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Introdugao

O periodo de quase 11 anos compreendido entre
a queda do Estado Novo (1937-1945) e a posse do presi-
dente Juscelino Kubitschek, em 1956, representa um
ponto de inflexao para o sistema de transportes brasileiro,
pois é exatamente quando o modal rodovidrio se impoe
na matriz brasileira de transportes. Em 1950, a composi-
cao da matriz de transporte de carga do pais ja evidenciava
o fato, com 38% do total movimentado pelo modal rodovia-
rio, 32% pela cabotagem e 29% pelo ferroviario (Silva Jr.,
2004). Para além dos fenomenos ja verificados durante
a Era Vargas (1930-1945), duas variaveis sao fundamentais
para a compreensao desse fendmeno: a musculatura poli-
tica adquirida pelos agentes do rodoviarismo no ambito
da maturacao de um mercado interno e o que chamamos
de “problema de custo” na comparacao entre os modais fer-
roviario e rodoviario.

Todos os numeros, indicadores e fatos contribuiam
para a configuracao de um panorama extremamente
negativo ao modal ferroviario. No final de 1945, Mauricio
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Joppert, entao ministro da Viacao e Obras Publicas do
governo transitorio de José Linhares (outubro de 1945
a janeiro de 1946), afirmou que a “geracao atual possui um
sistema ferroviario que absolutamente nao satisfaz”, com
estradas de ferro “mal tracadas, aparelhadas com deficién-
cia e muito desgastadas” (Neto, 2001, p. 266). Seu sucessor
na pasta, Clovis Pestana, em discurso proferido na Reuniao
de Diretores de Ferrovias Nacionais, em 22 de junho de
1948, advertia aos mais altos escaloes das estradas de ferro
que, “evidentemente”, nao seria uma tarefa facil “encontrar
solucoes adequadas” para as “consequéncias desastrosas cria-
das pela propria natureza dos servicos a seu cargo” (Rodovia,
n. 10102, 1948, p. 7). Adiantou, entretanto, que a “tendéncia
do governo, ja expressa em outras ocasioes, € a de colocar
as ferrovias nacionais em condicoes de transporte eco-
noémico”, e isso significava abortar qualquer pretensao
de implantacao de novas linhas ou ramais, pois “muito se
pensara antes de decidir entre a melhoria dos tracados
e renovacao de material rodante e o prolongamento dos tri-
lhos”. E justificou o que chamou de “condicoes aflitivas” da
malha ferroviaria nacional (Rodovia, n. 101-02, 1948, pp. 7-8).

O objetivo deste artigo € analisar como o rodovia-
rismo tornou-se um elemento nevralgico no conjunto da
politica brasileira na primeira parte do chamado periodo
de democratizacao, entre a queda do Estado Novo, em outu-
bro de 1945, e o término do governo provisorio de Nereu
Ramos, em 1956. Foi um momento no qual poderosos gru-
pos de interesses se articularam com brutal eficiéncia para
defender o imenso potencial pela abertura iminente de um
mercado ampliado de obras rodovidrias, veiculos automoto-
res e derivados de petréleo. Mas, antes, é necessario colocar
o que entendemos por rodoviarismo, um conceito que prati-
camente desapareceu da literatura em meados dos anos 1970.

Por rodoviarismo, conceituamos todo o conjunto de
acoes e objetos direta e indiretamente relacionados aos varios
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elementos componentes do modal rodovidrio (construcao
e pavimentacao de estradas de rodagem, veiculo, petréleo,
politicas publicas, investimento, base normativa, engenha-
ria, mentalidade, entre outros), cuja compreensao demanda
a analise de aspectos conjunturais e estruturais, técnicos
e politicos, que tornaram possivel a sua emergéncia, expansao
e consolidacao no pais, com profundos impactos em sua confi-
guracao territorial. Ou seja, o rodoviarismo precisa ser enqua-
drado na é6tica da economia politica e, mais além, envolvida
por um conjunto simbdlico e ideolégico que remete a tipica
modernidade da 2% Revolucao Industrial — o entrelacamento
da industria do petréleo com os valores ligados a velocidade
e capilaridade territorial (transporte porta-a-porta).

Accorsi (1996, p. 25), em trabalho de folego sobre
as relacoes entre Estado e grupos econémicos com o advento
das politicas rodovidrias a partir de 1930, define o rodovia-
rismo como um movimento capaz de reunir legisladores,
administradores e funcionarios publicos, engenheiros,
técnicos, empreiteiros, entidades empresariais diversas
relacionadas ao setor automobilistico e setores das Forcas
Armadas, que “consegue se firmar e se articular visando
a defesa dos interesses especificos de entidades ligadas
direta ou indiretamente ao setor rodoviario”. Para o autor,
a manifestacao dessa teia de relacoes encontrava-se “latente”
desde a realizacao do I Congresso Nacional de Estradas
de Rodagem, ocorrido em 1916. Para Campos (2022),
que estudou profundamente as relacoes das empreiteiras
no Brasil (e muitas delas ligadas a construcao de estradas
de rodagem), o rodoviarismo nada mais é do que “a defesa
da rodovia como a melhor forma de integrar o territério
nacional e avaliacao de sua superioridade sobre outras for-
mas de transporte, como a ferroviaria” (2022, p. 293).

Segundo Rocha (apud Lagonegro, 2007, p. 40, grifo
do autor), o rodoviarismo, ou ideologia rodoviarista, precisa
ser entendido como “um projeto coletivo de adocao de um
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novo meio de transporte, o automovel, que exigiu inova-
coes técnicas, institucionais e sociais para sua viabilizacao”.
Para eliminar outras modalidades e impor os interesses
de seus adeptos, esta ideologia “induziu a formacao de gru-
pos de pressao politica” e foi “assimilada pela administracao
publica da cidade, do estado de Sao Paulo e depois do pais”,
cuja “implantacao e conservacao do sistema vidrio tornaram-
-se programa tdcito de governo, refratario a discussoes, criticas
ou alternativas”. Desse modo, presidiu “a formacao do com-
plexo automobilistico-rodovidrio, conjunto de interesses em que
assomam a produc¢ao automobilistica, a industria petroqui-
mica e a construcao pesada, os setores mais protegidos pelo
Estado brasileiro” (Lagonegro, 2007, p. 40, grifo do autor).
Seja o que for, € preciso fazer justica ao termo, cunhado
pelo ex-presidente da Republica Washington Luis, que gover-
nou entre 1926 e 1930. Para ele, o rodoviarismo exprime

o estabelecimento de uma nova politica de transportes,

ja vitoriosa, a época, em outros paises, com a utilizacao

do ‘novo veiculo’ autdbnomo, automotor, permitindo

a ultrapassagem, transportando de ‘porta-a-porta’,
livremente, sem privilégios, [...] sem os rigores da disciplina
de horarios, a nao ser o da conveniéncia do dono da
mercadoria. A rodovia, assim, significa um novo estagio

da evolucao dos ‘caminhos’ e ‘estradas’, onde o ‘automoével’
transporta pessoas ou mercadorias com rapidez, conforto

e seguranca. (Bittencourt, 1960, pp. 13-76)

Para analisar a expansao do rodoviarismo em todo
o territério nacional, torna-se necessario compreender
o papel central do Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem (DNER) no auge do projeto varguista, carac-
terizado pela centralizacao e intervencao na vida do
pais como um todo, tendo como pano de fundo um viés
extremamente nacionalista, até entao inédito na historia
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do Brasil. Nunes (1997) oferece uma leitura daquele con-
texto que nos parece bastante util nesse sentido. O autor
lanca a ideia de que trés novas gramdticas politicas para
as relacoes entre Estado e sociedade foram experimentadas
pelas agéncias e regulamentos que vinham sendo criados:
a implementacao de uma legislacao corporativista, o ensaio
do insulamento burocratico — iniciativa de Vargas de insu-
lar (isolar) setores da burocracia publica de areas consi-
deradas estratégicas para aumentar a sua eficiéncia (com
equipes formadas por especialistas e técnicos) e, desse
modo, eliminar as influéncias politicas (interesses parti-
darios e clientelistas) — com a criacao de novas agéncias
e empresas estatais e a instauracao de um universalismo
de procedimentos.

Nunes entende gramatica politica como padroes insti-
tucionalizados de relacoes “que estruturam os lacos entre
sociedade e institui¢oes formais”, tendo como base o per-
sonalismo e o impersonalismo. Das quatro gramaticas,
insulamento burocratico, corporativismo e universalismo
de procedimentos se enquadrariam como novas, ji que
o antigo clientelismo, “como um componente distintivo
de certas sociedades capitalistas”, acabaria contrastando
com praticas exercidas pelas sociedades capitalistas mais
avancadas (Nunes, 1997, p. 21). As “agéncias burocraticas
insuladas” desempenharam papel crucial com a emergéncia
de um plano industrial para o pais com a ascensao de Vargas,
“desencadeando e supervisionando o processo, em meio
a uma forte coalizao que se sustentava em uma ampla ideo-
logia desenvolvimentista” (Nunes, 1997, p. 95). Uma estra-
tégia, segundo o autor, “que alterou definitivamente a face
do sistema politico brasileiro”, criando “enclaves de espe-
cializacao e bastioes de valores que as distinguiam do res-
tante do sistema politico e administrativo” e que partilhavam
“um compromisso com a eficiéncia e com o desenvolvimento
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econOmico nacional, além de uma certa hostilidade a ativi-
dade politica” (Nunes, 1997, p. 101).

