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RESUMO: A principal proposicdo desse trabalho foi estudar o processo de modernizagédo
rodoviaria mineira e 0s seus principais condicionantes. Para isso, se buscou analisar a expanséo da
infraestrutura rodoviaria, segundo as matrizes econdmicas, técnicas e politicas que presidiram a
modernizagéo, assim como a dindmica de concessao, financiamento e construgéo de vias. Concluiu-
se gque a expansao rodoviaria mineira foi importante condicionante para a consolidacao da insercao
periférica do estado na divisdo interregional do trabalho, pois Minas foi cortada por importantes
troncos rodoviarios nacionais e beneficiou-se de forma secundaria da malha viaria, se pautando
apenas por garantir o acesso dos centros regionais mineiros aos troncos federais.
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Introducéo

Esse artigo é um resumo de dissertacdo® apresentada em dezembro de 2015. E, para tanto, se
propOe a apresentar alguns apontamentos dessa pesquisa, ou Seja, como Se deu 0 processo de
modernizacdo rodoviaria mineira e os seus principais condicionantes, isto é, como foram alocados
0s recursos publicos, o crescimento da malha viéria, no contexto do desenvolvimento da economia
nacional e estadual. Para isso, se buscara analisar a expansao da infraestrutura rodoviaria, segundo
as matrizes econémicas, técnicas e politicas que presidiram a modernizagdo, assim como a dindmica
de concessédo, financiamento e construcdo de vias. Também sera avaliada a inadequacao do sistema
de transportes de base ferroviaria (subsidiado, oneroso e ineficiente) para a continuidade do
processo de industrializacdo, que promoveu a integracdo dos mercados internos mineiro e brasileiro.
Por fim, sera elaborada uma proposta de periodizagdo para a “era rodovidria” mineira, com a
reconstituicdo das etapas da evolucdo da malha rodoviaria.

O periodo de andlise a partir dos anos 1940, ndo quer dizer que fatos ocorridos nas décadas
anteriores ndo sejam importantes para a analise da modernizacdo rodoviaria, mas apenas que 0
processo de priorizagédo das rodovias se torna mais intenso desse momento em diante. Na realidade,
a década de 1930 ja assinala o significativo arrefecimento da expansao ferroviaria, conquanto seja
década atipica (bem como a primeira metade da década de 1940), decorréncia do quadro mais ou
menos permanente de crise econdmica do sistema capitalista, entre a crise de 1929 e o final da
Segunda Guerra.

Em 1927 foi criado o Fundo Especial para a Construcdo e Conservacdo de Estradas de
Rodagem, mantido por um imposto sobre os combustiveis e veiculos importados. O primeiro Plano
de Viacao, efetivamente oficializado, data de 1934, e previa intermodalidade, cabendo as rodovias o
papel de articulagcdo entre as ferrovias. Em 1937 foi criado o DNER (Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem) e, cinco anos depois, 0 DNEF (Departamento Nacional de Estradas de
Ferro), cabendo a este Ultimo a coordenacdo das acfes previstas no Plano de Viacdo. O primeiro
Plano Rodoviario Nacional é de 1944, e ainda tinha-se explicita a ideia de superioridade das
ferrovias, pois se pretendia evitar a superposi¢do e concorréncia entre os dois sistemas. Em 1945, o
DNER passa a ser uma autarquia, originando, com ante-projetos de leis, os 6rgaos rodoviarios
estaduais e seus respectivos planos rodoviarios, conjuntamente com o Fundo Rodoviario Nacional.
Em 1951 surge o Plano de Viagdo que pde fim a supremacia das ferrovias, dando primazia as
rodovias sob qualquer outro modal. A visdo de intermodalidade é deixada de lado, n&o se evitando o
paralelismo entre os modais, além de criar um plano para cada modalidade (rodovias, ferrovias e
hidrovias).

Tratando-se especificamente de Minas Gerais, a década de 1940 representa o esgotamento
do ferroviarismo, tendo sido assentado no periodo somente 254,9 km dos 8176 km existentes
(BATISTA, 2010). Em 1946 foi criado o DER-MG (Departamento de Estradas de Rodagem de
Minas Gerais), que tomaria frente no novo processo de expansdo e modernizagdo das estradas de
rodagem do estado. O Bindmio Energia e Transporte, de 1951, restringiu a acdo do Governo de
Minas Gerais ao sistema rodoviario, uma vez que se iniciou um grande esforco de transferir as
ferrovias para a competéncia da Unido (transferéncia que comeca antes da decada de 1930),
processo concretizado em 1953 (DINIZ, 1981).

