. e 5.200 a cargo
da Inspetoria de Obras contra as Sécas.

Tinhamos, portanto, 22 metros de estrada par quiléometro
quadrado e 1 veiculo para 427 habitantes.

Nao acreditamos que agora tenhamos melhorado muito...

Depreende-se daqueles dados que é mesmo imperiosa a
necessidade de abrirmos estradas, muitas estradas — mas
sem a preocupacao de s6 ccnstruir estradas excepcionais,
de alto padrao, acentuemos com sinceridade,

@ ok %

Lemos em publicacoes americanas que mesmo nos Es-
tados Unidos nao se cogita mais de construir as grandes
vias tlanscontinentais de padrao técnico elevadissimo.

Em vez disse la foi organizado, para executar finda a
guerra, um plano de melhoramento de 40.000 milhas, ou
sejam 64000 quilometros de estrada, que permitirao facil
comunicagao de norte a sul do pais e de oceano a oceano
(The Naciona] Sistem of interstante Highways), a provar
em seu cruzamento, verdadeira réde de malhas.

Da comissao especial crganizada pelo Govérno federal
norte-americano para o estudo dessa vastissimo programa
e pela A. A. S. H. O. (American Association of State
Highwy Official) resultaram especificacoes de estradas
cujas velocidades disetrizes nao foram além de 70 milhas
po: hora,

L4 as necessidades do trafego é que determinam o tipo
de estrada a ser adotado. Natural. Em geral sao es-
tradas de duas vias de trafego, com 22 ou 24 pés de
pista, A estimativa dessas estradas tem a capacidade
maxima de 200 a 500 veiculos-hora,
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As normas técnicas que deverao ser adotadas possivel-
mente pelo D. N. E. R. nao podem distanciar-se das
realidades brasileiras.

Assim, pois, pelo que depreendemos das publicacées
americanas, os padroes que se adotarem aqui também
nao devem ser altos, nem demasiadamente baixos.

* * %

Ao irromper a tultima guerra, os Estados Unidos deram
inicio a um vasto programa de melhoramentos rodoviarios,
e a preferéncia ainda f:i no sentido de incentivar a cons-
trucao de estradas de padroes relativamente modestos, de
interésse para a defesa militar do pais ou das indfstrias
de guerra, de modo a torna-las aptas as exigéncias de um
trafego mais intenso e pesado, mas sem se cogitar de carac-
teristicas excepcionais.

Dos 410.000 quilometros de estradas americanas reves-
tidas, 959% sdo estradas para duas vias de trafego. Apro-
ximadamente um térco tem paviments de concreto de ci-
mento e destas 489 tém largura menor que 20 pés.

O TRAFEGO NA VIA ANCHIETA, EM SA0 PAULO, E NA
ESTRADA RIO-PETROPOLIS '

Como dissemos linhas atras, nos Estados Unidos as ne-
cessidades de trafego é que determinam o tipo de estrada
a ser construida.

No projeto da via Anchieta, em S. Paulo, a qual sera
a mais importante do pais (D. E. R. — julho de 1945)
o trafego maximo observado foi de 1.646 veiculos dia em
maio de 1942. O trafego para 1960, segundo aquela pu-
blicacao, é estimado em 5.450 veicuos-dia (227 veiculos
hora) .

A estrada Rio-Petropolis, n> corrente ano de 1946,
entre 1 e 6 de marco, suportou o trafego de 11.785
veiculos. \

O méaximo diario verificado foi de 2.661 veiculos-dia,
na véspera do Carnaval, no dia 2 de marco.

0 D. N. E. R, ESTA ORGANIZANDO AS SUAS NORMAS
TECNICOS

Os técnicos do D. N. E. R. nao gostam de falar
muito. O reporter precisa primeiro abeirar-se bem do
assunto de seu interésse jornalistico e depois fazer a
investida. ..

Perguntamos a um déles pelas ncrmias técnicas do
D. N. E. R. e sua resposta foi esta:

— Nao dou entrevista, nem gosto do meu nome em
jornais. E, depois, as nossas normas ainda estdo em es-
tudos (?)... )

— J4 sabiamos disso. Sé nos faltam alguns pormenores.

— Procuramos fazer estradas federais subordinadas a
um tipo normal.

Ampla vista da ligacio da nova variante com a antiga Cstrada Rio-Petrdpolis, nas proximidades do Km 28
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— Normal ?

— Sim, normal, para duas vias de trafego, com uma
pista de 6,70 de largura; acostamentos cujas largura variam
de 2,40 4 120 atendendo-se a acidentacao do terreno (de
plano montanhoso escarpado). [Essas estradas de tipo
normal poderdo dar vasao a 3 mil veiculos por dia. Para
atender-se a circunstdncias especiais, fas proximidades dos
grandes centros industriais ou populosos, as normais
admitem trechos com duas pistas separadas, ou uma s6
pista, mas com tais caracteristicas liberais que permitam
mais rapida vasao ao trafego. Como o senhor disse que
ja leu as normas da Engenharia do Exército, ha de ter
visto 14 que os engenheiros militares preconisam quatro
classes de estradas federais. Pareceu-lhes, talvez, que
uma classificagao assim escalonada é mais condizente com
os planos rodoviérios estaduais ou municipais, demonstrando
terem em vista o valor econdmico de cada regido, de modo
a atender ao trafego dela resultante. Devo dizer-lhe, en-
tretanto, que as estradas federais compreendidas no Plano
Rodoviario Nacional serdo constituidas de linhas mestras
da arquitetura geral do trafego da nagdo. Dessa forma
elas tém por funcao a intercomunicacao de afastados e im-
portantes centros de praducao, ou politicos, visando ainda
o arcabougo da defesa nacional. Por outro lado, atenta
a exiquidade de recursos do pais e também por nao o
exigir ainda o trafego a que vao servir as estradas federais
de padrao normal, deverao elas ser construidas por pro-
gressos sucessivos, de modo a nao resultar em desperdicios
nas suas diversas fases, isto é desde que se possa fazer
depois integral aproveitamento do que em cada fase an-
terior foi executado. Alias devo adiantar-lhe que éste
ponto de vista foi adotado nos Estados Unidos pela co-
missao que organizou o plano de estradas de rodagem interes-
taduais. No planejamento da grande Rodovia Pan-Ame-
ricana, que ligara todas as macGes da Ameérica, essa mesma
norma foi estabelecida. Em conclusao : o que pareceu ser
aos técnicos do D. N. E. R. mais justo é adotar normas
para planejamento de estradas de rodagem federais mais
modestas que as estabelecidas pela engenharia do Exér-
cito, sem contudo levar concessdes exageradas que possam
dificultar o trafego mixto e as necessidades de defesa na-
cional.  Assim procedendo, pgocuraram, tanto quanto
possivel, aproximar-se dos standards norte-americanos para
a ligacao interestadual de estradas . Esses standarde foram,
como se sabe, aprovados em Gltima instancia, em agdsto de
1945, pelo maior entidade oficial de carater técnico, a
A. A. S. H., Observe o leitor que o inimigo das entre-
vistas sempre falou um pouco. ..

O FUNDO RODOVIARIO

O Dr. Saturnino Braga fez em sua entrevista, referéncia
ao Fundo Rodoviario.

E’ oportuno adiantar alguma coisa sobre ésse fundo.

Anteriormente a criacio do Fundo Rodoviario havia um
fundo especial para construcao e conservacio de estradas
de rodagem criado pelo decreto n.° 5.141, de 5 de janeiro
de 1927. Era constituido por um adicional aos impostos
de importagao para consumo a que se achavam sujeitos os
seguintes produtos : gasolina, pneumétio5s, camaras de ar,

rodas massigas, acessorios e chassis para automéveis, bici-
cletas, motocicletas, “sidecars’’, automéveis e auto-6nibus.

Aquéle mesmo decreto autorizou o Govérno a contrair
um empréstimo interno por meio de apdlices denominadas
“Obrigacoes Rodoviarias’ para construgao de estradas de
rodagem. E assim foram construidas as rodovias Rio-Pe-
trépolis e Rio-Sao Paulo (Pouso Séco) pela extinta Co-
missao de Estradas de Rodagem Federais de 1924. O
fundo especial criado pelo decreto n® 5.141 foi extinto
pelo de nimero 20.853, de 26 de dezembro de 1931,

O financiamento da construgao e conservacao das rodo-
vias federais passou a ser feito por dotacoes anuais do
Orcamento da Despesa da Uniao.

Os Estados e municipios precisavam também construir
suas estradas de rodagem, e por isso taxavam os combus-
tiveis liquidos que eram consumidos em seus territorios.
O Govérno Federal cricu entdo pelo decreto n° 2.615, de
21 de setembro de 1940, o imposto {inico sébre combus-
tiveis e lubrificantes liquidos minerais importados e pro-
duzidos no pais. Parte da arrecadacao désse imposto
constituiu o Fundo Rodsviario dos Estados e Municipios,
para cobrir a arrecadacao direta que éstes faziam para
aquela finalidade, o qual foi extinto, por sua vez pelo
decreto-lei n° 8.463, de 27 de dezembro de 1945, que
criou o “Fundo Rodovidrio Nacional’’ (Art, 28), do qual
serao rateados entre os Estados, Territérios e Distritos
40% constituirao receita do DNES e os 60% restantes
Federais. O Fundo em apréco foi constituido (Art. 29)
“do produto do imposto Unico federal sobre combustiveis
e lubrificantes liquidos minerais, importados e produzidos
no pais, criado pelo decreto-lei n.° 2.615, 21 de setembro
de 19407,

O quadro abaixo mostra a renda déste impdsto nos
anos proéximos pasados :

Cr$
19405 . wos s oiiess 288.681.797,60
194 L e ot 464.780.856,30
07 ¥ Lineg nron L P 279.047.374,50
19437, Thw e ST 239.313.550,30
1944 ot onieihmin v 333.503.268,60

Vé-se que o ano mais préximo do estado de guerra corres-
pondeu ao maximo da arrecadacao, devido evidentemente
a prudéncia das grandes firmas importadoras para atender
as dificuldades da navegacdo maritima.

O Decreto-lei n° 8.463, nas “disposicoes transitorias’
(Art. 62) dispoe que “nos quatro primeiros anos da sua
vigéncia o fundo rodoviario nacional sera constituido suces-
tivamente de 60%, 70%, 80% e 90% do produto do im-
posto tnico federal”,

Estimando, como féz a administracao do DNER na or-
ganizacao do seu orcamento em 450 milhdes de cruzeiros
a renda daquele impdsto no ano em curso, resultarao 108
milhGes de cruzeiros como renda do DNER!

Na lei orcamentaria do ano de 1946 ha verbas diversas
que crescerao aquela limitada renda de pouco mais de
27 milhdes e seiscentos mil cruzeiros !

Em relagao as responsabilidades ja assumidas e as
criadas no mesmo decreto-lei n.° 4.863, como “programa de
construcées e melhoramentos de primeira urgéncia dos
troncos do Plano Rodoviario Nacional” cuja preméncia é

2

incontestavel, aquela renda de 108 milhGes é um nada.
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Vista de um grande corte na variante Rio-Petropolis

Eis ai uma receita que se aproxima das quantias dispo-
niveis pelos DER de alguns Estados !

Como pensar em estabelecer no Brasil os padroes ele-
vados dos americanos do Norte ?

AGORA FALEMOS UM POUCO DA AUTONOMIA DO D. N. E. R.
Embora nao pairasse nenhuma diivida da conveniéncia

de implantagao no Brasil de um érgao auténomo para
cuidar de suas estradas de rodagens, s6 agora, depois de
20 anos reiteradas solicitacoes nesse sentido, é que foi to-
mada essa providéncia, com a transformacio do D. N. E. R.
em autarquia, conforme ja dissemos.

Quando colhiamos nossas notas no Departamento Na-
cional procuramos saber alguma coisa mais sobre auto-
nomia de'érgéo; semelhantes no estrangeiro e eis o que
nos adiantaram,

— Trata-se de um conceito universal, adotado na In-
gli.terra desde Mac Adam; nos Estados Unidos, desde os
primérdios da marcha para o Oeste; na Argentina, desde
1927, quando ésse pais iniciou o seu vastissimo programa,
do qual resultou a belissima réde rodoviaria de que hoje
dispée. Até mesmo em paises de organizacdo totalitaria,
os departamentos de estradas de rodagem se organizaram
em moldes autérquicos, como se pode inferir pelos nomes
com que figuram nesses paises. Na Itélia, por exemplo,
tmos o Azienda Aufonomo Stradele e, em Portugal, Junta
Auténoma de Estradas de Rodagem,

A RCDCVIA RIO-PORTO ALEGRE

No Plano Rodoviario Nacional figura a rodovia “Getfilio
Vargas” com 6.043 quilometros, comecando em Jaguarao,
no Rio Grande do Sul, e terminando em Belém, no Es-
tado do Para, ligando assim o extremo sul ao extremo
norte do pais. Sera a maior do Brasil e uma das mais ex-
tensas do mundo.