No quesito eficiéncia, especializacao e desenvolvimento
economico, a pesquisa indica a relevancia das atribuicoes
e escopo de atuacao estatal do DNER, que precisava estar
insulado para se proteger do clientelismo, garantir verbas,
se blindar de ferozes ataques da oposicao e aplicar os seus
interesses (ou os interesses do rodoviarismo). Claro que
houve uma permeabilidade inevitavel (ou até mesmo intrin-
seca) a outros interesses e/ou interferéncias no conturbado
jogo politico da época, fato que exigiu ajustes, acordos
e ampla atividade politica (consubstanciada na “bancada
rodovidria”, como sera visto adiante), mesmo que a contra-
gosto, como estratégia de blindagem.

J4 que o universalismo de procedimentos ainda nao era
suficientemente forte para desalojar a ordem tradicional
controlada pelos partidos politicos, a solucdao pareceu ser
a criacao de uma burocracia insulada, a fim de perseguir
arealizacao de politicas desenvolvimentistas que nao
fossem limitadas pela patronagem politica. As agéncias
protegidas pelo insulamento burocritico mostraram-se
dispostas a manter procedimentos técnicos € uma certa
dose de universalismo de procedimentos no recrutamento

de seus funcionarios. (Nunes, 1997, p. 19)

Ancorados na teoria de Nunes (1997) e em farta pes-
quisa empirica obtida na revista A Rodovia — considerado
um periédico técnico e de propaganda rodovidria editado
pelo DNER, estreou em janeiro de 1938 e foi remodelado
com o nome de Rodovia em 1947 —, procuraremos demons-
trar, portanto, que a forca politica adquirida pelos agentes
do rodoviarismo dependeu, em tultima instancia, do papel
assumido pelo DNER, que a todo custo procurou manter
um grau substancial de insulamento burocratico diante
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da conturbada conjuntura politica da época. O 6rgao teve
as suas competéncias ampliadas, deixando de ser essencial-
mente técnico e de carater apenas executivo e consultivo.

E a partir do decreto 8.463, de 27 de dezembro de 1945,
obteve autonomia financeira com o controle e gerenciamento
do Fundo Rodovidrio Nacional (FRN) e, mais do que nunca,
ficou credenciado para a execucao de atividades de ordem
politica, ja que agora também lhe cabia uma parcela legisla-
dora — pelo menos no que diz respeito a elaboracao e revi-
sao de leis de seu escopo de interesses. Ha, ainda, um adensa-
mento de suas funcoes técnicas, evidenciado pela incorporacao
de servicos estatisticos e cartograficos e pela revisao quinquenal
do Plano Rodovidrio Nacional (PRN), lancado em 1944 pelo
governo federal, o primeiro do género na historia brasileira.

Ademais, na pratica acabou substituindo o antigo
Automovel Club do Brasil no papel de organizar e geren-
ciar os congressos Nacionais de Estrada de Rodagem — que
vinham sendo desenvolvidos sistematicamente desde 1916.
Ficou constituida, assim, uma verdadeira “maquina rodovia-
rista”, cujas engrenagens penetrarao com ainda mais forca
no imagindrio social, no jogo politico e na estrutura esta-
tal do pais, seja em nivel federal, estadual ou municipal.
A norma também implantou o Conselho Rodoviario
Nacional (CRN), composto por oito membros — dentre
os quais, o diretor-geral do DNER —, para deliberar sobre
temas sensiveis ligados as politicas rodoviarias.

A resisténcia do rodoviarismo ao cipoal politico que se
instala no pais

Estimulados e alavancados pelas politicas do Estado
Novo em prol do rodoviarismo — criacao de DNER, em 1937;
Conselho Nacional de Petréleo (CNP) e revista A Rodovia,
em 1938; Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes
(IUCL), em 1940; e Codigo Nacional de Transito, em 1941
— agora o0s seus agentes precisariam enfrentar os interesses
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de grupos e figuras que queriam para-lo, seja por motivos
meramente politico-partiddrios, econdémicos, ideologicos
ou pessoais. Esse novo desafio, em uma época de reabertura
da vida parlamentar no pais, exigiria estratégias ousadas.
A luta maior seria contra as inumeras tentativas,
no Congresso Nacional, de mutilar o FRN e, consequen-
temente, agrupar as verbas rodovidrias em uma simples
peca do Orcamento Geral da Republica, perdendo, assim,
a garantia de “dinheiro carimbado”.

Para os agentes do rodoviarismo, isso seria o fim do proé-
prio rodoviarismo — ou “a faléncia completa do mecanismo
ora em vigor”, nas palavras do deputado federal Saturnino
Braga (Rodovia, n. 173, 1954, p. 17) —, que ficaria sujeito
as oscilacoes naturais do jogo do espectro politico, compro-
metendo vitalmente a sua manutencao e expansao. Assim,
a luta politica para a defesa de seus interesses se tornou um
componente central para o rodoviarismo.

Cada rodoviario brasileiro deve comecar a pensar, dentro do
seu partido, num expoente de classe, capaz de agir,

na Camara e no Senado, em defesa da mentalidade que se
esta consolidando. [...] Cada rodovidrio tem a prerrogativa
de levar para o Congresso o porta-voz de seus direitos que,
defendendo o interesse da classe, respeite os alheios

[...].

Cada rodoviario tem o dever de colocar no Poder Legislativo
representantes que possam, nao somente agir de acordo com
amoderna técnica da coordenacdo de transportes, mas, além
e sobretudo, de lutar bravamente para que a consolidacao

da mentalidade rodovidria seja um fato e um direito, capazes
de ser legadas as geracoes vindouras como uma das mais

objetivas conquistas. (Rodovia, n. 110, 1949, p. 13)

Na teia de interesses da nova arena politica brasileira
— que pode ser sintetizada, do ponto de vista partidario,
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no embate entre a alianca Partido Social Democratico
(PSD)-Partido Trabalhista Brasileiro (PTB) e a Uniao
Democratica Nacional (UDN), com partidos menores
oscilando entre esses dois polos —, cresceram as denuncias
e os questionamentos quanto a acao do DNER, que precisa-
ria, agora, gastar tempo e energia para respondé-los a altura.
Em 1949, o diretor-geral do 6rgao, por exemplo, precisou
prestar esclarecimentos por escrito ao parlamentar mineiro
Alfredo Sa (PSD-MG). A revista Rodovia também passou
a desempenhar indiretamente uma espécie de “vigilancia
parlamentar”, com a inauguracao de uma coluna especi-
fica (“Rodoviarismo no Congresso”), a partir da edicao 147
(maio de 1952, p. 51), “destinada a trazer nossos leitores
a par dos assuntos rodovidarios no Congresso” para que “pos-
sam ter uma ideia exata da consideravel soma de trabalho
despendido pelo Congresso [...] no setor rodoviario”.

A criacao da Associacao Rodoviaria do Brasil (ARB),
em 1948, pode ser classificada como uma ideia para fortalecer
o embate politico do qual o rodoviarismo se viu confrontado.
Com menos de um ano de funcionamento efetivo, a enti-
dade inaugurou uma sucursal na capital paulista, em ocasiao
na qual o ministro da Viacao e Obras Publicas, Clovis Pestana,

fez um apelo no sentido de exercer a maior vigilancia

em defesa das medidas em vigor, [...] pois o perigo

de serem alteradas ou deturpadas ainda perdura,

devido exatamente a nao estarem todos os brasileiros
suficientemente esclarecidos quanto a importancia e valor
de uma boa rede rodoviaria. (Rodovia, n. 111, 1948, p. 14)

Afinal, entre os objetivos da ARB constavam defender
uma legislacao rodovidria, “perante os poderes publicos”,
que adotasse “uma politica uniforme e que obedeca aos prin-
cipios da autonomia administrativa e financeira dos 6rgaos
rodoviarios” (item c do artigo 2° de seu estatuto), além de
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“divulgar a legislacao rodoviaria e incentivar a formacao
da mentalidade rodoviaria nacional, a fim de que todos coo-
perem com os poderes publicos na realizacao progressiva
e ininterrupta da rede rodovidria do pais” (item e). Note-se,
poderes publicos, no plural. O Conselho Superior, 6rgao de
orientacao da ARB, seria composto por 60 membros elei-
tos pela assembleia geral ordinaria, com mandatos de trés
anos (renovando-se um terco anualmente), além de indi-
car as nove vagas (um presidente, trés vices, trés secretarios,
um tesoureiro € um delegado executivo) para o Conselho
Diretor, perna administrativa da instituicao.

Interessante notar que o corpo de sécios contribuintes
da ARB (todos elegiveis aos conselhos) era composto por
pessoas fisicas e juridicas empenhadas na causa rodovia-
rista, mas também pelos 6rgaos rodoviarios estatais (DNER e
departamentos estaduais de Estradas de Rodagem/DERs)
e pelos municipios optantes (representados pela res-
pectiva prefeitura). Trata-se, portanto, de uma imensa
alianca nacional em prol do rodoviarismo, entre os trés
niveis da Federacao, mas que na pratica teria no papel
de comando o ente federal — leia-se, o DNER.