Como consequéncia do agravamento das contas publicas, o Fundo Rodoviario Nacional foi
extinto no inicio dos anos 1980. Além disso, entre 1985 e 1990 houve grande esfor¢co do Governo
Federal em repassar aos governos estaduais e municipais aqueles servigos até entdo oferecidos pela
Unido; e de buscar alteragfes institucionais que viabilizassem o ingresso do setor privado em
empreendimentos sob a exclusiva responsabilidade do poder publico, marcando, assim, o fim do
rodoviarismo mineiro e brasileiro.

! Lopes, Miguel Victor Tavares. Estado, transportes e desenvolvimento regional — A “era rodoviaria” em Minas Gerais,
1940 — 1980. Belo Horizonte: CEDEPLAR/UFMG, dissertagdo (Programa de pos-graduacdo em Economia), 2015.



Esse artigo esta dividido em quatro partes, sendo a primeira esta “Introducao”, onde foram
tecidas as primeiras observagdes. A segunda parte, “O rodoviarismo brasileiro”, tem por objetivo
fazer uma exposicdo de certos marcos que permitiram o aprofundamento do rodoviarismo, tais
como o desenvolvimento mais voltado para o mercado interno a partir de 1930, o Plano Rodoviario
do Nordeste (1931), o primeiro Plano Geral de Viagdo Nacional aprovado oficialmente (1934), o
Plano Rodoviario do DNER (1937), a Segunda Guerra Mundial e seus impactos, o primeiro plano
rodoviario aprovado oficialmente (1944), a criagdo do DNER (1937) e sua autonomia (1945), a
Comissao Mista Brasil-EUA (1951), a criacdo da Petrobras (1953) e as instru¢cdes da SUMOC de
numeros 70 e 113. Posteriormente, o foco passa a ser o processo homeado de rodoviarismo em si.
Assim, buscar-se-4 analisar a consagracdo do padrdo rodoviario (1955-1960), a crise e
reestruturacdo da politica de transportes (1961-1966), o auge do rodoviarismo (1967-1973) e a crise
do padrdo de desenvolvimento e a volta do discurso da intermodalidade (1974-1990).

A terceira parte, “O rodoviarismo mineiro”, se voltara para a analise do processo de
privilegiamento das rodovias, iniciando a partir do ano de promulgacdo da Lei Joppert, em 1945, e
prosseguindo até o fim do Governo Estadual de Juscelino Kubitschek, em 1955. Depois se seguira a
tentativa do Governo Bias Fortes de dar continuidade ao trabalho de JK, a partir de 1956, e
terminando com o ultimo ano antes do golpe militar, em 1963. Findo esse periodo, que foi marcado
por recorrentes frustracdes, a analise cobrird os anos de 1964 a 1973, o qual foi caracterizado pelo
auge do setor rodoviario. Finalmente, terminando a andlise, o Ultimo periodo do rodoviarismo
mineiro, de 1974 a 1982, caracterizado pelo arrefecimento da euforia rodoviaria e o inicio dos
ajustes, culminando no fim do Fundo Rodoviario Nacional (FRN), em 1982, e na perda de
centralidade da politica rodoviaria pelo DER-MG.

Por ultimo, serdo tecidas “Consideracdes Finais”, as quais terdo por objetivo apontar os
principais desdobramentos da dissertacdo. Finalmente, em “Anexo”, se encontram quadros e mapas
que foram elaborados a fim de subsidiar as discussdes, principalmente, a respeito do rodoviarismo
mineiro.

Rodoviarismo brasileiro

A Segunda Guerra Mundial, devido a reducdo do fluxo de materiais ferroviarios e de
combustiveis para o pais, contribuiu para acelerar a deterioracdo do parque ferroviario. Assim, a
solucdo seria a formacdo do proprio parque de fabricacdo, no entanto, esse empreendimento exigia
grande monta de capital, o que obrigava o pais a recorrer ao capital internacional. Entretanto, todo o
fluxo estrangeiro estava direcionado para a reconstrucdo da Europa. Além disso, os estadunidenses
haviam levado grande contingente de maquinas para a desobstrucdo de estradas europeias,
incluindo equipamentos de terraplanagem, que depois foram vendidos a outros paises, inclusive o
Brasil, a precos irrisorios e com longos prazos para pagamento e, assim, criaram facilidades para a
modernizacdo rodoviéria (PAULA, 2000Db).