Damos abaixo o seu itinerario, com as distancias entre
uma localidade e outra, como se segue :

Km
De Jaguarao a Port> Alegre .................. 471
De Porto Alegre a Vacaria ........cc.00eennas 234
Dol Vacariata b L agen i i ie (e vaied b ok sar s 125
Deilages g Curltibais s SuBias s s vne o s s nss S e 345
D O DA R IR DT s hhas o we sl s s s 134
De Ribeira a Sao Paulo ................. oA 389
De Sao Paulo ao Rio de Janeiro .............. 464
Do Rio de Janeiro a Govcrnador Valadares . . . ... 623
De Governador Valadares a Tedfilo Otoni .. .... 171
De Tedfilo Otzni a Conquista ................. 467
De Conquista a Feira de Santana .............. 406
De Feira de Santana a' Salgueiro .............. 505
De_ Salgueiro a Terezinha .............00v0v.n 694

De Terezinha a Peritord ................ i 295
De'Peritoré ' a. Belém ..., . sl Aomats 720
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Nao podemos falar — pois ainda é cédo para isso —
de cada trecho dessa imensa Belém do Para. Ficara para
outra reportagem mais tarde. Agora sb vamos tratar da
rodovia Getiilio Vargas, apenas, entre Rio de Janeiro e
Porto Alegre, para onde ja se pode ir de automdvel, apro-
veitando-se trechos novos construidos recentemente e outros
de antiga estradas. "

Bizarra colcha de retalhos ....

Quando escrevemos estas reportagens nao nos limitamos
as informacédes colhidas nas reparticoes em que elas devem
ser tomadas. Em casa, aos domingos, descansamos um
pouco... remexendo em folhetos, revistas e livros até
encontrar alguma coisa que sirva para ilustrar o trabalho
que estamos escrevendo no momento. E’ por isso mesmo
que nao nos cansamos de dizer que as reportagens que
publicamos na Revista do Servico Piblico sao verdadeiras
colchas de retalhos : hé os lindos e vistosos retalhos cons-
tituidos das precisosas informacoes dadas pelos técnicos e
cientistas que tntrevistamos; ha outros, de tecido pobre
e de feio padrao, formados de nossas impressoes pessoais,
ao ver de perto os servicos realizados, como se observa no
inicio desta reportagem, ao tratarmos da Réde Fluminense;
e, finalmente, ha os retalhos ja esmaecidos pelo tempo, mas
com vestigios ainda do bom gosto, da inteligéncia dos que
os comuseram -— sao O0s constituidos das franscricoes,
aquelas transcricdes de folhetos, revistas e livros que re-
buscamos aos domingos em casa... E acontece muitas
vézes que ésse manancial é de tal forma rico e generoso
que a reportagem depois nio passa de simples compilacéo.
Interessante trabalho do engenheiro Moacir ML FL da Silva

Na Revista Brasileira de Geografia, excelente publicacao
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, no seu
nimero de novembro de 1940, fomos encontrar execelente
artigo sob o titulo Geografia. dos Transportes no Brasil,
com os sub-titulos Circulacao interna atual e Rodovias Mo-
dernas, de autoria do engenheiro Moacir M. F. da Silca,
consultor técnico do Ministério da Viacao.

Nesse trabalho tivemos informacao das primeiras viagens
feitas de automoével entre Rio e Montevidéu, passando-se
por Porto Alegre.

Raid Rio-Montevidéo

Vamos, portanto, entrar com éste retalho-transcricao :

“O Dr. Américo R. Neto, da Associacao Paulista
de Boas Estradas, que em meados de 1930 fez de au-
tomével o percurso do Rio de Janeiro a Montevidéo,
publicando pouco depois, o interessante optsculo Raid
Rio-Montevidéo — 3.153 Kms. de automével — (Sao
Paulo, 1930), subdividiu a viagem nas seguintes

etapas ;
Distancias
T'ecchos Pontos.extremos Parciais  Totais
I Rio-Sd0 Paulo ..........o.. 517 S1.7
II Sao Paulo-Curitiba . ........ 530 1.047
III Curitiba-Florianépolis ........ 409 1.456
1V Florianépolis-Pérto Alegre . ... 581 2.037
V Pérto Alegre-Jaguardo ....... 500 2.537
VI Rio Branco-Montevidéo ...... 616 33153

O dltimo trecho é todo em territério uruguaio,

s

pois Rio Branco é cidade uruguaia, fronteira a cidade
N

brasileira de Jaguardo a marge do rio désse nome,
que separa 0s dois paises.

O Dr. Américo R. Neto partiu do Rio de Janeiro
as § horas do dia 19 de julho, chegando a Montevidéo
a 1 hora do dia 10 de julho.. Descontando as paradas,
repouso, etc.. o percurso de 3.153 Kms. foi feito
em 13 dias de marcha, ou seja em marcha média de
de 243 Kms.

Anos mais tarde, em abril de 1937, o Centro Automo-
bilista del Uruguai promoveu um concurso internacional
de regularidade, de Montevidéo ao Rio de Janeiro, com
um itinerario de 3.200 Kms., a serem percorridos,

como o foram, em 8 dias apenas, com as seguintes
etapas diarias :

Kms

I — Montevidéo — Melo ........... ¢ 450

II — Melo — Cachoeira — P6Prto /ilegre . 400
IIT — Cachoeira — Pérto Alegre ........ 300
I — Pbrto Alegre — Lages ........... ; 300
V — Lages — Florianépolis ............ 260
VI — Florianépolis — Curitiba .......... 450
VII — Curitiba‘ == S a0 Paulo . 460
VIII — S&o Paulo — Ri0 . ...ovuvevnvnnns 500
Total : Montevidéo — Rio ........ 3.200

Essa prova automobilistica de regularidade entre
Montevidéo e Rio de Janeiro foi ganha por um
sportman brasileiro, o Sr. Norbert Yung, do Rio Grande
do Sul.”

Preciosas fotografias

Ilustram esta reportagem belas fotografias de vérios
trechos da rodovia Getllio Vargas e Rio-Petrépolis. Pre-
tendiamos reproduzi-las em papel adequado, em “cadernos’”
diferentes do que é formada a Revista, mas éssa medida
acaretaria, algumas providéncias que poderiam atrasar
um pouco a sua saida, o que, afinal, nao seria aconselhavel.
Jéa na separata, as gravuras de reprotagem sobre o Depar-
tamento Nacional de Estradas de Rodagem terao melhor
apresentacao, segundo nos fci prometido.

Agrada-nos registrar aqui a boa impressao que nos deixou
a seccao de Fotografias do Departamento, a qual se acha
a cargo do Sr. Augusto Simoes, que se revelou ( verbo é
bem fotogréafico...) execelente artista. Organizou éle de
tal forma o arquivo de “negativos” e de fotografias, que é
facil, facilimo saber onde estd éste ou aquéle original
fotografico. '

Se, por exemplo, lhe pedem a fotografia de determinado
trecho da Rio-Petrépolis ou de outra estrada qualquer,
mesmo que nao tenha a gravura, isto é, a copia do “nega-
tivo”’, consegue o Sr. Simoes pelo niimero déste que é pas-
sado para um livro de registro, a descricao do trecho foca--
lisado, identificando assim os detalhes que lhes forem for-
necidos verbalmente ou por carta. Nao conhecemos os ar-
quivos de fotografias, “negativos” e “chichés” de nossos
jornais diarios e dos varios Servicos de Dicumentagao dos
Ministérios. Podem ser muito bem organizados, mas nao
acreditamos que excedam em ordem e disposi¢ao pratica
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a inteligente ao que se acha instalado no Departamento Na-
cional de Estradas de Rodagem.

Entre as fotografias colhidas nesse arquivo encontramos
“a referente &

Ponte sébre o rio das Antas

Essa ponte encontra-se no Rio Grande do Sul e é tdo
importante como a do rio Doce de que vamos tratar mais
adiante e situada na mesma rodovia “Getiilio Vargas’.
Essa ponte estid servindo a florescente regido gaticha que
_compreende os municipios de Caxias, Nova Trento, Farrou-
pilha, Garibaldi, Bento Gongalves, Montenegro, Nova Ham-
burgo e Sdo Leopoldo, cujas terars sio banhadas pelos sis-
temas hidrograficos dos rios Cai e das Antas.

Vivia mal t6da essa regiao quanto a tronsporte. Nao se
podia dizer que fossem realmente estradas de rodagem o
que nelas havia como seguro meio de comunicacao... E
era uma pena o isolamento de tantos municipios ricos de
produgao agricola e de populacao densa, a lutar com a difi-
culdade de transporte !

Criado o D. N. E. R., a situacao ali comegou a me-
“lhorar, s6 com a construcdo da estrada entre Porto Alegre
— Caxias e Vacarias, numa extensio de 234 quilémetros,
que permitird facil e barato escoamento dos produtos da

regiao (Logo em seguida daremos mais detalhes sdbre as
construcoes no Rio Grande do Sul). Mas nao foi apenas
essa a vantagem da nova estrada — Tem ela um cunho al-
tamente nacionalizador pois proporciona facilidades de po-
voamento, colonizacéo, instrucao e desbravamento,

Por aquelas regioes havia quistos raciais, como os cons-
tituidos de alemaes, que mais tarde nos poderiam dar dar
de cabeca... Viviam éles como em verdadeiros, feudos, s6
pensando em alemao, 6 futurando em alemio. Ninguem
os incomcdava. Agora, a nova estrada conseguiu levar
habitos e costumes nossos, numa infiltracdo suave e cordial
de brasileiros em terras que nao pareciam ser do Brasil. ..

Bem, falemos das construcoes no sul, como apontamentos
que s6 agora sao divulgados.

O que ja foi feito na Rodovia Rio-Porto Alegre

(Thecho da Rodovia “Getiilio Vargas’ do Plano Rodo-
viario Nacional, ligacdo para o sul do pais e ligacao rodo-
vidria panamericana, para o Uruguay, Argentina e

Paraguay) .
Trecho Pérto Alegre-Vacaria  Construido pelo DNER
—_ com uma extensdo total de 234 quildmetros. — Inicio

da construcao — Outubro de 1938, partindo de Sao Leo-

poldo em diregao a Caxias.

Trecho da variante Rio-Petrépolis, que esta sendo constrido pelo D.N.E.R., nas proximidades do rio Sarapui e distante

da praca Maué cerca de 18 quilémetros. A variante terd no trecho. acargo do Govérno Federal, cerca de 22 metros de lar-

8ura, com duas pistas de trafego, e a sua extensdo sera de Meriti ao km 28 da antiga Rio-Petrépolis, de cerca de
13km,400
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Trecho S. Leopoido — Caxias — Extensao de 109
Km inaugurajo em Novembro de 1941.

Trecho. Caxias — Sao Marcos — 35 Km entregue ao
‘Transito pablico em Abril de 1943, achando-se concluida
a terraplenagem nesta data entre Sao Marcos e Vacaria
na extensdo de 71Kms. 1

Em Abril de 1943 estavam entregues ao trafego —
156 Kms.

Trecho éntre Esteio e Porto Alegre. |Atacada a cons-
trucdo em principios de 1944 em substituicio da estrada
estadoal existente, que possuia uma pista de concreto
com 3 ms. de largura, em mau estado. Em agosto de
1944, achava-se concluida téda a teraplenagem desta ro-
dovia, entre Esteio e Vacaria, na extensao de 222 Kms.

Em fins de 1945, achavam-se em obras os seguintes
rachos, ¢i bem que dando pasagem franca: a) em me-
lhoramentos — Trechos Vacaria — Passo na extensao de
80 Km., este trecho foi construido ha tempos pelos Ba-
talhdes ferroviarios. b) em construcio — Trecho Esteio
— Canoas — Gravatai, numa extensio de 12,300 quilo-
metros para substituir a entrada estadoal existente.

Em fins de 1945 achava-se em conservacao um trecho
de 206 Kms, desta rodovia.

Em Julho de 194, f:i iniciada a construcao da ponte
em concreto armado sdbre o Rio dos Sinos, situado no
Km 24 — co mum comprimento de 102,000 metros.

Em maio de 1945, foi concluida pelo DNER, por admi-
nistracas a ponte em concreto armado sobre o Rio das
Antas, no Km 174 em arco com um vao tebrico de 72
metros e extensdo total de 171,05 m. e um custo total
de Cr$ 1.945.537,17. 3

Em 1946, estao sendo ultimados por administracao di-
reta do DNER os servicos de construcas do trecho desta
rodovia entre Esteio, Canoas e Gravatal na extensao de
12 Km, que estavam sendo construidos por tarefa.

Despesas realizadas até 1945 pelo DNER, com a rodovia
Porto Alegre — Vacaria

/s despesas total realizadas com a redovia Porto Alegre
— Vacaria pelo DNER entre 1938 e 1945 (inclusive)
foi de Cr$ 89.430.145,20, incluindo os melhoramentos
realizados em 1945 no trecho de 80 Kms. de Vacaria —
Passo do Socorro.

A CONSTRUCAO DA RODOVIA RIO-BAHIA

O tracado definitivo da rodovia Rio-Bahia foi em 1936
elaborado pela ex-missao de Estradas de Rodagem Federais,
obedecendo a estas trés exigéncias essenciais: técnica,
econdmica e estratégica. Serd de 1814 kms a extensdo
total dessa rodovia, que atravessa regides dos Estados
de Rio de Janeiro, Minas e Bahia. O inicio de cons-
trugdo data de 1937, partindo do Areal, em direcdo a
Perto Novo e passando por Bemposta, Anta e Sapucaia,
no Estado do Rio.