Aos poucos, o rodoviarismo também foi construindo
a sua “tropa de choque parlamentar”. O deputado mineiro
Vasconcelos Costa (PSD-MG), por exemplo, respondeu
a um telegrama do prefeito de Itabirito (MG), solicitando
informacoes a respeito da conservacao da rodovia Rio-Belo
Horizonte. O telegrama foi lido no plenario da Camara
numa sessao de 1949 e remetido ao DNER. Casos como
esse se multiplicavam, pois as estradas de rodagem atin-
gem um tal grau de capilaridade territorial e influéncia em
todos os setores da vida que os seus impactos, sejam diretos
ou indiretos, fatalmente serao um componente a mais
na trama de relacoes politicas entre municipios, Estados
e Uniao.
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No Senado, em 1952, os parlamentares Alfredo Neves
(PSD-R]), Walter Franco (UDN-SE) e Altivo Linhares (PSD-R])
tiveram de contrapor um discurso de Assis Chateaubriand
(PSD-PB), ja famoso entre as elites do pais, contra o trans-
porte rodovidrio, no qual classificou como “concorréncia
monstruosa com as estradas de ferro” e acusou o caminhao
, trafegando “em um leito

29

de “s6 transportar o ‘frete fino
para a construcao do qual nao pagou coisa alguma e pelo uso
do qual nada paga” (Rodovia, n. 153, 1952, p. 21).

Um dos pontos altos das contendas politicas foi o discurso
do deputado federal José Bonifacio Lafayette de Andrada
(UDN-MG), no plenario da Camara, em 3 de novembro
de 1949. Além de defender a inclusao do FRN no Orcamento
Geral da Republica, atacou ferozmente a revista Rodovia,
acusando-a de absorver do DNER verba de publicidade
“no montante de 1 milhao de cruzeiros” para “uma revista
de autarquia e luxuosa”, além de colaborar para a intimida-
¢ao parlamentar, “a fim de impedir que eles, trabalhando
em prol dos interesses do povo que representam, apresen-
tem emendas ao orcamento, no sentido da construcao dessa
ou daquela estrada” (Rodovia, n. 117-18, 1949, p. 39).

A revista, em poder do DNER desde a sua criacao,
em 1938, fora comprada pelo engenheiro Reynaldo Reis (em
nome da Editora Rodovia S.A.), em 16 de novembro de 1948,
com capital social de Cr$ 300 mil. Em resposta ao depu-
tado, Reis garantiu que a ele pertenciam 265 das 300 acoes
de Cr$ 1 mil, e que nenhum engenheiro de departamentos
ou comissoes estaduais era acionista da empresa, mas nao
explicou a origem das outras 35 acoes. Afirmou, apenas,
que se endividou em Cr$ 150 mil para a compra da revista,
que “sempre foi, e continua a ser, uma revista deficitaria” —
o seu balanco para o ano contabil de 1948, registrado
no Didrio Oficial, acusou um prejuizo de Cr$ 168.277,40.

Na sua defesa, demonstrou que desde que assu-
miu a revista, em setembro de 1947, houve a publicacao
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de 1.003 artigos, dos quais 879 (ou 87,64%) foram de estradas,
obras de arte ou de assuntos ligados a estradas de rodagem;
124 corresponderam a discursos (presidente da Republica,
ministro da Viacao e Obras Publicas e deputados) e seis rela-
tivos a viagens de engenheiros do DNER aos EUA. Ou seja,
a revista “nunca publicou clichés individuais e, muito menos,
elogios pessoais” (Rodovia, n. 117-18, 1949, p. 40).

Quanto a publicidade, Reis confirmou que recebia pecas
do DNER, “como a recebem outros 6rgaos da imprensa
brasileira”, mas deu a entender, sem ser muito claro, que
a verba publicitaria do DNER, constante no or¢camento
e aprovada pelo Conselho Rodoviario Nacional, MVOP
e presidéncia da Republica, estava fracionada, pois dividida
entre varias publicacoes. Cabe lembrar que o jornal Correio
do Povo, de Porto Alegre, ja havia dito que a revista seria
mantida pela estadunidense Standard Oil, a grande tita
mundial do petréleo a época (Rodovia, n. 117-18, 1949).

A croénica politica da época passou a denominar como
“bancada rodoviaria” os deputados empenhados em defen-
der a causa rodoviarista no pais, cuja lideranca inconteste
foi exercida pelo engenheiro civil Francisco Saturnino
Braga, que deixou a direcao do DNER em julho de 1950
(havia assumido em novembro de 1945) para se candidatar
a deputado federal pelo Rio de Janeiro na legenda do PSD.
A sua estratégia consistiu em arregimentar, pelo Brasil afora,
engenheiros do DNER que julgasse reunir condicoes para se
lancar a vida politica, além de se aproximar de politicos que
historicamente tivessem demonstrado algum tipo de empa-
tia para com o rodoviarismo.

Reeleito por duas vezes (exerceu o seu ultimo mandato
até o término da legislatura, em janeiro de 1963), Braga
comandou pessoalmente a defesa politica do engenheiro
Régis Bittencourt, que o havia substituido no comando
do DNER, na Comissao Parlamentar de Inquérito
(CPI) aberta pela resolucao n® 236, de 27 de novembro
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de 1952, para apuracao de “irregularidades praticadas
no Departamento [...] e muito particularmente na Comissao
Especial da Rodovia Presidente Dutra” (Rodovia, n. 180,
1955, p. 14).

Depois de mais de dois anos, nos quais foram registra-
dos, em 73 reunides, a coleta de 19 depoimentos, o estudo
de 450 contratos e a realizacao de uma pericia contabil,
o relatorio final, assinado pelo deputado federal Salo Brand
(PTB-R]), concluiu que “as denuncias, ou nao ficaram
positivadas, ou se referem a fatos irregulares constantes
de processos ja arquivados, ou fazem parte de processos
em andamento, com a decisao pendente das autoridades
competentes”. E finalizou afirmando “que a investigacao
parlamentar alcancou os seus objetivos”, sugerindo, assim,
pelo arquivamento do inquérito parlamentar (Rodovia,
n. 180, 1955, p. 13).

Em artigo escrito sobre o caso, Saturnino Braga (1955,
p- 13-14) manifestou a sua versao, explicando que a motiva-
¢ao inicial para abertura de um inquérito parlamentar teria
partido do deputado federal Tenorio Cavalcanti (UDN-R]),
“que preferiu acreditar nas informacoes de um apaixo-
nado, que tinha jurado perseguicao ao engenheiro Régis
Bittencourt”, referindo-se ao empreiteiro Benjamin Cunha,
“por ter sido, com toda justica”, punido por Bittencourt
“como faltoso e multado como desidioso no cumprimento
do seu contrato”.

A questao avolumou-se com a posicao do deputado
Vasco Filho (UDN-BA), ex-engenheiro do DNER (havia che-
fiado o 7° DRF, de Feira de Santana), que acabou se envere-
dando “cegamente pelas trilhas da intriga, da interpretacao
capciosa e das afirmacoes duvidosas”, nas palavras de Braga
(1955, p. 13). Ao que parece, a questao ganhou foro pes-
soal, pois Vasco Filho, convidado por Saturnino Braga para
se candidatar a Camara para engrossar a “bancada rodovia-
ria”, nao conseguiu colocar, em Feira de Santana, um amigo
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pessoal como seu substituto, aproximando-se cada vez mais
de Cavalcanti (foi seu suplente na Camara na legislatura
1951-55) e de Benjamim Cunha.

Em outro episodio, o deputado federal Joao de Abreu
(PSP-GO), em 1952, solicitou ao DNER informacoes quanto
ao valor total das verbas correntes para aplicacao na cons-
trucao da BR-28, na ligacao Barreiras/BA-Taguatinga/GO,
e quais as despesas efetuadas; pediu “copia autenticada ipsis
litteris do contrato assinado em dezembro de 1951, pela firma
Bahia Construtora Ltda.” Com o 6rgao; e, ainda, questionou
os motivos “para retirar do referido trecho dois tratores, que
14 estavam devidamente equipados” (Rodovia, n. 149, 1952,
p.- 23). Um adendo: Abreu era natural da vila de Santa Maria
de Taguatinga, que hd apenas quatro anos tornara-se munici-
pio, emancipando-se de Parana. Em 1926, havia sido prefeito
do municipio vizinho de Arraias, cargo que voltaria a ocupar
em 1968. A questao, pelo que parece, nao era partidaria.

Quanto a questao orcamentdria, ainda durante
o governo Dutra, o CRN realizou uma consulta ao jurista
Miguel Seabra Fagundes a respeito de uma possivel inter-
feréncia do Plano Salte na autonomia do DNER. Temia-se,
uma vez mais, uma distor¢cao do FRN, jogando contabil-
mente a sua dotacao para o Orcamento Geral da Republica.
O motivo foi justificado: em seu anexo 3 (setor de transpor-
tes), item b (estradas de rodagem), havia a discriminacao
de dois tipos de investimentos. No primeiro constavam
13 rodovias a serem executadas com cotas da Uniao do FRN;
no segundo, 22 rodovias a serem executadas com recursos
orcamentdrios ou extraordinarios, operacoes de crédito
e contribuicoes de melhoria. O parecer de Fagundes nao
apontou qualquer possibilidade de interferéncia nega-
tiva da lei em questao no FRN, a ponto de modifica-lo
ou inviabiliza-lo.

Para a defesa da garantia e manutencao do FRN,
a “bancada rodoviaria” sempre se valia de pareceres e estudos
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técnicos de economistas e engenheiros de renome aqui e nos
Estados Unidos. Mas, na arena politica, o rodoviarismo sofreu
trés derrotas de cunho orcamentario. Duas delas, a publi-
cacao das leis n°® 22 (de 15 de fevereiro de 1947) e n® 302
(de 13 de julho de 1948) mexeram com a distribuicao
de recursos do FRN, colocando os municipios como receptores
de verba para fins rodovidrios. Na primeira, de forma indireta,
na qual os Estados estariam obrigados a inverter parte de sua
cota do FRN, nio inferior a 20%, na manutencao de servicos
de assisténcia técnica rodoviaria aos municipios € em obras
de colaboracao para atender as necessidades locais.