Com relacdo ao sistema ferroviario brasileiro, este apresentou sinais de decadéncia desde o
inicio do século XX, mas é com o inicio da Segunda Guerra Mundial que esse setor sofreu seu
maior golpe. Pois, devido a inexisténcia de um parque industrial ferroviarista, o desenvolvimento
das ferrovias dependia da importacdo de seus componentes. Com isso, deflagrada a guerra, tem-se
um desgaste mais acelerado de toda a malha, por causa da caréncia de materiais. Junto a esse fator,
a mudanca no direcionamento da economia brasileira para 0 mercado interno, principalmente a
partir de 1930, estimulou o0 uso mais recorrente da estrutura rodoviaria para 0 comércio inter-
regional, devido & baixa capacidade de adequacdo das ferrovias brasileiras a esse novo padrdo de
desenvolvimento. Além disso, o risco de bombardeio da costa reduziu a navegagdo costeira,
acentuando ainda mais a necessidade de transporte terrestre na direcdo norte-sul. No po6s-guerra,
para as ferrovias restava-lhes especializar-se e dedicar-se ao transporte de massa nos grandes
centros urbanos (NATAL, 1991).

Outro fator importante de se destacar € que a importacdo de veiculos, no imediato pos-
guerra, passou a ter peso equivalente a de trigo e produtos derivados do petréleo (dois itens
largamente importados pelo Brasil). Logo, causou um aumento da pressdo sobre as reservas



cambiais do pais, e, consequentemente, qualquer crise cambial implicaria no envelhecimento da
frota. Tendo esse aspecto em conta, superar as restricbes a importacdo atraves da implantacdo e
internalizacdo da industria petrolifera e automobilistica no pais tornou-se primordial. Resolver esses
entraves significava permitir o avanco do rodoviarismo-automobilismo e aliviar o problema da
restricdo de divisas para importar (NATAL, 1991).

Assim, no final de 1945, com a promulgacdo do Decreto-Lei n° 8.463%, que transformou o
DNER em autarquia e criou o0 FRN, tem-se novo impulso as construc¢@es rodoviérias. Além disso,
iniciou-se, no mesmo periodo, a revisdo do Plano Nacional de Viacédo, que conferiria as rodovias e a
navegacdo as fungdes de pioneiras e de penetracéo, restringindo a expanséo ferroviaria somente as
areas densamente povoadas e com producdo condizente com a densidade do trafego. Assim, as
ferrovias somente seriam expandidas se atendessem a critérios econémicos e/ou militares. Portanto,
como afirma Paula (2000b), as ferrovias, num primeiro momento, passaram a ser restringidas,
porém, depois passaram a ser eliminados trechos ja construidos.

O PGVN de 1934 foi revisto em 1951 e além da mudanca prevista na formacédo da rede,
outro direcionamento importante na politica de transportes foi dado, ou seja, as rodovias, por
interesses politicos, econdmicos e militares, recebem o papel pioneiro de penetracdo e ocupacdo do
territério. Contudo, ele nunca foi formalmente aprovado pelo poder legislativo (PAULA, 2010).
Portanto, esse processo de privilegiamento das estradas de rodagem que se inicia no final da década
de 1920, tem suporte institucionalizado em meados da década de 1940 e na década de 1950 tem sua
priorizacdo explicitada.

O carater oligopolista da industria automobilistica, assim como a situacdo da economia
mundial na década de 1950 (marcada pelo intenso processo de internacionalizacdo da indudstria),
foram fatores importantes para a consagracdo do padrdo rodoviario-automobilistico no Brasil. O
acirramento da concorréncia dessa industria nos mercados europeus e estadunidense incentivou a
busca por novos mercados que viabilizassem sua instalacdo. Para tanto, o Programa de Metas teve
papel preponderante na institucionalizacdo do novo padrdo de transportes brasileiro.

Considerando as recomendacdes da Comissdo Mista Brasil-EUA, a partir de 1956, formou-
se um Grupo de Trabalho com o intuito de estudar a possibilidade de se erradicar ramais férreos.
Porém, nos anos seguintes pouco foi suprimido, expondo, provavelmente, a grande expressao que
0s interesses regionais/oligarquicos ainda tinham. Entretanto, a proposta da Comissdo de se fazer
uma mudanga na organizacao administrativa ferroviaria foi integralmente acatada® (NATAL, 1991).
“Os fatos mencionados mostram, na realidade, que a rede ferrovidria antes de avangar, apenas se
consolidou no periodo em questdo em termos de extensao” (NATAL, 1991; p. 139).

A Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos (CMBEU), resultado de um novo acordo de
cooperacgdo entre o governo brasileiro e o estadunidense, apesar de ter dado pouca énfase ao setor
rodoviario, sua politica ferroviarista, que previa a modernizacdo de alguns trechos e a erradicacdo
dos ramais ferroviarios antiecondémicos, deixou implicita uma politica rodoviarista, que viria a ser
adotada pelos proximos governos.

A criagdo da Petrobras, em 1953, foi importante para o ritmo do desenvolvimento
rodoviario, pois facilitou o servico de pavimentacdo com a instalagdo das suas fabricas de asfalto.
Na mesma década, dois avisos da Cexim* haviam criado ambiente propicio para a consolidacéo da
industria de pecas de automdveis, pois proibiram a importacdo de pecas de reposigdo que tivessem
similares nacionais e vetaram a importacdo de veiculos montados (NATAL, 1991).

2 O Presidente Getilio Vargas é deposto em 29 de outubro de 1945 e José Linhares ascende & presidéncia para governar,
provisoriamente, até 31 de janeiro de 1946. No entanto, apesar desse curto periodo de tempo, o seu governo é
responsavel pela reformulacdo do DNER, proposta pelo Ministro da Viacéo e Obras Publicas, o Eng® Mauricio Joppert
da Silva, que d& autonomia administrativa e financeira ao Departamento, além de ter modificado a competéncia,
organizacdo e funcionamento do 6rgdo (OLIVEIRA, 1986).

® Em 1957 foi criada a Rede Ferroviéria Federal S.A. (RFFSA), através da Lei n° 3115, para administrar as estradas de
ferro de propriedade da Unido. Isto marca o auge de um processo de estatizagdo das linhas férreas iniciado no fim
século XIX. Ficaram de fora dessa empresa sete ferrovias paulistas, que estavam sob controle do Governo de Sao Paulo
e nove com fins especificos de transportes de minérios (NATAL, 1991).

* Aviso 288, de 1952; e, Aviso 311, de 1953 (LIMONCIC, 1997).



Ao final de 1955, a participacdo da rede federal em relacdo a estadual aumenta, diminuindo
a média nacional para 2,4 quilébmetros de rodovias estaduais para cada quildmetro de rodovia
federal. S&o Paulo deixa de ser o estado com a maior propor¢do, tomando o posto o estado de Santa
Catarina, com a razdo de 10. H& uma gueda acentuada nos estados de Minas Gerais, S&o Paulo e
Rio Grande do Sul para, respectivamente, 3,6, 3,4 e 5,1. No entanto, vale ressaltar que ainda estéo
acima da média nacional. A malha federal manteve sua participacdo no Nordeste praticamente
inalterada, mas isso ndo quer dizer que ndo houve crescimento absoluto, apenas que a estadual
cresceu no mesmo ritmo. Importante notar que a participacdo na regido Norte diminuiu
consideravelmente. Outro dado importante é quanto & pavimentacdo das vias. Apesar das vias
federais terem extensao menor se comparadas as estaduais, da para presumir que tinham condic6es
melhor de tréfego, pois tinham um percentual de pavimentacdo maior. Enquanto nas estradas
federais esse nimero variava de 0 a 53%, no caso das vias estaduais variava de 0 a 14%. Se
considerarmos a media nacional, as estradas federais tinham 10% de suas vias pavimentadas, ao
passo que as estaduais chegavam a 1,4%. Em relacdo a quantidade de quildmetros de estradas por
1000 quilémetros quadrados de extensdo territorial, percebe-se que ha uma diferenca consideravel a
respeito do adensamento, variando de 0,1 (caso do estado do Amazonas) a 1447,6 (caso do Distrito
Federal). Expressando realidades bem diferentes no conjunto da Unido. Em termos regionais, a
regido Norte é a que apresenta a média mais baixa, sendo de apenas 2,28, ao passo que a Sudeste
tem 535,9. O Sul vem em segundo lugar, com 252,06, seguido pelo Nordeste, com 105,9, e pela
Centro-Oeste, com 25,75. Porém, vale destacar que, se retirarmos o Distrito Federal da média da
regido Sudeste, o valores abaixam para 307,9. Essa analise é importante para demonstrar 0 quanto
que a malha rodoviaria era mais adensada na regido Centro-Sul do pais em 1955 (IBGE, 1956).