O engenheiro Filuvio de Cerqueira Rodrigues, em seu
interessante trabalho Duas Pontes unem o Brasil, nos da
a seguinte noticia da existéncia de tracado anterior para
‘essa mesma rodovia :

“E interessante observar que idéntico empreendi-
mento foi tentado em fins de 1932 para abrir essa
mesma rota para o norte, pela outra também extinta
Comissao de Estradas de Rodagem Federais, seguindo
apenas um tracado diferente, pois partia de Itaipava,
atingia Teresépolis e prosseguia até Friburgo, obe-
decendo ao itinerario do segundo tracado acima re-
ferido até a cidade do Salvador, seguindo sugestao
do Automovel Clube do Brasil apresentada ao Minis-
tro da Viacdo em 19 de outubro de 1932. Tendo
sido aprovado pelo Decreto n.° 22.941, de 14 de
junho de 1933 o projeto do seu trecho inicial, conhe-
cido como ‘“variante do rio Jacé’, que partia do
km 14,550 do projeto primitivo, que entaop passava
em Correias e atingia o km 8 da antiga Estrada Rei
Alberto para Teresépolis, a qual acompanhava até
ao seu km 0, situado na Estrada Unido e Indstria
em Itaipava, foram iniciadas em junho de 1933 as
obras da construcao dessa rodovia, que devia ligar
o Rio a Bahia.

Obras de vulto foram entao ai realizadas, entre
o km 8 da Estrada Rei Alberto e o rio Jac6, em
direcao a Teresépolis, numa extensao de cérca de
6 quilometros através de um terreno bastante con-
vulcionado, de contrafortes da Serra do Mar, exi-
gindo extensas e altas muralhas de sustentacdo de
alvenaria de pedra, in(imeros e custosos boeiros, ao
par de um grande volume de terraplenagem, grande
parte em rocha, para poder ainda vencer a garganta
Monte Alegre a 1380,24 metros de altura, e dai descer
para Teresépolis e prosseguir até Friburgo, através
da Serra do Mar,

A paralizacdo por escassez de verbas dessa cons-
trugdo em fins de 1934 e a verificacdo posterior da
impropriedade désse tracado para a ligacdo Rio-Bahia,
ndo s6 pelo seu elevado custo, decorrente de um
grande alongamento sobre o tragado, mais curto, que
atingia cérca de 486 quilometros, como também pelo
seu perfil excessivamente acidentado, levou em boa
hora a nova administracado da C.E.R.F. em 1936,
entdo a cargo do engenheiro Yéddo Fiuza, a sugerir
ao Govérno Federal a modificacao do tracado de liga-
cao rodoviaria Rio-Bahia 'via Itaipava-Terezdpolis-
Friburgo, etc. para Areal-Porto Novo do Cunha-Leo-
poldina,Muriaé-Caratinga-Figueira (atual Governador
Valadares), etc., que melhores condi¢coes apresentava,

~ pelo ser menor custo, menor distancia e melhores con-
digbes técnicas, o que foi aceito.”

Assim, pois, com a transcricao acima, podemos oferecer
aos leitores desta reportagem indispensavel esclarecimento
das razoes que levaram o D.N.E.R. a adotar o atual
tracado da rodovia Rio-Bahia.

O ITINERARIO DA RODOVIA RIO-BAHIA

E o seguinte o itinerario dessa rodovia, num total de
1.814 quilémetros, como ja dissemos de inicio, a partir
do Rio de Janeiro : :
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Vérias méquinas em frabalho de terraplanagem, destacando-se entre elas o formidédvel “tournapull”, que se vé no primeiro
plano. Esse conjunto mecanico procede a cscavagao e transporte da terra a grande distancia, com apreciavel velocidade

Ri0-ATenl i e th St

Porto Novo ...
Leopolding s = et

Laranjalse st s, S s

MUride™ s (ihh i o sk s s 1o

Santa Rita do Gléria ....

ATT0Z81 5T aim sases s aaine
Sao Joao de Manhuassi

Realeza rei - . vilis. dvtces it 5

Santa Barbara ......
Santa b Rita e Rt s

Caratinga’ e o et S oiisere s

Inha Dinn ¢ s srtors Nt
SA0ERAIMUNGO™ ot plas s

Governador Valadares

Itambacuri At e o

L eofilorOton: Vs 15 v s asteiie
Pedra Azul (ex-Fortaleza)

Conguistals e S o sisaione s

JOQUIBTL i B tuin s i adensio s eo s
"Feira de Santana ........

Feira de Santana — Salvador

Km
112
182
239
272
309
343
392
414
432
476
488
500
529
619
623
758
794
1.094
1.261
1.413
1.667
147

O trecho entre Feira de Santana e Salvador ja existia,
construido pelo Estado da Bahia e pela Inspetoria Fe-
deral das Obras contra as Sécas.

Apesar de ndo se achar ainda concluida a rodovia Rio-
_Bahia até Feira de Santana, onde tera ligacao com a
estrada ai ja existente para Salvador, ja se pode ir do
Rio de Janeiro a capital do Estado da Bahia por estrada
de rodagem, percorrendo varias extensdes de caminhos de
servico, o que, afinal, ndo deixa de ser pura temeridade...

Para isso, o D.N.E.R., resolveu abrir uma

RODOVIA PIONEIRA ENTRE TEOFILO OTONI E MEDINA

Entre a estrada de ferro e a estrada de rodagem ven-
ceu esta na primeira ligacdo do sul com o norte do pais,
pela facilidade desta ser aberta na sua apresentacdo mais
rudimentar : o caminho de servico.

Como se sabe, o Govérno Federal estd prolongando o
ramal de Montes Claros, da E.F.C.B., até encontrar-se
em Contendas, na Bahia, com a E.F. Leste Brasileiro."
Essa ligacdo, ja muito adiantada, estd sendo realizada pela
Central do Brasil e pelo Departamento Nacional de Es-
tradas de Ferro, cujas atividades focalizamos em mnossa
reportagem de dezembro de 1942,
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O D.N.E.R. conseguiu, porém, chegar primeiro, como
dissemos, construindo uma ligacdo proviséria numa ex-
tensdo de 250 quildmetros entre Teéfilo Otoni (onde a
Rio-Bahia ja havia chegadc) e Pedra Azul (ex-Fortaleza).
Por sua vez esta cidade ja ha muito se achava ligada com
Montes Claros, Conquista e Jequié por uma estrada que
vai. ter a Salvador, passando antes por Santo Anténio de
Jesus, Cachoeira e Feira de Santana.

A construcao daqueles 250 quilémetros nao foi brin-
cadeira !

Fomos ainda encontrar, na publicacao Duas pontes unem
o Brasil, a seguinte referéncia a essa obra do D.N.E.R.:

“Esta ligacao rodoviaria pioneira foi realizada pelo
D.N.E.R. em condicoes excepcionais de tempo,
. exclusivamente com equipamentos mecAnicos, vencen-
do mil dificuldades através de um terreno movimea-
tado e coberto de matas virgens, sem o menor vestigio
de estrada carreira entre éstes dois pontos extremos —
Tebfilo Otoni e Medina.

Deve-se ao dedicado esférco do corpo técnico do
D.N.E.R. ali destacado na construcao da rodovia
i?io-Bahia_l, que permitira, assim, estabelecer uma li-
gacao rodoviaria com o norte do pais, diretamente da
capital da Repiblica’.

TEOFILO OTONI, EX-FILADELFIA

Os jovens brasileiros precisam conhecer a obra de Teé-
filo Otoni. Nao é dificil. JA sdo bem aprecidveis os tra-
balhos escritos sébre o grande brasileiro e aqui mesmo
ra cidade, no Museu Histérico Nacional, encontra-se em
exposicao permanente um relicario de preciosidades histé-
. rices, documentario de alto valor, ligados intimamente a
vida dos Otonis e oferecido a Casa do Brasil por mem-
bros da familia ilustre que tanto trabalharam na indastria
e em obras de engenharia pelo progresso do pais.

Ainda temos bem viva nz lembranca a conferéncia qusz
ha tempos o Deputado Daniel de Carvalho fez sobre a
obra social de Teéfilo Otoni em Minas, em regiao de dificil
penetracdo e onde o grande brasilziro abriu estradas,
organizou a navegacdo fluvial e estabeleceu perfeita colo-
nizacao, que possibiltou o desenvolvimento e a prosperi-
dade do maior municipio mineirc e das localidades do vale
~do rio Mucuri.

Também o escritor Gedofredo Ferreira, filho dessa re-
gido, escreveu no seu livro Os Bandeirantes Modernos
sdbre essa obra patridticas e de grande vulto.

Pensou Teobfilo Otoni criar um grande centro industrial
"naquela regide de imensas possibilidades e que seria a
Filadélfia brasileira! E desejava mesmo que tivesse o
nome de Filadélfia a futura cidade de seus sonhos, como,
alias, a denominou de fato.

.Godofredo Ferreira, documentando bem as suas referén-
. cias e citacGes histéricas, tanscreveu em Bandeirantes Mo-
. dernos o seguinte oficio que Teéfilo Otoni enviou ao
. Inspetor Geral de Terras da Provincia :

s “_Querendo atrair para o litoral através de 70 léguas
"~ de mata virgem, a populagdo do Norte de Minas, eu

julguei conveniente criar na mata um centro poderoso
donde irradiassem estradas para as diversas povoacoes
que ficavam go poente, do norte ao sul.

Pareceu-me que designado o centro, primeiro que
tudo era preciso pd-lo em comunicacao direta de
comércio com os portos de mar. Nasceu Filadélfia
e a Estrada de Santa Clara a Filadélfia.

Filadélfia, dizia eu no meu relatério de 1854, como
sabeis, € na margem de Todos os Santos, o ponto
destinado para os armazens superiores da Companhia

(Companhia do Mucuri, corganizada por Tebfilo
Otoni para colonizacao dessa regiac, da qual era pre-
sidente e que comecgou seus trabalhos ai em 1851).

Muito preciso, Tedfilo Otoni passa nesse oficio a dar
a situacao de sua futura Filadélfia, em referéncia a fazen-
das e localidades mais préximas, como se vé em seguida :

de Minas Novas ............. o il 24 léguas
da cidade de Diamantina ........ % 428 <2
datcidade Aol Serro e i s s sl siLe 48 7
da povoacao de Capelinha ...... s 1 78R
da freguesia de S. Joao Batista .... 24 2
da freguesia da Penha ............ SO
& da freguesia Rio Vermelho ........ <Yof et

da freguesia Rio Preto ........ 4 34 22
Dista pelo caminho do Gravata da po-

voacao e freguezia do Calhau, ponto
principal do comércio de Jequetinhonha 265"
Da vila do Serro do Grao Mogol .... 42 2

Dista :
Do 1.° fazendeiro na povoacao Mata

da Trindade ao sudoeste ........ 11=smgt
Do 1.° fazendeiro do Rio Fanado a O 14 27
Do 1.° fazendeiro ao Setubal a NNO 11 2

Do 1.° fzzendeiro do Gravata a NO 13802t

E assim prossegue Teodfilo Otoni em seu oficio ao Ins-
petor Geral de Terras da Provincia de Minas Gerais :

“Conto em breve por também Filcdélfia em rela-
¢dp com a freguezia de Pecanha, Municipio do Serro,
passando das cabeceiras de Tcdos os Santos para as
do Tambacuri, que lhes é verticalmente oposta, e que

tem pequeno curso, indo desaguar no Suassui Grande,

s

pouco abaixo da barra do Arapuca, sendo que da
barra do Arapucs ao imporiante arraial e freguezia
do' Peganhz had pouco mais de 10 léguas, em grande
parte ja com caminho feito, havendo nesse caminho
quatorze fazendeiros que, a pedido meu, visitou em
julho de 1851, o Sr. Augusto Benedito Otoni.

Vé-se, pois, que a nossa Filadélfia esta no centro
de diversos semi-circulos, sendo que na circunferén-
ciz do primeiro com o raio de cérca de 12 léguas
comeca a encontrar-se a populacdo do termo de Minas
Novas internada pelo lado da costa.

Na circunferéncia do semi-circulo do raio de 24
a 26 léguas acham-se as povoagoes do Calhau, S. José
do Jacuri e Peganha.
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Na circunferéncia, a quarenta e duas e a quarenta
e cinco léguas, a cidade de Diamantina.

Um pouco mais ao longe, ao norte, Rio Pardo, a
oéste, Formigas, ao ‘sudoéste Serro.

Conhecidos éstes detalhes, conhecereis a imoprtan-
cia de Filadélfia, que ligaremos a praca do Rio de
Janeiro, por uma linha de comunicacoes em que O
frete ndo serd maior que o atual daqui para a vila
de Paraiba ou de Cantagalo...

Apraz-me crér que Filadélfia ha de ser em breve
temop tanto quanto o podem ser povoacoes do inte-
rior, um grande centro comercial, e por isso estou
langando ali com algum esmero os fundamentos de
uma cidade”.

FILADELFIA FOI, FINALMENTE INAUGURADA !