Asegunda norma ja determinou que os municipios teriam
direito a 12% do total da receita programada para o FRN (40%
para o DNER e 48% para os Estados). O decreto-lei n® 8.463,
de 1945, que havia instituido o fundo, dispunha apenas sobre
a distribuicao de recursos para DNER (60%) e Estados (40%).
Ou seja, o DNER, em um espaco de trés anos, viu a sua cota
desfalcada em 20%. Mas foi uma derrota parcial, pois em seu
artigo 14, a lei n® 302 permitia ao DNER a vinculacao de até
60% de sua cota do FRN no servico de juros e amortiza¢oes de
“empréstimos, operacoes de crédito e financiamento de qual-
quer natureza, realizado com o objetivo de antecipar recursos”
para o atendimento de obras rodovidrias sob sua responsabili-
dade. Em outras palavras, o desfalque poderia ser compensado
de outra forma, pelo menos em parte.

Nova derrota ocorreu em 16 de outubro de 1951, com
o veto presidencial integral (n® 179) ao decreto legisla-
tivo que previa a majoracao do imposto Unico sobre com-
bustiveis liquidos e lubrificantes. Vargas até reconheceu
os objetivos propostos, mas os considerou contrarios ao inte-
resse nacional pela sua repercussao econdmica, “mais grave
nos setores de producao industrial e agricola, pelo encare-
cimento dos precos em geral e, em particular, dos produtos
de exportacao, o que tornara mais dificil ainda a sua coloca-
¢ao nos mercados internacionais”. Argumentou, ainda, que
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a medida nao seria oportuna “na presente conjuntura da vida
nacional”, recomendando o estudo de outras possibilidades de
novas fontes de receita, “através do estatuto da contribuicao de
melhoria e do pedagio” (Rodovia, n. 141, 1951, p. 34).

O decreto legislativo em questao ainda previa, em seu
artigo 3°, um minimo de 20% da cota reservada ao DNER
e aos Estados para pavimentacao de rodovias, uma espécie
de embriao do Fundo Nacional de Pavimentacao — que
s6 vingou mesmo no final de 1955. Assinaram a norma
o deputado federal Joao Café Filho (PSP-RN)! e os sena-
dores Vespasiano Martins (UDN-MT) e Waldemar Pedrosa
(PSD-AM). A ARB imediatamente divulgou um estudo con-
frontando os dados prestados a presidéncia da Republica,
colocando em xeque a sua decisao de veto (Rodovia, n. 141,
1951). Com a questao da criacao de uma estatal de petréleo
na agenda governamental, a lei n® 1.749, de 1952, em seu
artigo 3¢ passou a destinar 25% do imposto tnico dos lubri-
ficantes e combustiveis liquidos ou gasosos de qualquer ori-
gem e natureza aos “empreendimentos ligados a industria
do petroleo”, desfalcando uma vez mais o FRN. Mas se esse
instrumento nao chegou a ser prejudicial aos interesses
do rodoviarismo, pois livraria o pais na total dependéncia
da importacao de petréleo.

Outro ponto de confronto politico que acometeu
o rodoviarismo ocorreu com a revisao do PRN, que viria
acompanhada do Programa Quinquenal de Construcao de
Rodovias Federais (PQCRF), cuja portaria MVOP n® 1.074,
de 1945, havia designado a direcao do DNER para presidi-la.
Em 8 de janeiro de 1946, nova portaria do MVOP (n® 19)
instituiu a Comissao de Revisao e Atualizacao do Plano Geral
de Viacao Nacional, presidida pelo ministro da pasta — ini-
ciativa, segundo Paula (2010), que partiu do II Congresso

! Café Filho compatibilizava o seu posto na Cimara com o cargo de vice-presidente
da Republica, fato permitido pela legislacao da época.
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de Engenharia e Industria, ocorrido em janeiro de 1946,
no Clube de Engenharia do Rio de Janeiro. O setor rodo-
viario, representado por Régis Bittencourt (1951, p. 21),
foi contemplado com um conjunto de linhas-tronco como
“integrantes do arcabouco fundamental, uma vez que per-
mitirao perfeita harmonia com o fechamento definitivo da
malha geral dos planos estaduais e municipais”. Pela primeira
vez apareceu o prefixo BR como indicativo de rodovia fede-
ral — sigla mantida nos planos subsequentes e que vigora até
os dias atuais. A rede rodovidria do novo plano ficou com-
posta por cinco estradas radiais (BRs 1 a 5, tendo a cidade
do Rio de Janeiro como centro irradiador), sete longitudi-
nais (BRs 11 a 17), 18 transversais (BRs 21 a 38), nove liga-
coes (BRs 51 a 59) e sete ramais (BRs 71 a 77), totalizando
46.164 km de extensao (foram 35.906 km no PRN de 1944).

Em 8 de abril, ap6s trés meses de trabalho, o CRN apro-
vou a proposta de um programa quinquenal, homologada
uma semana depois pelo Ministério da Viacao e Obras Publicas
(MVOP). Por motivos que desconhecemos, em 26 de setembro
de 1946 o DNER submeteu ao CRN um novo plano pluria-
nual, desta vez trienal (1947-49), baseado com financiamento
obtido do caixa do Instituto de Aposentadoria e Pensoes dos
Industriarios (IAPI). Em 27 de junho de 1947, o CRN aprovou
uma nova programacao (agora para o quadriénio 1948-51), com
modificacoes no sistema de financiamento e complementada
com uma relacao de aquisicao de equipamentos para a execu-
cao das obras. Mas o fato € que o PRN, revisado e reorganizado
em um espaco de um ano e meio, foi absorvido como parte inte-
grante do Plano de Viacao Nacional (PVN), atrelado a criacao
do Conselho Nacional de Transporte (CNT). Este, vinculado
ao MVOP como um 6rgao superior da administracao publica,
seria responsavel pela coordenacao dos sistemas de trans-
porte, unificacao das politicas de transporte e gerenciamento
do PNV que estivesse em vigor.
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Mas o PNV nao foi aprovado pelo Legislativo, tornan-
do-se uma novela interminavel, entre idas e vindas pelos
gabinetes de deputados e senadores. “Nao temos elemen-
tos para dizer quais as alteracoes ou ampliacoes que serao
introduzidas”, disse Bittencourt (1951, p. 21), quando ja
transcorridos trés anos do trabalho final apresentado pela
comissao de revisao. Em 1951, o DNER prop6s, também por
razoes que desconhecemos, um novo programa quinquenal
(1952-1956), nao aprovado pelo CRN. Finalmente, em 9 de
marco de 1955, o CRN aprovou o anteprojeto do Programa
Plurianual de Obras Rodoviarias Federais, “destinado
a permitir a execucao harmonica e sistematica do Programa
de Primeira Urgéncia”, tido como a linha-mestra do PRN por
causa de seu elevado grau de prioridade (Rodovia, n. 197,
1956, p. 42). Em 1951 e 1962, o projeto original ja revisado
trés vezes ainda foi submetido a dois substitutivos na Camara
dos Deputados, mas que nunca foram votados. Mesmo
sem a aprovacao do Legislativo — o novo PVN esperou até
o governo Castello Branco, em 1964, para de fato virar lei —,
o documento final “reforcava o carater secundario das fer-
rovias”, deliberando sobre a nao ampliacao da rede ferrovia-
ria as linhas “que nao atendessem a objetivos ‘econdémicos’
ou ‘militares’” (Paula, 2010, p. 150).

O periodo de transicao motivado pelo suicidio de Vargas®
criou grandes expectativas entre os agentes do rodoviarismo
em torno da nomeacao para a direcao do DNER. Mas,
ao final, para a classe foi “mantida a unidade da politica
rodoviaria”, como anunciou a revista Rodovia tanto para
a indicacao do engenheiro José Batista Pereira (oriundo dos
quadros do prestigiado Departamento Autébnomo de Estradas
de Rodagem do Rio Grande do Sul), em 1954, quanto para
a de Alvaro de Souza Lima, em 1955, que havia sido ministro

2 De 24 de agosto de 1954 até a posse de JK, em 31 de janeiro de 1956, a presidéncia
da Republica foi ocupada interinamente por Café Filho, Carlos Luz e Nereu Ramos.
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da Viacao e Obras Publicas e presidente do CRN — Pereira fora
convidado para assumir o Conselho Nacional de Pesquisas.
Em ambas as situacoes, a imprensa veiculou varios boatos
de que figuras nao ligadas diretamente ao rodoviarismo pode-
riam assumir o cargo, comprometendo a politica rodovidria
em andamento. “O pais exige € apenas a continuidade admi-
nistrativa que existe no DNER desde 1946 — embora defen-
dida com unhas e dentes das investidas dos maus politicos”
(Rodovia, n. 182, 1955, p. 16).

A configuracao dos grupos de interesse em torno do
rodoviarismo

Ja foi bastante estudada a forma singular como se deu
a democratizacao do pais em 1946, quando trés partidos se
apresentaram como forcas politicas nacionais, com a gravitacao
oscilante de outros menores, de cunho estadual ou regional.
Com a queda do Estado Novo, a alianca PSD-PTB, construida
por Vargas na década de 1940, foi mantida, mas agora teria
como oponente implacavel a UDN, que no final de 1945 ja havia
apresentado candidatos a eleicao presidencial e eleicoes gerais.