O Imposto Unico sobre Lubrificantes Liquidos e Gasosos (IULCLG) era a principal fonte de
recurso do Fundo Rodoviario Nacional, quando da sua instituicio em 1945. Porém, nos anos
seguintes, foram criados outros tributos para financiar o setor rodoviario. Até 1988, pode-se citar o
Imposto sobre os Servicos de Transporte Rodoviario Intermunicipal e Interestadual de Pessoas e
Cargas (ISTR), a Taxa Rodoviaria Unica (TRU) e a cobranca de pedagio em algumas estradas. No
entanto, também foi financiado por recursos oriundos de outros setores, provenientes de
transferéncias gerais do Tesouro Nacional. Além disso, operacdes de crédito interno e externo
também foram comuns e como principais agentes financeiros destacam-se o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), o Banco Internacional para a Reconstrugcdo e
Desenvolvimento (BIRD) e o0 Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID).

A participacdo das estradas federais no conjunto da malha cresceu, de 1955 a 1960, para
grande parte dos estados, especialmente naqueles em que as estradas estaduais respondiam por
grande parte da malha. Em compensacdo, no Nordeste, o Unico estado que teve o mesmo
movimento foi o Maranhdo. Mato Grosso se destaca por ter passado de uma proporgdo de
aproximadamente 0,5 km de estradas estaduais por quildmetro de estrada federal para uma razéo de
2 km. A participacdo das estradas federais no total da malha aumentou em praticamente todos 0s
estados, as excegdes foram Piaui e Alagoas. As porcentagens de estradas federais e estaduais
pavimentadas cresceram em todas as unidades, as excecfes foram Ceara e Paraiba. Vale destacar
que a malha federal passou a ter uma média de 25% de toda a malha pavimentada, enquanto a
estadual teve uma timida expansdo para 5%. Sdo Paulo detinha, aproximadamente, 84% de toda a
sua malha federal pavimentada e 20% da estadual, sendo o primeiro a maior razdo dentre as
unidades federativas. Enquanto Minas Gerais e Rio Grande do Sul tinham, respectivamente, 44% e
30% da malha federal pavimentada. Em relagdo a pavimentacdo da malha estadual, o estado da
Guanabara detinha 52% pavimentado, sendo o estado de maior razdo. No entanto, provavelmente
como reflexo da posicéo anterior de capital federal. E, Minas Gerais e Rio Grande do Sul tinham
entre 1% e 3% da malha estadual pavimentada. No que diz respeito ao adensamento da malha
rodovidria, a configuracdo continua sendo a mesma que aquela apontada para 1955 (IBGE, 1961).

Comparando os dados de 1960 com os de 1964, é possivel observar que somente no Rio
Grande do Norte, Rio Grande do Sul e Goias as estradas estaduais cresceram, em extensdo, num
ritmo maior que as federais. No entanto, ha de se ressaltar que em alguns estados, a rede municipal



cresceu a um ritmo mais acelerado, fazendo com que a propor¢do de estradas federais diminuisse
nas respectivas unidades federativas®. Interessante notar também que a pavimentacdo de vias
federais se deu num ritmo maior do que a expansdo, valendo destaque novamente para Minas
Gerais e Sao Paulo, com, respectivamente, 67% e 87% de todas as estradas federais pavimentadas.
Por altimo, somente Pernambuco teve uma queda na porcentagem de vias estaduais pavimentadas.
Entretanto, a média nacional de pavimentacdo das estaduais é bem baixa, sendo de apenas 6%.
Portanto, a maior parte dos estados estava mais preocupada em expandir a rede e/ou estavam
encontrando dificuldades para a compra de asfalto. Nesse quesito, o estado da Guanabara se destaca
com 55% de pavimentacdo da rede estadual, sendo os estados de S&o Paulo, Para e Amazonas 0s
proximos com, respectivamente, 20%, 27% e 21%. Curiosamente, Minas Gerais tinha pouco mais
de 3% de sua rede estadual pavimentada, apesar de ter a maior rede de estradas. Em respeito ao
adensamento das vias, a situacdo continua praticamente inalterada, com o Centro-Sul concentrado
grande parte da malha rodoviaria. Porém, o Centro-Oeste é a Unica regido que apresenta queda no
adensamento com relacdo a 1960. Isso se da, provavelmente, pela baixa taxa de pavimentacdo das
suas vias que, em conjunto com a precipitacdo pluviométrica alta, contribuiam para o
desaparecimento de estradas com baixa manutencédo (IBGE, 1965).