N

Tebfilo Otoni assim se reefriu a concretizacao de seu
sonho de muitos anos: a inauguracao de Filadélfia, que
hoje se chama Teéfilo Otoni :

“No dia 7 de setembro de 1853, com a possivel
solenidade assisti, no lugar, ao alinhamento feito pelo
Sr. Schlobach de uma grande rua plana e retilinea
com a extensao de mais de meia légua no rumo de N S”.

Segundo nos relata Godofredo Ferreira, a planta
de Filadélfia foi projetada “pelo famoso engenheiro

Cristiano Benedito Otoni, como homenagem a seu
irmdo, o benemérito integrador de nossa regiio na
comunhao brasileira “apresentando um magnifico tra-
cado com pracas e ruas, com larguras variando de
13 a 14 metros”.

Nao espere o leitor que continuemos a tratar da fun-
dacdo de Filadélfia e da colonia do vale do Mucuri. Pre-
cisamos de espaco para dizer-lhe também mais alguma
coisa désse grande empreendimento nacional, que é de
fato a construcao de completa réde rodoviaria, seguindo
plano préviamente estabelecido e elaborado por técnicos
de reconhecida competéncia.

Seriamos injustos se nao ressaltidssemos a iniciativa e
coméco de execucao do Plano Rodoviario Nacional pelo
Govérno do Sr. Getilio Vargas; o valioso apodio do Pre-
sidente José Linhares, que assinou o decreto-lei que deu
autonomia administrativa e financeira ao D.N.S.R., trans-
formando-o em uma autarquia, que permite mais facil li-
berdade de acdo a ésse Orgao para executar aquéle plano;
e, finalmente, a decisdo do atual govérno do general
Eurico Dutra em prosseguir, com resolucao e firmeza, nessa
grande obra nacional, conduta essa facil de observar-se
através da atuacao de seu ministro de Viacao, coronel
Edmundo de Macedo Soares e Silva, empenhado sempre
em proporcionar a direcao do D.N.E.R. tdédas as faci-

.Vx'sta da Estrada Itaipava-Terezopolis, no km 21
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lidades no ambito da lata esfera administrativa federal,
para que nao encontre ela embaragcos ou dificuldades na
realizacao da extensa e complexa tarefa que lhe foi atri-
buida. g

A GRANDE PONTE SOBRE O RIO DOCE

Conversamos com o Dr. Filavio Cerqueira Rodrigues
sobre a Rio-Bahia. Diziamos-lhe entao da necessidade de
algumas informacoes sobre obras de arte dessa rodovia,
pois no dia anterior o engenheiro Galileu Araljo jA nos
havia fornecido copias de fotografias tiradas de servicos
executados pelo D.N.E.R., tendo nos despertado cspe-
cialmente a atencdao a tomada da ponte sobre o rio Doce.

Que bela obra!

Que pena nao fazermos estz reportagem viajando  pelas
estradas federais, como fizemos no Estado do Rio, e de-
pois dizer aos leitores da Revista do Servigo Publico o
que observamos, o que sentimos e o que mais admiramos !

Quando ouviamos o Dr. Filavio Rodrigues, de vez em
quando o interrompiamos para expressar-lhe nossa intirra
satisfacao pelo que nos relatava.

VENCIDAS TODAS AS DIFICULDADES ENCONTRADAS
PELOS TECNICOS

Pelo que inferimos da exposicao do engenheiro Filavio
Rodrigues, nao foram as dificuldades encontradas pelos
técnicos do D.N.E.R. para lancar & ponte sobre o rio
Doce. Primeiro, as de ordem técnica e depois as decor-
rentes das endemias reinantes na regiao como a maléria, |
o tifo, a esquistosomos, a bouba, etc.

O Dr. FilGvio Rodrigues, que chefiou os trabalhos de
aberturs do primeiro trecho da rodovia Rio-Bahia, des-
creve-nos as medidas que foram tomadas para a cons-
trucao da grande ponte, enfrentando-se da inicio com de-
cis@o o problema de saneamento das margens do rio Doce
no local e imediacoes da mesma construcao.

Essa tarefa foi confiada ao Dr. Cezar Pinto, biologista'
do Instituto Osvaldo Cruz, que chefiava o Servico de
Doencas Parasitanas do D.N.E.R., a qual constitui no-
tavel contribuicao désse cientista ao Departamento Na-
cional de Estradas de Rodagem.

A ESCOLHA DO LOCAL DA PONTE

A escolha do local para travessia da ponte foi feita
depois de varios estudos, dentre os quais podem ser des-
tacados éstes como os principais :

1° — Travessia em frente a cidade de Governador
Valadares, com passagem na ilha existente no rio Doce.

2.° — Travessia a jusante da cidade de Governador
Valadares, com passagem pela primeifa corredeira ai exis-
tente.

3.2 — Travessia 2 montante da cidade de Governadc -
Valadares, a cérca de dois quilémetros de distancia.

A F.A.B. tirou entdo intimeras fotografias aéreas désse
recanto de regido fronteira a Governador Valadares, as
quais muito contribuiram para a escolha daquela travessia.

; Afinal, foi escolhido o terceirc estudo como o mais
indicado para a travessia, por varios motivos que nao
vamos mencionar agora.

Quanto a estrutura da ponte, ficou logo estabelecido
que deveria ela ter o menor nimero possivel de pilares
intermediarios.

— Por que? indagamos ent@o.

— Por causa do alto custo de suas fundagdes, ficando
estabelecido que o maior vao que se podia econémicamente
executar no local ndao devia exceder de 60 metros.

A estrutura ficou constituidas de 6 arcos de 52 metros
de vao tedrico engastados em pilares de concreto ciclopico,
espacados de 55 metros de eixo a eixo.

O Dr. Filavio Rodrigues fala-nos de outros detalhes
técnicos, que nao anotamos no momento. ?

A ponte ficou com a extensao de 347,25 metros e lar-
gura de 8 20 metros, tendo sido concluida em 23 de margo
de 1944. Seu custo total foi de Cr$ 4.276.066,27.

A MARCHA DOS TRABALHOS DE CONSTRUGCAQ

Resumindo, pois, o que nos disse o Dr. FilGvio de Cer-
queira Redrigues e zpuramos, depois da leitura de seu
relatério sobre a grande obra, verifica-se que datam de
fins de 1940 as primeiras providéncias para inicio da exe-
cucoa da ponte sbébre o rio Doce.

Em 1942, lutou o D.N.E.R. com sérias dificuldades,
tais como as grandes cheias do rio; as chuvas prolonga-

« das, tornando-se os caminhos de servico intransitaveis e,

como se tudo isso nao bastasse, acentuou-se a ocurréncia
da malaria, atingindo elevado n(mero de operarios da
ponte. A situagao era grave, mas impunha-se o dever aos
técnicos do D.N.E.R. de enfrentad-la com energia, e foi
criado entao ) Servico de Doencas Parasitarias para pro-
teger a vida de todo o pessoal que trabalhava naquele
trecho do rio Doce e suas imediacoes. Quando se colhiam
os primeiros resultados das medidas de profilaxia tomadas,
acentuaram-se as deficiéncias de gasolina e de outros ma-
teriais, devido ac torpedeamento de navios bras‘leiros,
tudo, portanto, a retardar o andamento das obras. Mesmo
assim trabalhava-se na constru¢do da ponte sobre o rio
Doce. ..

E um dia, em 28 de maio de 1943, conseguiu-se, afinal,
estabelecer uma ligacdo proviséria entre as margens do rio.

Quando o Dr. FilGvio Rodrigues nos disse isso, como
ficamos contentes! Porque é preciso considerar bem: é
muito diferente a impressao que se recebe da narrativa de
pormenores como éstes da que se colhe nas linhas frias e
duras dos relatérios, na sua rigidés convencional. O que
aﬁuramos do relatério sobre a ponte foram dados numé-
ricos que a memoéria nao pode reter com seguranca. Seria
bem interessante se um escritor de verdade escrevesse tra-
balhos literarios, acessiveis as criancas brasileiras, inspi-
rados em fatos herdicos, de verdadeiro estoicismo, désses
grandes realizadores do progresso do pails, por ai a fora,
por ésse Brasil imenso e quase desconhecido !

O que se observa é a publicidade espalhafatosa e tre-
pidante — & dos heréis do asfalto, dos gabinetes con-
fortaveis, que antes de realizar ja estdo berando que vao
realizar! Como tudo isso cansa!

Deixemos de amarguras... Estamos falando do rio Doce
e as nossas rabugices de velho que fiquem para depois. . .

Em 1 de dezembro de 1943 ficou conclida a concre-
tagem da super-estrutura da ponte sobre o rio Doce e em
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Vista da estrada Itaipava-Terezopolis, no ponto denominado Belved re. Essa estrada recebeu pavimentacio de concreto
ha pouco tempo

'23 de margo de 1944, como dissemos, a obra era dada
como completada, achando-se terminados todos os seus de-
talhes estruturais, permitindo j4 a passagem dos veiculos
em téda a sua extensdo,! E dessa forma se estabeleceu
comunica_g.ﬁo segura e definitiva entre duas regides que
permaneciam quase que isoladas, com suas relagdes so-
ciais e comerciais interrompidas sempre durante largo pe-
riodo do ano, quando as 4guas invadem tudo, isclando tudo !
A construgdo, portanto, da rodovia Rio-Bahia se deve
o estabelecimento de mais ésse traco de unido dentro do
Brasil: a ponte sébre o rio Doce, magnifica obra do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

A LIGACAO COM O EXTREMO NORTE DO PAIfS

A rodovia Rio-Bahia, trecho da denominada rodovia
Getalio Vargas, constitue o élo norte do Plano Rodoviério
Nacional, pois liga a Capital do pais ao extremo norte do
Brasil, articulando-se em Feira de Santana, com o siste-
ma rodoviario construido pela Inspetoria Federal de Obras
Contra as Séces, apresentam uma extensdao de 1.667 km.

O inicio de sua construcao data de 1936, tendo sido
inaugurado em 24 de outubro de 1939 o seu primeiro trecho
de 200 quilémetros, entre Areal, na rodovia “Unido e
.Indﬁstria”, que liga Petrépolis a Juiz de Foéra, e Muriaé,
gfem a presenga do l_’residente Getilio Vargas.

Hoje em dia, & rodovia Rio-Bahia atinge Teofilo Otoni,
com franco transito, na extensao de 667 quilometros de
Areal, dos quais o D.N.E.R. construiu 559 km e me-
lhorou 108 km, vencendo o rio Doce em Governador Va-
Jladares, através de uma ponte monumental em concreto
armado, com uma extensao total de 443 metros, descrita
linhas atras. Entre Governador Valadares e Tedfilo Otoni,
o D.N.E.R. esta construindo essa rodovia com um novo
tracado.

De Teofilo Otoni a Feira de Santana acham-se cons-
truidos vérios trechos, em Conquista, Jequié e Feira de
Santana, com uma extensao total de 236 quilometros; em
construcao. — 147 km, e a construir — 396 quilometros.

Entre Governador Valadares e Teéfilo Otoni o D.N.E.R.,
conforme vimos, estd construindo essa rodovia por um
novo tracado, cuja extensdao é de 156 km com melhores
condicdes técnicas que o da rodovia estadual existente,
que apresenta uma extensao de 171 quilometros. A ex-
tensao concluida neste trecho atinge a 54 quilémetros,
achando-se em construcao 26 quilometros.

Grandes melhoramentos fez o D.N.E.R. nesta rodo-
via estadual, como a macadamisacao do seu leito em 120
quilometros, reconstrugao e construcao de pontes e boeiros
de modo a garantir franco trafego de veiculos até Tebdfilo
Otoni.
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Faltam 396 quilometros de leito a construir da rodovia
Rio-Bzhia no trecho de Rio Pardo-Conquista-Feira de
Santana e 76 ,quilometros entre rio Doce e Tedfilo Otoni,
o que nos da uma extensdo total a construir de 472 quild-
metros e uma extensao total em construcao de 173 quild-
metros.

Nestas condicdes restam a concluif! na rodovia Rio-
-Bahia 645 quilometros.

A RODOVIA REZENDE-CAXAMBU E O ACESSO AS ESTACOES
DE AGUAS

A rodovia Rezende-Caxambii, construida pelo D.N.E.R.,
poe em comunicacdao o Rio de Janeiro e Sao Paulo as
principais estancias de aguas minerais e de turismo do
pais, situadas em Minas Gerais, tais como Sao Lourencgo,
Caxambii, Lambari, Cambuquira e Pocos de Caldas. Estas
trés ultimas, através de estradas estaduais.

O percurso entre estas duas principais cidades do pais,
e as estancias de aguas se faz atualmente pela rodovia
Rio-Sdo Paulo, do Rio até Getulandia (Km 117), e dai
2 Barra Mansa, por uma boa rodovia estadual, com 18 km
de percurso.

De Barra Mansa atinge-se Rezende passando por Pombal,
Floriano e Bulhdes com um percurso de 37 quilémetros.

O D.N.E.R. esta construindo entre Barra Mansa e
Rezende uma outra estrada, que faz parte do novo traca-
do para Sao Paulo, que devera ficar concluida ainda éste
ano, e que apresentara um percurso de 34,491 km.

Do Rio pode-se também atingir a rodovia Rezende-
-Caxambii, via Areias pela rodovia Rio-Sao Paulo (Km 219
do Rio) e dai a Queluz e Caxambii, onde se encontra com
aquela rodovia, com um percurso de 25 km.