Conforme Maria Victoria Benevides:

Era um partido que reunia todos aqueles que tinham se
sentido espoliados por Getulio Vargas: oligarquias afastadas
com a Revolucao de 30 nos varios Estados e uma classe média
urbana que acreditava basicamente nos valores do ataque

a corrupcao, nas liberdades publicas, na educacao religiosa,
mas também uma classe média que temia fortemente o
avanco da classe operdria. (Dines et al., 2000a, p. 63)

Ou, conforme as palavras de Ianni (2004, p. 98),
“partidos que juntavam elementos novos remanescentes
do Estado Novo”.

Do ponto de vista economico, a UDN defendia um libera-
lismo “mais auténtico”, continua a autora (Dines et al., 2000a,
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p- 63), pois “era o tempo todo adversaria das teses da interven-
cao do Estado na economia, e era essa uma de suas principais
diferencas em relacao, por exemplo, a um partido igualmente
conservador como o PSD [...], que defendia a intervencao
do Estado na economia”. A UDN também era amplamente
favoravel a abertura do pais ao capital estrangeiro.

Tanto PSD quanto UDN eram os dos dois grandes partidos
conservadores da historia brasileira nesse periodo, ideologica-
mente muito semelhantes e ambos com grandes liderancas
nos Estados. “Ou seja, partidos com fortes raizes nacionais,
que tinham um grande apelo para o grande capital, seja dos
proprietarios de terras, do capital financeiro, dos empresarios
urbanos, e que tinham também uma penetracao importante
na classe média” (Dines et. al., 2000a, pp. 66-67). A grande
e decisiva diferenca, segundo ela, era Vargas, pois o PSD havia
sido criado por ele e a UDN “tinha muitas vezes, como tnica
razao de ser, combater Getiilio e o getulismo”.

Para Aureliano Chaves (Dines et al., 2000b, pp. 205-206),
o PSD era um partido “marcado pelo equilibrio”, cuja alianca
com o PTB (um partido mais a esquerda, ligado ao sindica-
lismo e ao corporativismo estatal) demonstrava um “deter-
minado nivel de coeréncia”. “Nao se pode dizer que fossem
diferenciados quanto a posicao ideoléogica, mas eram diferen-
ciados quanto ao seu comportamento”, concluiu. Em relacao
a pratica politica propriamente dita, a UDN ficou conhecida,
durante os primeiros anos da democratizacao, como “banda
de musica”, pois era extremamente ruidosa no Congresso.

Pedia apartes a toda hora, fazia discursos violentissimos,
sempre contra o esquema dominante na politica brasileira
que era formado pela alianca vitoriosa, desde 1945 [...].
Era radical e, radicalmente contra, fazia uma oposicao
sistematica, todos os dias, contra tudo que viesse do
Executivo. (Dines et al., 2000a, p. 66)

Lua Nova, Sdo Paulo, 121, 121040dm, 2024



Daniel Monteiro Huertas

Mas até que ponto o rodoviarismo, alvo de intensos
e acidos debates no Congresso a partir da legislatura de 1946,
obedeceu exatamente ao quadro politico que se configurou na
época? Pelo material pesquisado, nos parece que, para o rodo-
viarismo, a questao politica ganhou outros tons e se misturou
a outras formulas, embora a tradicional dicotomia PSD-PTB
versus UDN também se fizesse presente em varios momentos.
Para tentar resolver esse quebra-cabecas, lancaremos algumas
perguntas: A quem interessava o desmonte (ou a precarizacao)
do sistema ferrovidrio brasileiro? Ou, pelo contrario, a quem
interessava manter (ou modernizar) uma rede ja comprovada-
mente debilitada em todos os aspectos? A quem interessava fra-
turar (ou mutilar) o FRN, ponto nevralgico do rodoviarismo,
que entre 1946-55 havia acumulado mais de Cr$ 17 bilhoes
(Tabela 1), cerca de 45% do total destinado para investimentos
rodoviarios? A quem interessava o imenso potencial pela aber-
tura iminente de um mercado ampliado de obras rodovidrias,
veiculos automotores e derivados de petréleo? Em ultima ins-
tancia, a quem interessava o rodoviarismo?

Tabela 1
Recursos publicos destinados para investimento rodoviario (1946-55)
(em cruzeiros a valores correntes)

Fundo Rodoviario Nacional’
Ano crescimento (zlrgalljmintoo(éel;zil Outros .

vl el Pt a Uniao ( ) recursos
1946 | 453.789.036,30 xR *xx * ok
1947 756.328.476,30 + 66,66 71.000.000,00 6.660.000,00
1948 | 1.142.547.167,00 + 51,06 135.550.000,00 8.176.000,00
1949 | 1.207.040.174,10 +5,64 290.830.000,00 9.423.000,00
1950 | 1.441.401.736,50 +19,41 412.563.000,00 | 15.798.000,00
1951 | 1.799.939.811,40 + 24,87 616.369.000,00 | 74.250.000,00
1952 | 2.167.071.135,70 + 20,39 621.323.000,00 | 102.910.000,00
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Tabela 1 - (continuacao).

Fundo Rodoviario Nacional'
Ano - Orcamento Geral Outros
valor nominal crescimento | da Unido (OGU)" recursos?
(em %)
1953 | 3.062.712.720,50 + 41,32 1.452.111.000,00 | 45.898.000,00
19543 | 3.141.604.431,50 + 2,57 1.803.500.000,00 | 99.031.000,00
1955 | 2.817.459.933,70 -10,31 2.325.310.000,00 | 158.423.000,00
Total | 17.989.894.623,00 + 520,874 7.728.556.000,00 | 520.569.000,00

Fonte: Elaboracao prépria com base em Brasil (1956) e Bittencourt (1960, p. 65)
Obs.: 1. Estao incluidas as despesas bancarias de %4 % a.a. que o Banco do Brasil
cobra sobre a arrecadacdo, majoradas para %% a.a. a partir de julho de 1953.

2. Bittencourt (1960) nao discriminou os centavos, acrescentados (,00) por nés.
3. Estd incluida a restituicao de Cr$ 20 milhoes (decreto n® 32.747, de 1953),
parte do imposto tnico recolhida ao Tesouro Nacional e nao entregue ao FRN.
4. Comparagao entre os valores nominais de 1946 e 1955.

Para respondé-las (ou, pelo menos, buscar uma aproxi-
macao razoavel), identificamos cinco grupos de interesses:
municipalistas, ferroviarios, adeptos da tese de nao inter-
vencao do Estado na economia, antigetulistas ferrenhos
e defensores da maior participacao do capital estrangeiro
na economia nacional. O problema é que, na maioria das
vezes, esses interesses se entrecruzavam — ou, até mesmo,
se retroalimentavam. Talvez por isso que a “bancada rodo-
viaria” que foi sendo construida no Congresso tenha ado-
tado (e buscado) uma estratégia apartiddria, pelo menos
em teoria.

Um adendo a esse fato: em todo o volumoso material pes-
quisado na colecao da revista Rodovia, apareceu uma Unica vez
a citacao nominal do partido de filiacao de um politico. E foi
em artigo assinado pelo entao deputado federal Saturnino
Braga, do PSD fluminense, ao discorrer sobre o resultado
da CPI que havia sido instaurada na Camara dos Deputados
contra o DNER e seu diretor-geral. Ali, Braga identificou
o deputado federal Tenorio Cavalcanti, o responsavel pelo
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pedido de abertura do inquérito, como “representante ude-
nista fluminense” (Rodovia, n. 180, 1955, p. 13).

Ao debater a questao do planejamento no Brasil com
um economista polonés, que nao compreendia a prioridade
recebida pelo modal rodoviario no Brasil, Ignacio Rangel
fez questao de explicar a ele como se deu a tramitacao da lei
n® 2.004, que criara a Petrobras, em 1953. Sempre que o pro-
jeto do Executivo encontrava forte oposicao no Congresso,
comentou Rangel (2005, p. 518), Vargas “recomendava
a sua assessoria que buscasse o apoio do ‘partido rodovidrio’,
que unia, em virtual unanimidade, os deputados e senado-
res de todos os partidos e correntes”, pois, “noutros termos,
a nacao sentia que, antes de mais nada, carecia de rodovias,
automoveis, 6nibus e caminhoes”.

Voltemos, entao, aos grupos de interesse. E fato que
a democratizacao de 1946 fez ressurgir todo um movimento
municipalista, agora livre das garras centralizadoras do Estado
Novo, “ante a relativa rapidez com que a ideia de fortalecer
as financas das comunas amadureceu e frutificou” (Leal,
2012, p. 167). Mas os agentes do rodoviarismo enxergavam
as “estradas eleitorais” como um empecilho a causa rodovidria.

[...] muito mais lucraria o nosso pais se dezenas de milhoes
de cruzeiros, anualmente pulverizados em pequenas e,
muitas vezes, inexequiveis ligacoes de finalidade puramente
local, fossem empregados em regioes geoeconomicamente
mais reprodutivas, capazes de multiplicar essa inversao

e proporcionar os recursos para as futuras. (Rodovia,

n. 117-18, 1949, p. 40)

Um inquérito sobre as estradas municipais, elaborado
pela revista Rodovia (n. 119, 1950), serviu para corrobo-
rar ainda mais a desconfianca dos agentes do rodovia-
rismo entranhados no DNER quanto ao municipalismo.
Trés resultados foram apontados: (i) consideravel atraso
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na entrega das cotas do FRN aos municipios de alguns
Estados; (ii) absoluta disparidade de equipamentos meca-
nicos existentes para conservacao de estradas de rodagem,;
e (iii) desconhecimento da legislacao rodoviaria federal.
Desse modo, o 6rgao federal solicitou ao CRN uma reu-
niao extraordinaria para tomar as providéncias necessarias
quanto ao primeiro item e pediu urgéncia na organizacao
dos Servigos de Assisténcia Rodovidria aos Municipios (o que
ja era previsto em lei), com atuacao conjunta de CRN,
DNER e DERs, para tentar sanar os problemas do segundo
item, cuja falta de padronizacao acarretaria elevadas despe-
sas com reparos.