De Sao Paulo, a rodovia Rezende-Caxambl é alcancada
com um percurso preferencial via Cachoeira, Mmbai,
Cruzeiro e Queluz, com um percurso de 279 km onde
atinge a rodovia para Areambi.

Este percurso também pode ser feito de Sao Paulo,
via Cachoeira, Silveiras e Areias, pela rodovia Rio-Sao
Paluo, com percurso até Areias de 282 quildmetros.

A rodovia Rezende-Caxamb(i tem uma extensdao de 121
quilometros, sendo 25 quilometros ed Rezende e Enge-
nheiro Passos e 96 quilometros de Engenheiro Passos a
Caxambi. :

A 11 quilémetros de Pouso Alto (Km 86), encontra-se
a esquerda o ramal de Sao Lourenco, que atinge a estancia
de aguas hidro-medicinais déste nome com 13 quilometros
de percurso.

A rcdovia Rezende-Caxambii, tem uma particularidade
notavel, atravessa a Serrs da Mantigueira, pela garganta
do Registro, a uma altitude de quase 1.700 metros, gal-
gando essa imponents cordilheira, cujos aspectos panora-
micos sdo maravilhosos, com um primoroso tracado, que
se desenvolve em sua maior parte, em plena regido do
Parque Nacional de Itatiia.

Da garganta do Registro, entronca-se a4 direita um ramal
desta rodovia construido também pelo D.N.E.R. e que
faz parte do plano rodovidrio désse Parque Nacional.

Tem éle a extensao de 14 quilémetros e atinge o Vale
dos Lirios a 2.500 metros de altitude, de onde ja.se pode
atingir por estrada de animal a base do Pico do Itatiaia.

De Itatidia & Campo Belo 14 quilémetros de Rezende
parte a direita um outro ramal desta rodovia com 8 qui-
Iémetros de extensdo também construida pelo D.N.E.R.
atingindo a Séde da adminstracao do Parque Nacional de
Itatiaia (antiga Estacdo Bioldgica do Ministério da Agri-
cultura) por onde se faz o mais facil acesso ao Pico do
Itatidia, pelas Macieiras,

Caxambi, estd ligada por uma rodovia estadual, a outras
estancias hidor-minerais, Lamari e Cambuquira, respectiva-
mente a 70 e 60 quilébmetros de distancia.

De Caxambii, pode-se também de automével alcancar
Pocos de Caldas, famosa estacao de égués termais, com o
percurso total de 293 quilometros, com o seguinte iti
nerario : :

Caxambily ar Contendag i e et 19 Km
Contendas a Conceicao do Rio Verde .......... 7 Km
Conceicao do Rio Verde a Cambuquira ...... 34 Km
Cambuquira a Campanha ................... 21 Km
Campanha a Eloi Mendes ................... 61 Km
Eloi Mendes a Paraguassli ...........c00000s 29 Km
Paraguassit a Machado .............oouvunn.. 31 Km
MachadotatCampestre s | rs s 49 Km
CamepstreyasPocosdeRCaldag i iy s s e s 42 Km

O ITINERARIO DA RODOVIA REZENDE-CAXAMBU

A rodovia Rezende-Caxambii, cuia extensao é de 121 km,
apresenta o seguinte itinerario :
Rezende-Itatidia (ex-Campo Belo)-Engenhei- *

10 T ass oS i, e T e T S Km
Eng.° Passos-Areambi-Garganta do Registro . 26,500 Km
Garganta do Registro a Itamonte ........ 20,599 Km
Itamonte a Santana do Capivari ........ 8,000 Km
Santana do Capivari a Pouso Alto .......... 8,000 Km
PousorAltoY at Caxambil S i e tteas et 33,00 Km

Santana do Capivari a Pouso Alto ...... 8,00 'Km

Esta rodovia, que constitui a ligacao XXV do Plano
Rodoviario Nacional, é o primeiro elo da ligacdo rodovia-
ria panamericana que, partindo do Rio e tocando em
Rezende, Caxamb(i, Poccs de Caldas, Araraquara e Rio
Preto, atinge Corumbd, na divisa com a Bolivia, com um
percurso de 2.196 quilometros, onde se encontrara com
o sistema rodoviario boliviano ,que se liga em La Paz com
o tronco rodoviario panamericano.

0 INfCIO DA CONSTRUGAO DA RODOVIA REZENDE-CAXAMBU

A rodovia Rezende-Caxambfi, cujos estudos (Trecho
Eng.° Passos-Caxamb@i) datam de 1929 e adaptados mais
tarde em 1936, teve sua construcao iniciada em 1936,
entre Engenheiros Passos e Caxambi, concluindo-se em
principios de 1939 o primeiro trecho de 84 quilémetros
entre Caxambi e Areambi, o que permitiu franco acesso
do Rio e Sao Paulo a Caxambd, vig Queluz, pela rodovia
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que o Estado de Sao Paulo construiu nessa época entre
Queluz e Areambii.

Em 15 de abril de 1939 com a presenca do Presidente
da Repiblica, foi solenemente inaugurado o trecho entre
Areambii e Caxamb(i e bem assim o ramal de Sao Lou-
rengo.

Em 1 de outubro de 1939 era iniciada a construcao
do trecho Eng.° Passos-Rezende, sendo entregue ao tran-
sito piablico todo o trecho entre Areambi-Eng.° Passos e
Rezende na extensao de 37 quilometros.

O LABORATORIO A SERVICO DA CONSTRUGCAO
: RODOVIARIA

Como afirmamos no inicio desta reportagem, foi em
Campos que tivemos informacdo referente ao concurso do
laboratério nos trabalhos de construcdo rodoviaria. Aquele
operario a borrifar asfalto fumegante para revestimento
do piso da Rodovia Ernani do Amaral Peixoto foi assim
como uma ‘“deixa’ para dialogo, longo dialogo, trés anos
mais tarde num completo laboratério de exames e pes-
quisas de materiais rodoviarios.

- Quando conversivamos agora com o diretor geral do
D.N.E.R. soubemos que, aqui no Rio, além de escri-

torios e segbes técnicas do Departamento em sua séde, no
edificio d’A Noite, havia ainda a rua Sdo Luis Gonzaga
n° 509 o Laboratorio Central e, a rua Equador n.° 280, no
Cais do Porto, o Servico de Equipamento Mecanico.

Decidimos logo : iriamos visitar essas duas secées do
Departamento e colher outras informacoes zlém daquelas
que naquele dia ouviramos e anotamos no primeiro contato
com os técnicos na séde do D.N.E.R.

Primeiro visitamos :

O LABORATORIO CENTRAL

J4 haviamos sido apresentados ao chefe do Laboratério
Central, engenheiro Galileo Antenor de Araijo, pelo diretor
Saturnino Braga, que lhe dissera da tarefa, que expon-
tineamente nos impuzéramos, de escrever sobre as estra-
das federais para a Revista do Servico Publico.

Quando, portanto, fomos recebidos pelo Dr. Galileo
Aratijo, nao houve necessidade de adiantar-lhe o motivo da

nossa visita. ..

UM LABORATORIO GRANDE E OUTROS PEQUENOS

— Por que Laboratério Central? O Departamento dis-

poe de outros?

Trecko da estrada Rio-Baia, entre Muriaé e Caratinga, no km. 246
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O leitor vai observar pelo geitinho do Dr. Galileu falar,
que éle gosta do método, ao fazer uma exposiciao. Talvez,
quando menino, a sua baba lhe houvesse contado muitas
histérias bonitas, comecadas com ajuéle indefectivel :

“Era um dia um principe encantadoll..”

E a histéria do Laboratério Central foi-nos por éle

contada assim :

— Este Laboratério, a principio se chamava Segao de
Pavimentacao. Depois, como suas atividades se amplias-
sem, passou a denominar-se Laboratério de Pesquisas.
Os seus técnicos nao se limitavam a trabalhar isolados,
arredios de outros membros da grande familia de técnicos
do pais, a servico de organizacdes particulares ocu oficiais.
Muito ao contrario : os contatos eram constantes e zinda
o sao. Em consequéncia da nova organizacao do D.N.E.R,,
passou a chamar-se Laboratérioc Central, ficando também
com as suzs funcOes mais ampliadas.

— Mas, afinal, em que consisiem pasquisas rodoviarias ?

— Muita gente ignora o fato de, em simples abertura
de estradas de rodagem, se cogitar de exames de material
e pesquisas. ..

Notamos que o Dr. Galileu Arafijo frisara com malicia
aquele simples abertura, como se mentalmente: estivesse
grifando essas duas palavras, a destacar-lhes a im}proprio-
dade de emprégo. ..

Veio um cafezinho manhoso, que fizemos espumar com
a nossa sacarina; o Dr. Galileu nos apresentou ao seu
assistente, o quimico José Leite Lopes e logo depois assim
prosseguiu : >

— Antes de lhe falar sobre processos de revestimento
de estradas e de outros problemas da nossa competéncia,
prefiro tratar inicialmente das operacoes, nao menos im-
portantes, relacionadas com o. estudo dos tragados das ro-
dovias. Na fixacdo definitiva de um tracado devem ser
bem consideradas as condicoes do terreno, pois nao raras
vézes essas nao nos aconselham a realiza-lo. As ocorrén-
cias mais freqiientes sdo as seguintes : terrenos de pouca
consisténcia, nao oferecendo, portanto, estabilidade aos
taludes dos aterros e dos cértes; o estudo da estabilidade
dos aterros; os problemas das fundacoes das obras de
arte, que abscolutamente nao devem ser assentadas em
terrenos que nao tenha sido préviamente examinados; as
operacbes de sondagem para o seguro reconhecimento do
sub-solo -—— todos ésses problemas se enqudram no ambito
das pesquisas rodoviarias e s3o da competéncia do Labora-
téri Central.

— Mas se leva também muito em conta, além da se-
guranca da obra, a economia na sua construcio ?

— Sem dfivida! Tomemos por exemplo o problems das
fundacbes das obras de arte. Geralmente as fundacées
acarretam muitas despesas e antes mesmo da obra surgir
a superficie. Parg sua perfeita seguranca nio ha absoluta-
mente necessidade de exagéro nos gastos de material ou de
mao de obra. Justifica-se, entretanto, certo excesso de
precaugao e nunca qualquer deficiéncia, que mais tarde
pode acarretar lamentaveis conseqiiéncias. Pois bem, o
projeto colimado é aquele que sempre deve decorrer de
estudos seguros de sondagem e de trabalhos complmen-

tares que se realizam em laboratério. Se todo ésse cuida-'

do é indispensavel para reconhecimento do sub-solo, ndo
é menos sério o estudo que se deve fazer do material a
ser empregado na obra, como por exemplo, o ferro, o ci-
mento, a pedra, a areia etc.

— E aqui no Laboratério Central se fazem examres e
pesquisas em todos ésses materiais ?

— Sim, nao s6 nos materiais encontrados na natureza,
ja em condicoes satisfatérias para serem empregados, como
naqueles resultantes de industrializacao. Quanto, por exem-
plo, .a mteriais betuminosos é melhor conversar também
com o nosso quimico, o Dr. José Leite Lopes, que ha
muito se dedica ao estudo désses materiais.

Respondemos entdao ao Dr. Galileu de Araijo que, de-
pois de conversar com o Dr. José Lopes, ainda o procura-
riames para que nos falasse sobre escolas que o Departz-
mento mantém no interior e trabalhos de outras secée:
do Laboratério. ; :

— Pois nans! Se nao ficar muito cansado, poderei
leva-lo agora a ver ung trabzlhos de sondagem que o
Departamento esta fazendo na estrada Rio-Petrépolis, onde
prosseguimos na construgao da variante. Essa variante fica
compreendida entre o Km 28, da Rio-Petrépolis e o rio

Meriti, ponto onde fzrd jungio com a Avenida Brasil,

construida pela Prefeitura do Distrito Federal.

Do gabinete do Dr. Galileu Araijo passamos ao do
Dr. José Lopes. Aparamos de novo a ponta do lapis,
tomamos um copo dagua gelada e s6 nap tiramos o paletd
porque ainda mantinhamos um restinho de ceriménia. ..

LABORATORIO DE QUIMICA E BETUMES

Sé6 em nos falarem em asfalto, betumes, etc., tivemos
sensacao de mais calor, mesmo naquela casa tranqiila e
senhorial, cercada de amplo terreno todo arborisado, antes
residéncia de gente abastada, que hoje talvez esteja con«
fortavelmente torturada na elegancia de um apartamento
na zona sul.

Bem, entiemos, portanto, no mar negro dos betumes,
asfaltos, etc., déles s6 ouvindo falar mas sem lhes sentir
o cheiro ou a fumaca, como sentimos na rua ao passar
junto daquela carroca antipética, a desprender calor in-
suportavel, para quem passa depressa de bonde ou a pé,
a olhar —- é verdade — com simpatia e atencdo os pobres
operarios que em térno dela trabalham, remendando o piso
da rua ali no duro, ao sol causticante, suportando ainda
intenso calor do monstro fumegante que despeja das entra-
nhas asfalto pastoso em elevadissima temperatura.