Como nos explica Victor Nunes Leal (2012, p. 135)
em obra classica, “dar relevo ao carater administrativo e téc-
nico do Executivo municipal no Brasil, por mais nobres que
sejam as intenc¢oes de quem assim proceda, contrasta violen-
tamente com a cotidiana evidéncia dos fatos”, pois, “muito
menos que administrador, o prefeito tem sido, entre nos,
acima de tudo, chefe politico”.

Poucos, muito poucos municipios brasileiros tém adotado
uma politica sistemdtica de conservacao das estradas e do
emprego da arrecadacao das licencas dos veiculos nesses
servicos. Talvez, pela exiguidade dessa renda e da pequena
importancia do trafego, como séi acontecer; talvez, ainda
por uma questao de tradicao. (Silva, 1949, p. 43)

Como ¢€ preceito legal a coordenacao dos planos estaduais
pelo DNER e o dos municipios pelos Estados, resulta que

as realizacoes empreendidas sao harmonicas, isto é, sao
partes de um todo. [...] O interesse politico-partidario,

em bom numero desses casos, leva a uma dispersao
exagerada de investimentos. Assim a ‘boa intencao’ nao tem
os frutos que se espera. (Bittencourt, 1951, p. 21)
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Mas a reciproca, muitas vezes, também era verdadeira.
Leal detectou no universo das zonas rurais, nos pleitos
de 1945 e 1947, indicios de modificacao na pratica do “elei-
tor daroca”, que até entao obedecia “a orientacao de quem
tudo lhe paga, e com insisténcia, para praticar um ato que lhe
€ completamente indiferente”. Mas chefes locais e fazendei-
ros estavam sendo traidos, eleitoralmente falando, por seus
eleitores “cativos”. O autor credita o fendmeno ao aumento
da exposicao desse eleitorado rural a “propaganda radiofo-
nica” e ao “uso bastante generalizado do transporte rodovia-
rio”, que proporcionava, aos trabalhadores rurais, maiores
possibilidades de contato com a sede urbana do municipio
(Leal, 2012, p. 57).

Mas para expandir e consolidar a sua forca politica,
o rodoviarismo nao poderia abrir mao de uma certa relacao
com os interesses locais. E, por outro lado, os prefeitos que
desejavam algum tipo de progresso econémico nao pode-
riam prescindir de boas estradas. A questao era como equa-
cionar esse problema, e a solucao encontrada foi garantir
um minimo de obras rodoviarias aos municipios sob a tutela
federal e estadual e dentro de alguns parametros a serem
obedecidos. Os agentes do rodoviarismo, contudo, sabiam
que a maior parte dos municipios nao reuniria condi¢oes
para isso, forcando-os a se adequarem a uma nova situacao.
Muitos “caciques locais”, entretanto, ou nao queriam novas
estradas, ou nao queriam integrar os caminhos municipais
as redes estadual e federal que estavam sendo desenhadas,
complicando ainda mais essa equacao.

O jogo mudou novamente com a publicacao da lei
n® 302, de 1948, que garantiu uma cota de 12% do FRN
aos municipios (Tabela 2) — ap6s o envio das remessas
ao Banco do Brasil pelo DNER, as cotas eram repassadas
trimestralmente pelos DERs aos municipios — desde que
cumprissem uma série de requisitos contidos no artigo 7°.
Os agentes do rodoviarismo, que nao aceitavam um fluxo
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direto de recursos rodoviarios aos municipios, recorreram
novamente a contorcionismos para buscar enfraquecé-los,
e conseguiram emplacar na lei a responsabilidade do
DNER quanto ao “célculo global” da cota municipal e man-
ter (e até mesmo ampliar) as exigéncias para o seu recebi-
mento. Em analise do engenheiro Egidio Soares da Costa
(1954, p. 30), entao diretor da Divisao de Cooperacao do
DNER, a maioria dos municipios “nao se habilitou ainda
ao recebimento de suas cotas, sendo as mesmas aplicadas,
diretamente, pelos 6rgaos estaduais [...], o que nos parece
s6 podera ser feito com a anuéncia do municipio”. Detalhe:
ja havia transcorrido quase um ano de vigéncia da nova lei.

Tabela 2

Cota do FRN entregue os Estados, territorios e municipios
(1946-55) (em cruzeiros a valores correntes)
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Cota por Unidade da Federacdo (60% do FRN)
Unidade da .

oo | s eDr | e O | e | ems
Rondénia' | 1.718.216,90 | 13.169.821,00 | 14.888.037,90 | 0,13827
Acre 1.143.442,60 9.051.677,50 10.195.120,10 | 0,09469
Amazonas | 390.968.856,20 | 87.527.822,90 | 478.496.679,10 | 4,44420
Rio Branco' | 1.402.880,50 | 10.821.450,50 | 12.224.331,00 | 0,11353
Para 377.658.411,30 | 85.979.508,90 | 463.637.920,20 | 4,30620
Amapa' 928.114,60 7.358.694,00 8.286.808,60 | 0,07696
Maranhdo | 159.853.447,00 | 37.274.400,40 | 197.127.847,40 | 1,83089
Piaui 112.463.793,50 | 26.131.594,60 | 138.595.388,10 | 1,28726
Ceard 225.432.422,40 | 53.815.785,50 | 279.248.207,90 | 2,59362
RfoGN'SESe 85.371.503,10 | 20.447.477,70 | 105.818.980,80 | 0,98283
Paraba | 150.979.063,30 | 36.146.147,90 | 187.125.211,20 | 1,73799
Pernambuco | 388.423.129,40 | 93.094.432,90 | 481.517.562,30 | 4,47227

(continua...)
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Tabela 2 - (continuacao).

Cota por Unidade da Federagdo (60% do FRN)
Unidade da
Federacdo Estados e DF Municipios e DF o
(48% do total) | (12% do total) | Valorabsolute | em%
Alagoas | 78.273.379,80 | 18.780.386,30 | 97.053.766,10 | 0,90142
F. de
581,70 23.075,50 23.657,20 0,00021
Noronha'
Sergipe 49.214.684,10 | 11.791.168,60 | 61.005.852,70 | 0,56662
Bahia 480.990.589,00 | 114.142.469,70 | 595.133.058,70 | 5,52750
Minas Gerais | 845.976.921,40 | 202.073.932,70 | 1.048.050.854,10 | 9,73415
E;sr']rt'go 88.373.979,00 | 21.115.73590 | 109.489.714,90 | 1,01692
Rio de
e | 402.812.471,50 | 97.330.864,50 | 500.203336,00 | 4,64582
Distrito
Foqorsl | 733.263.871,70 | 164.048.213,00 | 897.312.084,70 | 8,33410
S30 Paulo | 2.258.867.071,70 | 545.053.406,20 | 2.803.920.477,90 | 26,04240
Parana? | 401.473.957,80 | 97.000.627,50 | 498.474.5853 | 4.62977
Santa
; 187.743.323,00 | 45.013.980,30 | 232.757.303,30 | 2,16181
Catarina
R'%Srsag‘lde 694.498.095,70 | 166.764.796,30 | 861.262.892,00 | 7,99928
Mato
Grosses | 32483853740 | 72972.43120 | 397.810.968,60 | 3,69482
rosso
Goias 224.063.806,20 | 51.589.502,50 | 275.653.308,70 | 2,56023
ch’i’;iagsi;m 9.078.905,10 2.533.768,50 11.436.609,20 | 0,10624
TOTAL | 8.675.813.455,90 | 2.090.937.108,10 | 10.766.750.564,00 100

Fonte: Elaborado com base em Rodovia (n. 199, 1956, p. 55)
Obs.: 1. Territérios federais a época (Rio Branco ¢ o atual Estado de Roraima).

Seus municipios passaram a receber cota em 1947. 2. Inclui verbas do Territério
do Iguacu, extinto em 1946. 3. Inclui verbas do Territério de Ponta Pora, extinto
em 1946. 4. Amazonas-Para e Minas Gerais-Espirito Santo.
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De 1947 a 1953, a cota municipal do FRN foi de
Cr$ 1.377.263.355,50, mas uma quantia consideravel desse
montante (Cr$ 157.425.224,90 em 31 de dezembro de 1952)
nao fora entregue aos cofres municipais pelo nao atendimento
de regras a serem cumpridas previstas em lei, fato que “demons-
tra a necessidade de os municipios tornarem mais eficientes
suas organizacoes rodoviarias” (Costa, 1954, p. 31). Em outras
palavras, os municipios com dificuldades para elaborar os seus
proprios planos rodoviarios municipais, entre outros requisitos,
estariam amplamente sujeitos a tutela do sistema DNER/DERs
por intermédio de convénios especificos, o que nao deixa de
ser uma forma de ingeréncia politica.