* £

Como a acolhida em téda a casa era generosa, pensamos
que deveriamos aproveita-la bem e pedir aos nossos entre-
vistados informagGes com pormenores que, até certo ponto,
poderiam deixar de figurar em nossa reportagem por mais
adequadas a... uma aula. Alids, os técnicos do Laboraté-
rio Central ja estdo acostumados a trabalhar ensinando,
como demonstraremos mais adiante. S6 teriam éles natu-

2

ralmente observado é que o “reporter-aluno’’ era muito

e o, T e —
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velho para querer saber coisas que s6 se ensinam a gente
nova, capaZ de aproveita-las depois e por muito tempo
com eficiéncia e bons resultados. Natural.

A CONVERSA DO QUfMICO JOSE LOPES COM O REPORTER
)

Indagamos primeiro do quimico Dr. José Lopes da na-
tureza do asfalto empregado no piso das ruas do Rio.
Preferiu falar-nos de um modo geral sobre esfaltos, di-
zendo-nos :

— O Rio de Janeiro imporfa ha mui‘to tempo asfalto
natural, procedente da ilhg Trinidad. Muitas das ruas da
cidade foram com éle revestidas. Hoje os revestimentos
sac de asfalto artificial importado dos Estados Unidos,
principalmente. Entretanto, temos asfalto natural (arenito
asfaltico), existente em vérias regides do Estado de Sio
Paulo. Constitui uma variedade de asfalto natural. E, por
lhe falar em asfalto natural, devo dizer-lhe que procede éle
de varias origens, como por exemplo, o asfalto lacustre, o
gilsonite, originario das fendas ou veios de rochas, de onde,
como se sabe, é retirado pelo processo analogo ao em-
pregado nas minas de carvao. Esse asfalto é duro e que-
bradico. Nao é .empregado entre nbés para fins rodovia-
rios. Temos ainda a rocha asfaltica, existente na Franga,
Italia, Suica e Alemanha e ainda nos Estados Unidos,
Também nao é empregado em estradas de rodagem.

— Agora — prosseguiu o Dr. José Lopes — vamos
falar dos asfaltos artificiais. Sao conhecidos como asfaltos

de petréleo. Quando o petréleo nacional estiver no Brasil ;i

bem explorado, chegando a ponto de ser industrializado,
poderemos ter o nosso asfalto de petréleo, comumente co-
nhecido como cimento asfaltico, isto é, o residuo da dis-
tilacdo dos petréleos asfalticos. Assim, pois, os petréleos
de base asfaltica sd@o os que nos oferecem maiores possi-
bilidades industriais désse género.

— Para o reporter, o que interessa divulgar é o que
éste laboratério estd realizando de caréater pratico imediato.

— Nao ha divida, mas, como observei seu interésse pelo
assunto, achei conveniente definir em primeiro lugar as
origens do asfalto...

E em seguida o Dr. José Lopes passou a nos falar sobre

O REVESTIMENTO DAS ESTRADAS FEDERAIS

As estradas federais, quanto a revestimento: asfalticos,
tém atualmente pouca extensao quilométrica, assim pre-
parada. Além dals estradas dotadas désse revestimento por
ocasido de sua construcdo, havera outras que o receberio
também. Tudo, é certo, depende dos recursos convenientes
e de acordo com as exigéncias locais, em que a intensidade
do trafego o exigir.

— A variante' da Rio-Petrépolis, no Distrito Federal,
estd bem asfaltada. .. l

— Ha engano seu a afirmar que a Avenida Brasil esta
bem asfaltada... O que 14 existe é o piso de concreto de
cimento, calcamento ésse nobre por exceléncia. Também
entre a Usina e o Alto da Boa Vista, na Tijuca, foi feito
revestimento semelhante, de belo aspecto e muito resistente
ao trafego intenso.

— Bem, mas ja estamos ha muito num “ramal”’ da
nossa entrevista. Precisamos voltar a grande rodovia, isto
é, as pesquisas de laboratérios. . .

— Os trabalhso de laboratério, no momento, se pro-
cessam no campo das pesquisas e analises ‘de materiais
betuminosos e nao betuminosos, de imediata aplicagao nag
estradas federais. Além de nossa tarefa de rotina diaria,
somos solicitados a pronunciar-nos sobre o material adqui-
rido pelo Departamento para o servico de revestimento
betuminosos de suas estradas, Apesar de ser ésse mate-
rial padronizado, obedecendo a varios tipos, mesmo assim
a sua aceitacdo depende da andlise a que for submetido
aqui para verificacao rigorosa dos tipos encomendados.

— Depois da entrega désse material, o laboratério de
Quimica e Betumes tem de pronunciar-se sobre o emprégo
adequado de cada tipo de betume ao terreno que vai
recebé-lo ?

— E bem de vér que essa escolha sé se faz também
depois de determinadas as condigoes do leito da estrada
a ser revestido e aquéles referentes ao uso dessa mesma
estrada, levando-se em conta su trafego, situacao topogra-
fica e condicoes climaticas da regiao.

— E essas analises sao freqiientes?

— Mais ou menos. Tenho aqui meu relatério de 1945
e, se quiser, pode tomar nota dos dados.

Ei-los :
Ano N.° de anélises N.° de determinagoes
s Ao e AT 10 28
49425 Ca S eio o 87 1.235
10435 oniaieots 57 573
1944 5 2 5t o5 48 653
1945 W er e 43 785

Quando colhiamos estas notas no Laboratério Central
o Dr. José Leite Lopes nos adiantou que iria a Volta
Redonda com o engenheiro Galileu de Aratjo, a fim de
estudar, por determinacao do diretor geral do D.N.E.R.,
as possibilidades do emprégo do alcatrao, a ser fabricado
pela Cia. Sidertrgica Nacional, no revestimento das estra-
das de rodagem federais. Também gz escéria seria objeto

de suas cogitagoes.
E o Dr. José Lopes assim continuou :

— Se nao fosse a guerra, de certo qua o movimento
do nosso Laboratério seria bem maior, pbis todo o ma-
terial adquirido foi de importagao. Além 'de materiais
betuminosos, examinamos aqui 6leos mineirais (lubrifican-
tes e combustiveis) e oOleos vegetais. Ainda em conse-
qiiéncia da guerra escasseou o Oleo Diesel e tivemos de
recorrer a prata da casa, isto é, procuraado ap:-oveitar nossos
dleos vegetais para composicao de um éleo combustivel,
levando grande tedr de dleo de carogo de algodao e pe-
quena quantidade, cérca de 20 %,-do 6leo Diesel.

— O resultado foi bom ?

— D¢ um modo geral, o resultado nao chegou a ser
satisfatério. O emprégo com vantagem dessa composicao
dependia, sobretudo, da natureza do motor que ia recebé-lo
e, como sabe, foram éles fabricados para serem acionados
com combustiveis com caracteristicos perfeitamente pre-
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Vista da ponte sébre o rio Doce, proximo da cidade Governador Valadares, antiga Figueira do Rio Doce, cm Minas.
Essa ponte é de grande influéncia social e econdmica, pois estabelece ligacao entre o sul e o norte do pais numa regiao
riquissima pela sua producao mineral e vegetal

vistas. Mesmo durante o emprégo de odleos vegetais em
mistura com 6leos minerais, nao deixamos de procurar
sempre o melhor aproveitamento dessa composicao, pois
chegamos para ésse resultado a manter estreita e valiosa
aproximacdo com o Instituto Nacional de Oleos, quando
sob a direcao do Dr. Bertino de Carvalho. Esse técnico,
que é um entusiasta do melhor, aproveitamento, de um
modo geral, dos 6leos vegetais brasileiros, dedicou-se par-
ticularmente e com vivo interésse ao aproveitamento de
certos 6leos como combustiveis. O Dr. Bertino de Car-
valho nao se limitou a estudar sb essas possibilidades, mas
também se entreteve a observar e sugerir adequadas mo-
dificacbes em partes integrantes dos motores para obtencdo
satisfatéria, tanto quanto possivel das comopsicOes entao

feitas.

ESTAGIARIOS NO LABORATORIO CENBRAL

O Laboratério Central tem contribuido paar g divulga-
c¢ao de ensinamentos das atividades a que se entrega para
o progresso da réde rodoviaria do pais. Estudantes de
engenharia ja tém feito ali estdgio durante meses segui-
dos, procurando assim ambientar-se numa atividade a que,
com certesa, vao dedicar-se logo que terminem o curso.

A mecanica do solo pode dizer-se que s6 de 1938 para ca
é que se intensificou no Brasil, despertando vivo interésse
da nossa mocidade estudiosa.

Ao fazer essa observacgao, acrescentou o Dr. José Lopes :

— Precisamos de maior contribuicao de literatura téc-
nico-rodoviaria, acessivel a estudantes de escolas superio-
res e, em forma simples, oferecida também a homens de
trabalho no campo, capazes de lhe fruir os beneficios, pois
ha servicos de responsabilidade que exigem ésse aperiei-
coamento, que nao deve ser proporcionado s6 aos espe-
cialistas titulados. Ninguém ignora como é bom ter-se,
por exemplo, um desenhista caprichoso; um chefe de
turma de construcao de estrada capaz, seguro na direcdo
dos operarios ; um competente laboratorista, que nem sem-
pre é um técnico diplomado.

O LABORATORIO CENTRAL FORMA LABORATORISTAS

— Como o Laboratério Central consegue laboratoristas
para seus servigos ?

— De uma forma muito simples: preparando-os, for-
mando-o0s.

— Ai esta um pormenor muito simpatico para nossa re-
portagem.
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— O Departamento mantém uma réde de pequenos la-
boratérios espalhados ai pelo interior do pais e situados
de preferéncia,ao lado das rodovias que esta construindo.
Os laboratoristas que neles trabalham passaram todos por
esta casa, onde aprenderam o oficio, tornando-se assim
verdadeiros especialistas numa profissdao que no Brasil s6
tende a expandir-se. 1

Sob. o tampo de vidro da mesa do Dr. José Lopes, jus-
tamente onde nos acomodamos para ouvi-lo, estava um
quadro pequeno datilografado, contendo varios nomes.

O Dr. José Lopes acrescentou :

— Com licenga, mesmo aqui debaixo de meu bloco de
escrever, estd a relacdo dos laboratoristas que preparamos
para os nossos laboratdrios regionais.

Resolvemos copiar os nomes désses esforcados servidores
do pais, e trazé-los para esta reportagem, que assim ficara
enriquecida de uma nota bem valiosa, com a discriminacao
das estradas a que éles servem :

LABORATORIOS REGIONAIS DO D.N.E.R.

Rodovia Porto Alegre — Passo do Socorro, em Caxias,
no Rio Grande do Sul — Laboratorista Armindo Campani.

Rodovia Curitiba — Capela da Ribeira, em Curitiba —
Laboratorista José Arquimedes d’Avila Garcez.

Rodovia Rio-Sio Paulo — com laboratérios regionais nas
seguiﬁtes localidades : Jacarei, no Estado de Sao Paulo,
laboratorista Nilo Curde; Caxias, no Estado do Rio, la-
boratorista Elpidio Gomes.

Rodovia Unidao e Inddstria, em Trés Rios, no Estado
do Rio — Laboratorista Luis Xisto da Silva.

Rodovia Rio-Bahia — com laboratérios regionais nas
seguintes localidades : Leopoldina, Minas Gerais, labo-
ratorista Frederico Heizer; e Tedfilo Otonio, Minas Ge-
rais, laboratorista Luis Frederico de Sousa Mendonga.

E aqui acabou a nossa entrevista com o simpatico e

gentlissimo quimico José Lopes, que, depois de ser tao
h 7

caceteado pelo reporter, ainda lhe ofereceu confortavel

lanche.

NOS LABORATORIOS DE CONCRETOS E DE SOLOS E
FUNDACOES

Além do Laboratério de Quimica e Betumes, ha no
Laboratério Central o de Concreto e o de Solos e Fun-
dagoes.

No de Concreto, as instalaces s@o amplas como as do
de Quimica e Betumes, porque suas atividades se acham
em' estreita cooperacdo com as do Instituto Nacional de
Tecnologia, cujas instalacoes sdo completas para 0s mes-
mos objetivos. Mesmo assim, realiza o Laboratério de
Concreto varios exames de material de emprégo nos ser-
vicos do D.N.E.R. e, dentro ainda de programas das ati-
vidades que lhe s@o préprias, vai aparelhar-se para satis-
facao completa de suas finalidades.

A proposito de exames de concreto, perguntamos ao
Dr. Galileu Arafjo si, por exemplo, os pavimentos das
estradas para o Alto da Boa Vista e Avenida Brasil, rea-

lizados pela Prefeitura, foram também examinados em
laboratério.

— Naturalmente o foram.

— E o D.N.E.R. ja dispoe de trechos de estradas
com piso de cencreto ?

— Sim: Rio-Petrépolis, em toéda a sua extensao,
e em Itaipava a Teresépolis, no trecho da serra. Quanto
aos trabalhos do Laboratério de Solos e Fundagoes, o
seu aparelhamento estd mais completo e bem atualizado.
Esse - laboratério é de grande importincia para o D.N.
E.R., que déle se socorre para os miltiplos problemas
relatives a solos e fundacoes em geral.

— Mesmo os pisos de estradas que nao sdao de con-
creto ou asfalto devem ser feitos com andlises prévia do
material néles empregados ?

— A maior parte de nossas estradas federais esti
revestida de materiais silico-argilosos, que foram selecio-
nados antes de empregados no leito das rodovias.

Soubemos naquele laboratério que muitas vézes o
material encontrado ao longo da estrada j4 se acha com
propriedades adequadas para seu emprégo imediato. Mas
também hé ocasiGes, que ndo sdo poucas, que se impoe
a mistura de materizis colhidos em pontos diferentes para
efeito de conseguir-se uma mistura ja dentro das es-
pecificacoes adotadas pelo D.N.E.R.

Nao procuramos ressaltar a importancia dessas me-
didas, asseguradoras de condigGes técnico-econdémicas que
o trafego exige, sobretudo no Brasil.

Falta-nos agora tratar da parte relativa a fundagoes,
para as quais sao também necessarios estudos de labora-
térios como dissemos acima. Vimos os materiais levados
para "ésses estudos e que foram obtidos no campo por
meio de sondagens.

E, quando colhiamos estas informacoes com o Dr.
Galileu  Aratjo, perguntamos-lhes se também recebia o
laboratério matéria colhida por sondagens longe do Rio
de Janeiro.

— Temos recebido, sim, muito embora solicitemas
também a contribuicdo de Institutos Técnicos localiza-
dos nas proximidades dos locais em que as sondagens sao
feitas.

O Laboratério Central dispoe ainda de um gabinete
cine-fotografico muito bem aparelhado.

Alids, em outro local desta reportagem ja nos refe-
rimos as belas fotografias que essa secao do D.N.E.R.
nos forneceu.

ESCOLAS FUNDADAS E MANTIDAS PELO D.N.E.R.

Tivemos esta surpresa na visita que fizemos ao La-
boratério Central, a rua S. Luis Gonzaga n° 509. L&
soubemos que o D.N.E.R. criou e mantém ainda 15
escolas primérias para filhos de operdrios a seu servi-
¢o no interior.

— Mias, perguntamos entdo, os acampamentos de
operarios comportam realmente criacdo de escolas s6 para
servi-los ?

— Pois nao! Ha acampamentds com populagao in-
fantil em idade escolar bem densa. Haja vista, por
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exemplo, o do km 27, da Estra Rio-Bahia. Ali criamos e
mantemos a Escola “ABC”, onde foram matriculadas 120
criancas. Qutra assim: a situada na Segunda Residén-
cia, estaca 380, entre Queluz e Lavrinhas, no Estado de
Sao Paulo, com 163 alunos matriculados. As professoras
sao pagas pelo D.N.E.R., que também fornece todo o
material escolar as criangas.

Mais ainda a Cooperativa dos Rodoviarios entra men-
salmente com a importancia de Cr$ 200,00 para merenda
das criancas em cada escola.

— Que Cooperativa é essa? perguntamos ao Dr.
Galileu Arafijo.

— Pensei que o senhor jA a conhecesse. Trata-se
de importante organizacdo, formada com a contribuicdo
dos trabalhadores rodoviarios e funcionarios do Departa-
tamento ao longo de téda a réde federal.

Voltemos as escolas, para que nao haja desvio do
assunto. O D.N.E.R. observa com interésse os resul-
tados advindos da criacdo dessas escolas e s6 deixara de
manté-las quando realmente essa populacdo infantil no-
made do interior do pais tiver assisténcia e escolas su-
ficientes,

— E as escolas rurais mantidas pelos Estados nao
poderiam atender a essas criangas ?

— Nem sempre, pois os acampamentos operérios
muitas vézes se acham a grande distAncia dessas esco'as.

Nao suponha que mantemos sé escolas ambulantes. Temos
também as fixas, como por exemplo, a de Realeza, ao
lado da Rio-Bahia; a Escola Osvaldo Cruz, também nessa
redovia; e a de Sengd, préximo a Caxambii.

A VARIANTE RIO-PETROPOLIS

Aproveitando o convite que me fizera o Dr. Galiley
Arafijo fomos visitar a variante Rio Petrépolis, no trecha
que estd a cargo da D.N.E.R.

Como se sabe, a Prefeitura ja praticamente termi-
nou a construcao da parte que lhe coube, a qual tomou,
aop ser inaugurada, o nome de Avenida Brasil.

O Dr. Galileu Araljo levava em sua companhia o
Dr. Raymundo José d’Araujo Costa, técnico em traba-
lhos de fundagoes. :

Essas atividades desenvolveram-se de tal forma entre
nés que ja ha cerca de 15 emprésas que a elas se dedi-
cam no Rio de Janeiro, enquanto que ha bem pouco
tempo era com dificuldade que se conseguia, nas ativi-
dades privadas, técnicos especializados no assunto.

Dia quente e trés pessoas aboletadas num automével -
pequeno nao era das melhores cousas no momento.

Como a nossa técnica s6 era reportagica, claro que
permanecemos mais ou menos silenciosos... De vez em
quando o Dr. Galileu dizia ao Dr. Raymundo :

Aspecto de uma aula na “Escola Engenheiro Jorge Pinto de Carvalho”, em Realeza, na rodovia Rio-Baia, no trecho Mu-
riaé-Caratinga. O D. N. E. R. criou e mantém 16 dessas escolas e todas com regular frequéncia
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— Amanha vou dar-lhe conducao para o seu equi-
pamento de sondagem...

E a palavra sondagem era expressao profana como
termo técnico para o reporter, que conhece a sondagem
de outra natureza, quando pensa em “assuntar’”’ alguém,
a ver se arranca declaragdo e, na melhor hipétese, uma
entrevista. -

Proximo a Vigario Geral, quase no rio Meriti, co-
meca o trecho da variante Rio-Petropolis pertencente ao
D.N.E.R.

Grandes cortes e extensos aterros ja rtevelam o
tracado da futura estrada, que terd a extensao de
13.400 km. Dirige a construcao o engenheiro Cicero Ma-
galhdes Gomes, no momento ausente por se achar a ser-
vico do D.N.E.R. no Estado de S. Paulo.

Nada como a fotografia para trazer as paginas desta
Revista um aspecto das 6bras. E’ o que fazemos aqui.
Quanto ao tracado geral da variante entramos entao com
o grafico. Pode o leitor comparar por ésse grafico o
tracado antigo com o moderno, verificando, assim, como
ha apreciavel encurtamento de distancias.

A construcdao dessa variante tornou-se fresentemente
mais facil do que ha anos atrds, quando foi construido
o trecho primitivo, por haver sido drenada téda a re-
gido, obra de vulto do Departamento Nacional de Obras
de Saneamento. i

ARIGOS E PINANTES

Subimos a um acampamento de operirios, a cava-
leiro da estrada.

O Dr. Raymundo Costa diz-nos de repente :

Fiste acampamento estd com poucos “arigds’.

Olhamos de um para outro lado, a ver o que seria
arigd. Talvez se referisse aos casebres...

— Bem, hoje o tempo nao estd bom e alguns arigds
aproveitaram para ir a Caxias.

E, como no brinquedo de ‘“chicote queimado’’, senti-
3 q
mos que ja estava “quente’’.

E o Dr. Raymundo Costa acrescentou :

— Boa gente! Sao os verdadeiros pioneiros do
progresso do Brasil !

E o “chicote’” queimou com esta nossa pergunta :

— Arigd é o operario que trabalha na abertura de
estradas ?

— Pensei que o senhor soubesse. Entao o senhor

Y

também nao sabe o que é “pinante’...

— O preopinanto ésse eu conheco. Mas sem o pré,
nao imagino o que possa ser.

— Nao é muito diferente do “arigé’’, pois nao passa
de um “arigozinho”, é um pequeno carroceiro de uma
pequena carroca também, empregada para carregar terra.
Ha ainda carrogas menores ainda em trabalhos de estra-
da mas sem burro. Sabe como se chama? — Galiota.

~— Que linguagem npitoresca !

O Dr. Raymundo Costa disse-nos que ésse vocabu-
lario é mais rico do que se pensa. Pena é que no mo-
mento nao me lembrasse de outras expressdes. As de-
turpacoes dos nomes das maquinas rodoviarias — quase

todos ingléses — sao engracadissimas! Infelizmente nao
tomamos nota dessas deturpagoes.

Esse pulo que demos até ali a Baixada Fluminense,
ao encontro das muitas obras do Departamento, permi-
tiu-nos prever o que seria o punhado precioso de notas
que colheriamos se nos pusséssemos em contato com os
milhares de arigés que mestre Saturnino Braga manobra
por ésse Brasil a fora...

O ENCONTRO EM GOIAS DE UM “ARIGO”
FLUMINENSE

Desde que fizemos nossa excursio pela réde rodo-
vidria fluminense passamos a bem compreender o imenso
valor da moderna maquinaria empregada na construgao
de estradas de rodagem.

O movimento de terras, para lancamento de gran-
des aterros entre um morro e outro ou estabelecimento
do leito de nova estrada em locares baixo e alagadigos;
o desbaste das encostas das montanhas para passagem
dos tracades; os “empréstimos’” para aterros; a compres-
sao do solo que permita mais rapido assentamento gra-
nulométrico ou asfaltico do piso da rodovia, tudo isso,
enfim, se faz com mAaquinas as mais diversas, que pos-

‘sibilitam a realizacao rapida de obras que noutros tem-

pos exigiam vagar, muito vagar e despesas sem fim.com
mao de 6bra, que se tornava muito cara por ser demora-
da e pouco rendimento.

Como é beonito, em pleno sertao do Brasil, ouvir o
ruido caracteristico do trator na abertura de uma estrada
de penetracao !

Temos ainda bem viva a impressiao que recebemos
assim dessa marcha ruidosa do progresso, quando la nos
confins de Goias fomos surpreendidos pelo bufar do com-
pressor em meio de plena mata, na preparacao do cami-
nho desbravador do homem do litoral em demanda do
ocracao do Brasil! E 14, em torno do compressor, um
punhado de bravos “arigds’’, os “cassacos’’, como no nor-
deste sao chamados, vindos de longe, e todos trabalhando
conmr entusiasmo para a Fundacdao Brasil Central, essa
grande organizacao que muita gente desconhece e nem
quer conhecer s6 pelo prazer (!) de ser do contra...
No meio dos “arigés’” descobrimos um fluminense, o
Euclides dos Santos, que trabalhara muito tempo na
abertura da estrada no Estado do Rio e que pela prati-
ca que adquiriu nesse penoso trabalho ja chefiava os
colegas novatos no oficio. Auténtico “arigd’’, Euclides
Santos, s6 se sentia bem assim, percorrendo o interior do
Brasil para conhecé-lo e abrir caminho para os que
também quisessem conhecé-lo... E nesse nomadismo
constante, nao visava qualquer interésse. Nada disso!

-— S6 deixo de trabalhar quando a “tremedeira’” me
pega. Aprendi a dormir na réde, e comer ‘“jaba’’ e pronto!

7

Esta vida é a minha vida.

— E quando um “bicho’’ désses enguica, como vocés
se arranjam aqui?

— Essas maquinas sdo boas e se a gente nao pode
dar um geito, vem de Caiapénia um mecanico com as
ferramentas.
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Aspecto da Biblioteca do Departamento de Administracao [

O Departamento Nacional de Estradas ‘de Rodagem,
desde seu coméco de funcionamento, quando se chamava
ainda Comissio de Estradas de Rodagem, montou em
Petrépolis uma pequena oficina para concérto de sua
maquinaria. Essa oficina, que funcionou regularmente
desde 1927 até 1938, ano em que foi criado o D.N.E.R.,
desenvolveu-se de tal forma que, além de consertar
veiculos e maquinas de construcdo rodoviaria, conseguiu
fabricar muitas pecas avulsas, mesmo maAquinas e ainda
pecas de fundicao. Mas nao bastava. Com o desenvol-
vimentos dos trabalhos do Departamento tornou-se im-
perioso criar, como se faz em outros paises civilizados,
um servico de carater mais geral, de conservacao e re-
paro de maquinas rodoviarias. Isto se conseguiu agora,
em conseqiiéncia do decreto que regulou as atividades do
Departamento. Foi criado aqui nesta capital o

Servico de Equipamento Mecanico

Visitamos a sede désse Servico, a Rua Equador n.°
280, no Cais do Pérto. Ali ndo vimos s6 maquinas, mas
também amplas oficinas de reparo e fabrico de pecas de
virios portes. To6da essa aparelhagem é realmente in-
dispensavel porque se o D.N.E.R. tivesse de mandar
reparar suas mAaquinas em oficinas particulares seria
um Deus nos acuda de vultosas despesas e de prorroga-
cbes sem fim na entrega de encomendas feitas. Essa

orientagdo administrativa ndo poderia ser mais previ-
dente, para que obras de vulto no interior do pais nao
ficassem & menos de providéncias que, de certo, ndo po-
deriam ser tomadas, por falta de recurso, nos proprios lo-
ceis de trabalho.

Colhidas essas informagdes com o Dr. Osvaldo Alvim
chefe do Servico de Equipamento Mecanico, achamos
que ainda outras nos poderiam ser dadas... Com essa
insatisfacdo fomos ter- conhecimento de

Bela contribuicao norte-americana

— E como o D.N.E.R. conseguiu as “maquinas-fer-
ramenta’’, isto é, aquelas que fabricam as pecas avulsas?