[...] adivisao da pobreza poderia ter sido mais equitativa
do que é costume entre nés. A maior cota de miséria
tem tocado aos municipios. Sem recursos para ocorrer
as despesas que lhes sao préprias, nao podia deixar de
ser precdria sua autonomia politica. O auxilio financeiro
é, sabidamente, o veiculo natural da interferéncia da
autoridade superior no governo autonomo das unidades
politicas menores. (Leal, 2012, p. 179)

Mesmo assim, o DNER, na sua logica de insulamento
burocratico e ao reconhecer a diversidade brasileira,
fez questao de recomendar que a assisténcia aos muni-
cipios “seja isenta de politica partidaria, estendendo-se,
igualmente, a todos municipios, em cada Estado”, pois
“confiamos no rodoviarismo municipal e estamos certos
de que o grupo de batalhadores, que hda muitos anos vem
lutando por nossa expansao rodovidria, (....) terd em cada
representante dos municipios mais um legionario desta
jornada” (Costa, 1954, p. 33). No II Congresso Brasileiro
de Municipios, ocorrido em 1952, em Sao Vicente (SP),
o trabalho apresentado por Costa, intitulado “A nova politica
rodovidria e a estrada de rodagem municipal”, foi aprovado
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e recomendado, com solicitacao ao DNER de sua divulgacao
e envio a todas as prefeituras e camaras de Vereadores do pais.

Retornando aos grupos de interesse, pela légica que
se apresentava o jogo politico brasileiro o rodoviarismo
deveria ser o “inimigo numero 17 da UDN nessa “fase de
ouro da eloquéncia parlamentar”, como definiu Villas-Boas
Correa (in Dines, Fernandes Jr. e Salomao, 2000a, p. 78),
na qual a vida partidaria “girava em torno dos partidos
no palco do Congresso”. Forjado no seio da Era Vargas,
a sua idealizacao e consequente politica de defesa e execu-
¢ao nao cessou com a queda do Estado Novo. Muito pelo
contrario, técnicos e engenheiros rodoviarios beneficiados
pelo desenho de um projeto nacional varguista mantiveram
os interesses rodoviaristas a toda forca.

Deveriam, portanto, ser combatidos pela UDN, que
ainda defendia a nao intervencao do Estado na economia —
e o rodoviarismo, pelo menos naquela conjuntura, dependia
quase que exclusivamente da acao estatal. Seria natural, por-
tanto, que o rodoviarismo fosse identificado politica e ideolo-
gicamente com o PSD e seu parceiro PTB, e nao com a UDN.
Isso ocorreu, de fato, em varias ocasioes, mas nao foi a regra.

Como explicar a inclusao do engenheiro Mauricio
Joppert da Silva na “bancada rodoviaria”? Joppert, como
ja dito anteriormente, fora o autor do famoso decreto
n® 8.463, de 1945, e ocupara o posto de ministro da Viacao
e Obras Publicas entre a queda de Vargas e a posse de Dutra.
Era, reconhecidamente, um dos bracos direitos de Saturnino
Braga (que era do PSD fluminense), mas se elegeu deputado
para a legislatura 1951-55 pela UDN fluminense — e ainda
ocupou a presidéncia da secao carioca do partido.

Como justificar o projeto apresentado pelo deputado
federal Jalles Machado (UDN-GO), ainda em 1947, relativo
a ligacao Anapolis-Belém, com nitida prioridade ao modal
rodoviario? No palanque, Machado atacava costumeira
e intempestivamente o também deputado Pedro Ludovico
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(PSD-GO), que havia sido interventor de Goids no Estado
Novo. Seu projeto foi aprovado em 1948 e se tornou
a lei n® 326, considerada por muitos como a primeira ala-
vanca para a construcao da futura Belém-Brasilia, embora
tenha preferido aproveitar recursos ja disponiveis (a nave-
gabilidade dos rios Araguaia-Tocantins e uma estrada
ferroviaria antiga) em detrimento de uma opcao 100%
rodoviaria. Ainda no mesmo ano, entretanto, Machado
apresentou o projeto de um sistema nacional de circulacao
rodofluvial (6 mil km de rodovias a construir, entrelacados
a 12 mil km de vias navegaveis) que descartou completa-
mente o elemento ferrovidrio e previu um tronco eminente-
mente rodoviario (Anapolis-Peru) e outros dez rodofluviais.
Na justificativa do plano, defendeu que em paises novos
como o Brasil “olema [...] ‘Governar é construir estradas’ deve-
ria ser sempre o traco predominante de sua politica admi-
nistrativa” (Fernandes; Aquino, 2001, p. 365):
Impressionante foi a desenvoltura de Saturnino Braga
para brecar, no Congresso, nova investida de inclusao do
FRN no Orcamento Geral da Republica para o exercicio
de 1955. Recheada de amplo historico sobre a matéria,
ele redigiu pessoalmente a “emenda n® 86 e sua justifica-
¢ao”, finalizada com a posicao favoravel ao FRN, da forma
como operava, expressa no plenario final do III Congresso
Brasileiro de Municipios, realizado, ha pouco, na estan-
cia mineira de Sao Lourenco. “Sao, portanto, os prefei-
tos e vereadores, os representantes dos municipios, que
vém a publico pleitear a exclusao do Fundo Rodovidrio
do Orcamento da Uniao” (Rodovia, n. 173, 1954, p. 19).
Argumentos técnicos, economicos e politicos se mis-
turavam na redacao da emenda, mas gostariamos de cha-
mar a atenc¢ao para o fato de que a peca fora subscrita por
154 deputados federais “que se encontravam no Rio de
Janeiro”, diz em nota, “representando mais de metade dos

legisladores daquela Casa” (Rodovia, n. 173, 1954, p. 19).
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Desses, 68 eram do PSD; 31, da UDN; 24, do PTB; e os
outros 30 faziam parte do quadro de oito partidos menores.
Essa informacao, contudo, nao constava na emenda (o tal
carater apartidario do rodoviarismo), e foi fruto de levanta-
mento efetuado na pesquisa’. Apenas qualquer representante
de Sergipe nao apresentou subscricao, mas é preciso repetir
a nota colocada ao final da emenda, pois nem todos os par-
lamentares estavam no Rio de Janeiro. Ou seja, o nimero
de signatarios possivelmente seria maior. Esse fato nos lem-
bra a explicacao de Maria Victoria Benevides (Dines et al.,
2000a, p. 66) a respeito de um reposicionamento da UDN
em meados dos anos 1950, quando uma ala do partido pas-
sou a se conciliar com o governo (e o partido foi de “banda
de musica” a “bossa nova”) e ja aceitava “propostas mais avan-
cadas no campo da intervencao do Estado na economia”,
compondo, inclusive, uma Frente Parlamentar Nacionalista.

De extrema valia para adensamento da andlise em ques-
tao seria o estudo de um panorama completo dos trabalhos
executados nas comissoes permanentes sobre a matéria
tanto na Camara dos Deputados quanto no Senado*. Quais
eram os politicos que faziam parte delas? Qual a periodi-
cidade dos encontros, os temas pautados na agenda e os
desdobramentos e encaminhamentos das discussoes feitas?
Esta pesquisa nao teve fdlego para tanto, mas, apenas para
dar um exemplo pequeno, ao longo de 1951 a Comissao
de Viacao e Obras Publicas do Senado teve como presidente
Euclydes Vieira (PSP-SP) e Onofre Gomes (PSD-CE) como
vice. Os senadores Francisco Gallotti (PSD-SC), Alencastro
Guimaraes (PTB-DF) e Othon Mader (UDN-PR) também

# Nao consigamos detectar, de modo algum, a qual partido estava ligado o depu-
tado baiano Bastos Goncalves. Dos 151 que nao assinaram a emenda, 49 eram
da UDN; 44, do PSD; 27, do PTB; e 31, de outros partidos menores. Nao sabemos
quais estavam e quais nao estavam no Rio de Janeiro.

* Na Camara, funcionou como Transportes e Comunica¢ao (1936-49), Transportes,
Comunicacdes e Obras Publicas (1949-72) e Transportes (1972-89). Nao consegui-
mos identificar como funcionou historicamente no Senado.
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compuseram a comissao. Mas essa politica, continua o autor,
frequentemente apresentava instabilidade, com evidentes
conflitos entre as partes envolvidas (podemos acrescentar,
entre a alianca PSD-PTB e a UDN), sobretudo no quesito
recursos. “Vé-se que, apesar das pressoes, o sistema
DNER/DERs e os interesses a ele agregados conseguiram
preservar as fontes de receitas que lhes garantiam a autono-
mia administrativa e financeira” (Accorsi, 1996, p. 46).

Ainda no dialogo com o trabalho de Accorsi, a lente
analitica fora ampliada para o cendrio nacional caracte-
ristico dos dois primeiros governos apos o Estado Novo,
que “foi justamente o carater provisorio e esporadico das
aliancas e arranjos de forcas politicas que davam sustenta-
¢ao aos respectivos programas de governo”. E completa,
afirmando que essa rearticulacao de forcas ainda nao tinha
sido capaz de dirigir ou orientar um “eixo referencial” para
as condicoes de uma “modelagem definitiva de um modelo
de desenvolvimento para o pais” (Accorsi, 1996, p. 49).

Aqui, entretanto, temos um ponto de desacordo, mesmo
que essa ideia possa ter sido valida para um ou outro setor da
vida econdmica nacional. Para a esfera dos transportes, entre-
tanto, o rodoviarismo ja estava posto como um eixo central de
desenvolvimento, pelo menos para o PSD (e para os getulistas),
que sempre foi maioria na Camara (se considerarmos a alianca
com o PTB) e nas estruturas do Estado até o golpe militar de
1964, além de ocupar a presidéncia da Republica em duas das
quatro eleicoes ocorridas no interregno democratico (Dutra,
em 1945, e JK, em 1955) e de apoiar a candidatura de Vargas
(PTB), em 1950, na disputa com Eduardo Gomes (UDN).