— Disptinhamos de algumas e entre elas as de fina-
lidades especializadas, construidas nas nossas préprias ofi-
cinas. Tudo, é claro, realizado com muito esférco, com
muito boa vontade de nossos préprios operarios. De forma,
porém, quase imprevista tivemos as nossas possibilidades
ampliadas enormemente.

— Como?

— Com a contribuicao valiosissima do exército nor-
te-americano que como se_ sabe, trouxe abundante material
rodoviario e “maquinas-ferramenta’ para as bases estabe-
lecidas em varios pontos do Brasil. Em virtude de acordo,
logo que cessou a guerra, entre o Govérno norte-americano
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e o nosso ficou estabelecido que todo ésse material nos
fosse entregtie.

— Mas nao se limitava essa entrega apenas aos ex-
cedentes nao aproveitados pelos americanos ?

— Niéo. Tudo éles nos cederajn por preco muito
abaixo do normal.

Quando faldavamos ao Dr. Osvaldo Alvim 14 estavam
trabalhando, perto de seu gabinete, varios oficiais norte-
americanos, entregues a tarefa de relacionamento e trans-
feréncia désse material. Para ter-se idéia da extensao dessa
tarefa, basta que se diga que os oficiais norte-americanos
somavam dezenas, auxiliados ainda por quase 200 opera-
rios nossos, especializados em reparos de maquinas. Ter-
minavam naquele dia, 31 de marco, longa tarefa que se
prolongou por meses seguidos. A entrega do matrial foi
feita parceladamente. Muitas vézes os técnicos brasileiros
tiveram e ir até onde se encontrava o equipamento para
sua avaliacdo em unidades ou por grupos. Geralmente as
entregas se realizaram aqui mesmo no Rio.

Perguntamos ao Dr. Osvaldo Alvim a natureza das
méquinas norte-americanas :

— Assim_de pronto, posso mencionar as seguintes :
tratores, “scrapers’”, “tournapulls’, “enclids”’, etc...

— “Enclids” ? :

— Sim, “enclids’’. Sdo maquinas de transpo.rtar terra.
Além dessas foram entregues grupos electrogénios para
iluminacao ou férca, e muito material de campanha que,
fora do campo bélico, pode ter aplicacao suficiente e ren-
dosa nos trabalhos civis.

— Que material é ésse? %

— Caminhdes especiais, jeeps, grupos de cloracao de
agua, carros-oficina, etc. Nao preciso ressaltar o valor para
nés dos aparelhos de cloracdo d’agua, pois, como sabe,
nossas tarefas no interior sdo relizadas, muitas vézes, em
lugares insalubres, de #gua que ndo é grande coisa, afora
as endemias reinantes, como as do tifo e outras. Sabe o
que foi a luta para a construcao da ponte sobre o rio
Doce. .. )

— Nao poderia mandar vir diretamente dos Estados
Unidos todo ésse material para o Departamento ?

— Nao pelo mesmo preco e muito menos neste prazo
de tempo.

— Como serd pago ésse material ?

— Por créditos especiais. Mas essa parte ja nao é
mais comigo.

* %
&*

E a nossa entrevista assim continuou :

— Como estdo organizados os servicos de conserva-
¢do do equipamento do Departamento ?

— S6 agora é que lhe estd sendo dada forma defini-
tiva. Embora tenha sede importante na conservacao de
tédas as maquinas do campo, mesmo nos lugares mais dis-
tantes.

— Como consegue pessoal especializado para traba-
lhar com as maquinas no interior ?

— Esse, alids, é um grande problema para um pais
como o nosso, de escassa instrugdo profissional ou técnica,

Essa dificuldade serd vencida com a assisténcia e instru-
coes originadas déste Servico de Equipamento Mecanico.

O Dr. Osvaldo Alvim concluiu dizendo-nos que o pa-
trimonio do Departamento estd agora constituido de mi-
lhares de méquinas de alto preco.

NO SERVICO DE ADMINISTRACAO

Chefia o Servico de Administragdo o Dr. Gercino Fer-
reira. Nao vamos falar de todos os encargos désse Ser-
vico, que se compoe de

Secao de Pessoal (S.P.)
Secao do Material (S.M.)
Secao de Orcamento (S.0)
Secao de Comunicacdes (S.C.)
Biblioteca (B.)

Portaria (P.)

Passamos ligeiramente pelas Secoes de Pessoal e de
Material e pela Biblioteca, onde colhemos algumas notas
adequadas a uma reportagem como esta, embora reconheca
o valor e o volume de trabalho das secoes do Servico de

* Administracéo.

O D.N.E.R. TEM CERCA DE 7 MIL SERVIDORES

A Secgdo do Pessoal, situada depronte do Gabinete do
Dr. Saturnino Braga, foi a primeira que visitamos no De-
partamento.

Pouco trabalho ali tivemos. O Dr. Dilso Melgago Fil-
gueiras, que nos pareceu ter sido jornalista, disse-nos logo
de inicio :

— Para uma reportagem, os servicos de administragao
nao podem ser muito interessantes. Nao diferem muito
da rotina burocratica de cutro 6rgao de administracdo aos
quais compete tratar de folhas de pagamento de pessoal,
de fichario e registros relativos aos servidores em exerci-
cio, da freqiiéncia do pessoal, etc., etc.

Assim mesmo, achamos que o Dr. Dilson Filgueiras
talvez nos adiantasse alguma coisa de interésse para a
divulgacao.

»

— O pessoal de todo o Departamento é muito nume-
1080 ?

— Atualmente deve haver cerca de 7 mil servidores
aqui e nos Estados.

— E o Boletim do Pessoal, onde é feito?
— Nesta Secao.

— E aquelas maquinas ali, na sala ao lado, que é
que fazem?

— Sao maquinas Hollerith, de confeccap das félhas
de pagamento e de cheques. Antes de lhe remetermos as
“folhas de ponto’”, recebidas das diversas secdes do Depar-
tamento aqui no Rio e do interior, sao elas devidamente
conferidas por esta secao.

O ponto é fechado no Gltimo dia do més para todo
o pessoal do Departamento,
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— E as folhas do ponto do pessoal do interior natu-
ralmente chegam muito atrazadas...

— Nao. Dentro sempre de oito dias depois do encer-
ramento, tédas elas vém a tempo de preparacio das fo-
lhas e cheques de pagamento. O Correio aéreo facilita
tudo.

Deixando a sala em que trabalha o Dr. Dilson Fil-

gueiras passamos para a

A CONFECCAO DAS FOLHAS DE PAGAMENTO

Esta secao, subordinada diretamente a Secao do Pes-
soal, dispoe de maAquinas Hollerith para confeccdo de
folhas de pagamento e servicos de descontos e estatistica.

Ali vimos prontas folhas de pessoal titulado, mensa-
lista e diarista do Departamento no Distrito Federal, Sao
Paulo, Minas, Bahia, Parand e Rio Grande do Sul.

— E o pagamento do pessoal incluido nessas félhas,

como se faz?

— Até agora todo o pessoal da estrada Rio-Bahia é
pago até Medina, acima de Montes Clares, em Minas,
pelo nosso carro pagador. Assim também se atende ao
da estrada Rio-Sdo Paulo até Cachoeira, cidade ao lado
da central do Brasil. Os demais distritos sdo pagos com
numerério remetido por via bancéria. Nos servicos ex-

traordinarios sio computadas horas e meias horas.

Essas informacoes ainda nos foram prestadas pelo Dr.
Dilson Filgueiras, que na Secdo de Mecanizacao nos apre-
sentou aos seus orientadores Srs. Mario Almeida e Eton
Saroglia Rocha e Thercilio da Cenceicao, este encarrega-
do do servico.

Conversamos depois com o Sr. Mario Almeida, que
assim nos falou :

— Os funcionarios novatos recebem as primeiras ins-
trucdes nesta secdo e depois sdo encaminhados a Escola
Holletrith, para receber os demais conhecimentos técnicos.
HA aqui 111 méquinas, sendo dentre elas a mais interes-
sante, pela complexidade das operacoes que efetua, a “ta-
buladora alfabética’. Assim é que ela recebe, por exem-
plo, determinada quantidade de cartoes de pagamento e
os relaciona, fazendo numa sé operacdo, todos os célculos
necessarios, referentes a cada individuo, que vae receber
seus salarios. Essa mesma méaquina, valendo-se ainda dos
referidos cartdes, emite os cheques ji4 conhecidos do ph-
blico para recebimento direto nos “guichets’.

— E quando uma dessas maquinas ‘“enguica’ os seus

manipuladores sabem concerta-las ?

— Podem saber, mas nao mexem. Telefona-se para
a Hollerith, que manda logo um técnico para concerta-la.

”

Essa assisténcia é permanente.

—

— Os técnicos consertadores sao todos americanos?

— Ni#o. HA entre éles brasileiros também. -A Holle-
4 .
rith dispbe de verdadeira escola com oficina, para ensina-
mento pratico aos seus alunos.

O Sr. Mario Almeida deu-nos ainda outras informa-
coes sobre a Hollerith das quais ndo tomamos nota,

O MATERIAL QUE O D.N.E.R. CONSOME

No 13.° andar esta instalada a Secao do Material. Em
secOes como essa O reporter precisa evitar apontamentos
que podem, até certo ponto, emprestar feicio de relatério
a simples reportagem. Ao plblico ndo interessam natu-
ralmente certos informacdes que nao lhe permitem A dis-
tancia ter idéia aproximada de um setor de trabalho.
Vamos, portanto, selecionar aquelas colhidas na Secdo do
Material, capazes de realizar ésse objetivo.

A Seciao do Material tem éste encargo que lhe deve
dar muito trabalho, fazer as estimativas de consumo e
encaminhar a Comissao de Compras do D.N.E.R., nas
épocas estabelecidas, as requisicdes de material a ser adqui-
rido para abastecer o Departamento. A primeira vista
nao parece nada ésse encargo. Mas qualquer descuido
pode acarretar sérios entraves as obras em execucdo, se
lhes faltarem material de consumo imediato.

Assim, pois, a referida Sec@o deve estar sempre apa-
relhada para receber, guardar e entregar ésse material,
bem como o de uso permanente, fazendo sempre suas pre-
visoes para um trimestre.

Aqui no Rio, tem o Departamento um Almoxarifado
Geral a avenida Venezuela n.° 210 e no interior, ao lado
das estradas em construcdo, depdsitos regionais. O Depar-

tamento gasta muito cimento, ferro, gasolina, 6leo Diesel,
dinamite, espoletas, madeiras, 6leos lubrificantes, cAmaras
de ar, pneumaticos, asfalta, areia, etc.

Vamos soltar algumas notas mais precisas: sé em
1944 o Departamento consumiu :

2.253.456 litros de gasolina;
1.863.920 quilos de 6leo Diesel;
153.582 sacos de cimento;
1.714.197 quilos de ferro em vergalhdes redondos;
311.878 litros de 6éleo lubrificante;
2.735 litros de oleos para fins diversos;
2.227 camaras de ar.

Os depdsitos regionais mais afastados do Rio e cujo
abastecimento pelo Almoxarifado Geral seria anti-econdmi-
co, por falta de transporte, sdo abastecidos em grande
parte por meio de aquisicdo nas pracas locais ou das pro-
ximidades.

Atualmente os depésitos mais afastados do Rio sio o
de Feira de Santana na estrada Rio-Bahia, e o de Caxias,
no Rio Grande do Sul.

A propor¢ao que a construcdo de uma estrada avanca,
novos depositos sdo criados. Os antigos sdo extintos por
desnecessarios, salvo um ou outro, que é mantido para
abastecer o servico de conservacdo da estrada ji entregue
ao trafego.

O Sr. Colbert Malheiros, chefe da Secio do Mate-
rial, que nos dava essas informacées, levando-nos até perto
do mapa do Brasil, ao lado de sua mesa de trabalho, mos-
trou-nos o tracado da estrada em construgiao Rio-Bahia, di-
zendo-nos :

— Como essa estrada ja estd em tréfego até Tebfilo
Otoni, é facil levar material diretamente as turmas de cons-
trucao. Mas estamos cogitando de criar um depésito em
Itaboim, para servir a zona do 5.° Distrito, cuja sede &
em Medina, em Minas. Quem n3o conhece as nossas difi-
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culdades julga que podemos adquirir sempre, nas grandes
pracas mais pféximas da ponta de construcao da estrada,
o material necessario. Mas nem sempre se pode fazer isso.
Ainda agora compramos uma partida de 2.000 sacos de ci-
mento para mandar para o Rio Grandedo Sul. Pois bem,
héd um més estou esperando praca em navios para Porto
Alegre. Desde o dia 20 de fevereiro até hoje, 11 de margo.
Nem que quiséssemos mandar por trem, o trafego esta
interrompido em determinado trecho por haver caido uma

ponte,

— E o movimento de entrada e saida de material nos

3

depositos regionais é demonstrado mensalmente ?

— Assim o controle seria demorado... Cada depé-
sito envia diariamente o seu movimento detalhado a Se-
¢ao do Material.

As demais informagbes que nos prestou o Sr. Colbert
Malheiros foram referentes a normas estabelecidas para
maior seguranca do controle do material. A rotina nesse
sentido, nao ha davida, foi bem estabelecida -— fruto natu-
ralmente das préprias observacoes realizadas no servico
da secao pelo seu pessoal.