O proprio Accorsi reconhece que foi um processo
de transicao, combinando antigas estruturas decisorias
arquitetadas no Estado Novo, mas “amoldadas a nova situa-
cao politica, a dispersao das forcas politicas”. Um cenario,
prossegue, que teria favorecido acoes que “contornavam
a eventual influéncia” dos partidos “através da hegemonia
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politica do getulismo” (Accorsi, 1996, p. 51). Ora, por isso
a vinculacao fisiologica, embora com viés apartidario, do PSD
com o DNER. O rodoviarismo estava entranhado de getulismo,
na ideia do nacional, da modernidade e da mudanca de para-
digma urbano-industrial do pais, e o DNER, portanto, também
estava entranhado de getulismo. Afinal das contas, como explica
Abreu (2004), Vargas havia renunciado ao poder em outubro de
1945, mas deixou a maquina publica federal bem ajustada e bem
montada, tanto que o candidato apoiado por ele nas eleicoes,
o general Dutra, venceu o pleito com ampla facilidade.

O contexto da época também advogava a favor do rodo-
viarismo. Como bem colocado por Nunes (1997, p. 103),
a “consciéncia do atraso economico e da necessidade de se alte-
rarem os rumos economicos do Brasil atingiram uma massa cri-
tica”, pois a Segunda Guerra havia acentuado a “consciéncia da
vulnerabilidade do pais”. O rodoviarismo, com seus mecanismos
de persuasao e legitimidade, conseguiu penetrar com forca nos
meios intelectuais, politicos, econdomicos, midiaticos, estatais e
militares, quando ainda nao havia uma burguesia sélida no pais.
E o DNER foi o fio-condutor desse processo, do inicio ao fim.

A partir da nova conjuntura politica do pais, o DNER
muito mais concentrou do que dispersou, muito mais somou
do que subtraiu. Foi, desde sempre, o porto seguro do qual
o rodoviarismo precisaria dispor, procurando sempre funcionar
a distancia do sistema politico tradicional — por isso uma “ban-
cada rodovidria” que estrategicamente se colocou como aparti-
daria, representante legitima de uma classe (a dos rodoviarios).
E esse fendmeno nao ficou restrito ao rodoviarismo, pois
a “administracao das politicas econdmicas, assim como as deci-
soes estratégicas, acabou sendo feita fora dos 6rgaos represen-
tativos do sistema partidario” (Nunes, 1997, p. 98).

Driblar os partidos foi a principal férmula utilizada pelas
elites desenvolvimentistas. Ap6s a redemocratizagao,

funcionarios publicos pré-desenvolvimento enfrentaram um
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sistema partidario baseado no clientelismo e uma burocracia
que aparentemente tinha resistido com sucesso aos esforcos

universalizantes de reforma. (Nunes, 1997, p. 97)

Para o rodoviarismo, portanto, o DNER representou a
expressao perfeita do insulamento burocratico tipico daquele
periodo sincrético, na definicao de Nunes (1997), que mes-
clou a permanéncia do tradicional clientelismo com tentati-
vas de formacao de “bolsoes de eficiéncia” na maquina estatal.

Consideracdes finais

Como um “bolsao de eficiéncia” altamente funcional
ao rodoviarismo, sugerimos que o esquema configurado
e operado pelo DNER desde o inicio da democratizacao
contou com o apoio precioso e necessario de um conjunto
de agentes que acabaram reforcando o seu insulamento
burocratico, pois procuravam, com a maior objetividade
possivel, gerar uma espécie de couraca e confluéncia aos
interesses do rodoviarismo.

| - Braco politico
"Bancada rodoviaria"
no Congresso (apartidaria)

IV — Braco internacional Il - Braco estatal

1 Federacao Rodoviaria 1. Sistema DNER/DERs
Internacional 2. Grupos de influéncia:
2. Bureau of MVOP, Assessoria
Public Roads (USA) Econdmica

3. Confederacéo e meio militar
Pan-Americana

de Estradas de Rodagem

Il - Braco institucional/simboélico

1. Associacao Rodoviéria Brasileira/ARB
2. Automével Club do Brasil/ACB

3. Clube de Engenharia

4. Revista Rodovia

5. Eventos rodoviarios
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O que estamos propondo chamar de “I — braco politico”
nada mais é do que a “bancada rodoviaria”, de cunho aparti-
daria, que foi se formando no Congresso. O “II —braco estatal”
compoe o sistema DNER/DERs — ou seja, o Fundo Rodoviario
Nacional e o Plano Rodoviario Nacional alinhados as politicas
rodoviarias federal, estaduais e municipais, com ampla capi-
laridade territorial, portanto — e os grupos de influéncia que
o DNER mantinha sistematicamente com o MVOP, Assessoria
Econémica (no governo de Getilio Vargas) e no meio mili-
tar, principalmente com o Exército. Advogamos a ideia
de que, por seu carater desenvolvimentista, o rodoviarismo,
durante o governo Vargas, se aproximou mais da assessoria
economica direta do presidente (grupo com especializacao
técnica que arquitetava a industrializacao planejada, politi-
cas de investimento e desenvolvimento econémico e, por-
tanto, defendia o insulamento burocratico) do que do grupo
da Superintendéncia do Crédito e da Moeda (Sumoc),
de ideias ortodoxas; e mais preocupado com temas financeiros.

O “III - braco institucional/simbdlico” é constituido
por associacoes de classe que funcionam como grupos
de influéncia e de pressao perante a sociedade civil e na midia
(ARB, ACB e Clube de Engenharia), pela revista Rodovia —
a “porta-voz” dos ideais do rodoviarismo, um poderoso ins-
trumento simbolico e informacional, agressivo e extrema-
mente parcial — e os eventos organizados continuamente para
divulgacao, defesa e intercambio dos valores do rodoviarismo
(Congresso Nacional de Estradas de Rodagem, Reuniao das
Administracoes Rodoviarias, Exposicao Rodovidria, Congresso
Pan-Americano de Estradas de Rodagem e Congresso
Internacional de Estradas de Rodagem).

Por tultimo, o “IV — braco internacional” congrega
as organizacoes de suporte ao DNER no exterior, que, junta-
mente com a ARB, foram responsaveis pelo contato direto com
as tendéncias mais modernas do modal rodovidrio e com o capi-
tal privado internacional, que aos poucos foi se interessando
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pela demanda reprimida de maquinas e equipamentos para
obras rodoviarias, combustivel e fabricacao de veiculos.

Cabe ressaltar, entretanto, que um quinto “braco”, o do
capital privado nacional, estava sendo forjado na relacao cada
vez mais organica com o segmento da construcao civil de exe-
cucao de obras rodoviarias, mas ainda nao amadurecido total-
mente. Desde 1946, o modus operandi do DNER ja vinha sendo
impactado pela entrega gradativa das obras rodovidrias a ini-
ciativa privada — um dos tracos da “coalizacao de patronagem”
liderada pelo PSD e, “a despeito de seu programa e de sua
retérica publica”, também integrada pela UDN (Nunes,
1997, p. 96) —, mas, com o Plano de Metas de JK (1956-1961),
foi consumada a retirada do aparelho de Estado da atividade
construtora rodoviaria. Dessa forma, esse ultimo “braco” foi
adicionado na estreita relacao com as empreiteiras, alterando
completamente a logica praticada até entao.

E nesse momento que, para avancar a industrializacao
brasileira, coexistiu a combinacao do uso do insulamento
burocratico em larga escala com o clientelismo, cujo éxito
foi possivel em razao da estabilidade da alianca PSD-PTB
(fortemente baseada na patronagem, eventualmente suple-
mentada pela UDN), de um amplo consenso sobre o desen-
volvimento nacional, da disposicao do governo em determi-
nar pesados investimentos para infraestrutura e de decisoes
instrumentais vantajosas para um quadro econodomico
favoravel, interno e externo, pelo menos em um primeiro
momento. Dessa forma, a velocidade na aprovacao e imple-
mentacao de politicas publicas desenvolvimentistas nao
tinha precedentes no Brasil (Nunes, 1997). O rodoviarismo
entraria em uma nova etapa, ou em seu apice, como parte
direta e nevralgica do projeto faradnico de JK.
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DANIEL MONTEIRO HUERTAS

Resumo: O objetivo deste artigo é analisar como o rodo-
viarismo tornou-se um elemento nevralgico no conjunto da
politica brasileira na primeira parte do chamado periodo
de democratizacao, entre a queda do Estado Novo, em outu-
bro de 1945, e o término do governo provisorio de Nereu
Ramos, em 1956. Ancorado na teoria de Nunes (1997)
das novas gramaticas politicas nas relacoes entre Estado
e sociedade a partir do Estado Novo (1937-1945) e em farta
pesquisa empirica, procura-se demonstrar que a forca poli-
tica adquirida pelos agentes do rodoviarismo dependeu,
em ultima instancia, do papel assumido pelo Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), que a todo custo
buscou manter um grau substancial de “insulamento buro-
cratico” diante da conturbada conjuntura politica da época.

Palavras-chave: Rodoviarismo; Democratizacao; Novas
Gramaticas Politicas.

Abstract: The aim of this article is to analyze how rodoviarismo became
a crucial element in Brazilian politics as a whole in the first part
of the so-called period of democratization, between the fall of the Estado
Novo, in October 1945, and the end of the provisional government
of Nereu Ramos, in 1956. Based in Nunes’ theory (1997) of the new
political grammars in the relations between State and society from
the Estado Novo (1937-1945) and in extensive empirical research,
it seeks to demonstrate that the political strength acquired by the agents
of rodoviarismo depended, on last instance, of the role assumed by
the National Department of Highways (DNER), which at all costs
sought to maintain a substantial degree of “bureaucratic insulation”
in the face of the troubled political situation at the time.
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