De 1960 a 1964, os gastos com as ferrovias ficavam em torno de 40% dos dispéndios em
transportes do MVOP. Entretanto, esses gastos se destinavam mais em reaparelhamento do que
propriamente em expansdo da rede. Enquanto isso, 0s gastos com rodovias se orientavam tanto em
expansdo quanto em modernizacdo (pavimentacdo de vias). De 1965 a 1967, observa-se um
significativo crescimento dos dispéndios com rodovias, ao passo que 0s com 0 transporte maritimo
caem e os com ferrovias apresentam certa estabilidade. Contudo, de 1967 a 1970, os gastos com a
infraestrutura rodoviaria passam a responder por mais de 50% do todo e as ferrovias passam a
representar, em média, apenas 20% (GEIPOT, 1970).

O rodoviarismo-automobilismo atingird, entre 1967 e 1973, seu auge, em consonancia com a
retomada do crescimento econémico e associado a rapida expansdo das firmas de Engenharia Civil.
Além disso, a crescente urbanizacdo dos anos 60, a consolidacdo do mercado interno nacional e as
safras voltadas para a exportacdo em crescimento exponencial, aumentaram a demanda por
transportes no pais. No entanto, esse periodo tem um diferencial, pois, distintamente de antes, as
industrias que viriam a se instalar encontrariam uma infraestrutura rodoviaria ja instaurada — mesmo
que viesse a sofrer forte expansdo no periodo - e especialmente densa na regido Centro-Sul; e,
portanto, com mais facilidade de acesso ao mercado interno nacional.

Interessante notar que de 1960 a 1964 as rodovias federais expandiram num ritmo maior que
as estaduais, porém, de 1964 a 1968, as rodovias estaduais voltam a crescer num ritmo superior,
fazendo com que, em 1968, para aproximadamente 2,4 km de rodovias estaduais corresponda um
quildmetro de federal. Entretanto, vale observar que em oito estados® essa proporcdo decai com
relacdo a observada em 1964, valendo destaque para Minas Gerais e Rio Grande do Sul. Ainda
assim, em média, a propor¢do de estradas federais diminui com relacdo ao todo, somando-se
também as municipais, podendo ser um demonstrativo do crescimento urbano observado na década
de 1960. Em média, a pavimentacdo das vias federais aumentou, alcancando 41%. Analisando cada
unidade federativa, Sdo Paulo se destaca como primeiro, tendo 88% de suas vias federais
pavimentadas, em seguida vem Rio de Janeiro, Parana e Minas Gerais com, respectivamente, 80%,
73% e 64%. Com relacdo as rodovias estaduais, essas também aumentaram sua pavimentacao,
chegando a uma média de 16%. O estado de Sdo Paulo, em 1968, tinha 68% de suas vias estaduais
pavimentadas, enquanto Minas Gerais e Rio Grande do Sul tinham, respectivamente, apenas 14% e
7%. Como ultimo apontamento, é importante indicar que Minas Gerais, desde 1952, é o estado com
a maior extensdo de rodovias federais e estaduais somadas. Enquanto S&o Paulo ocupou a maior
parte do tempo a segunda posic¢ao, sendo o ano de 1960 a excegdo, quando 0 estado passou para
terceira colocacdo, sendo ultrapassado por Mato Grosso. E, o Rio Grande do Sul, dentre 0s
anteriormente citados, foi 0 que mais vezes perdeu posigéo relativa. Em 1952, ele se destacava na

® S30 0s casos de Amazonas, Amapa, Maranh&o, Minas Gerais e Mato Grosso.
® Acre, Amazonas, Sergipe, Minas Gerais, Espirito Santo, Guanabara, Santa Catarina e Rio Grande do Sul.



terceira posi¢do. No entanto, em 1960 passou para a quarta e em 1968 decaiu para a quinta posigao.
Além disso, Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio Grande do Sul eram os estados com a maior extenséo de
vias estaduais desde 1952, porém, de 1964 em diante, o estado de Goiés assume a terceira posi¢do
do estado gaucho (IBGE, 1961; IBGE, 1965; IBGE, 1969; GEIPOT, 1970).

No entanto, apesar do crescimento abrupto da malha rodoviéria verificado nesse periodo e
da tentativa de racionalizac¢do dos investimentos, o novo Plano Nacional de Viacdo (PNV) so veio a
ser aprovado em 1973’, o que aponta que “as agdes verificadas nestes anos ndo seguiram um plano
formalmente estabelecido” (NATAL, 1991; p. 206).

Interessante observar que o modal ferroviério tem seus investimentos estagnados no mesmo
patamar de 1967 a 1969, porém, a partir dos anos 1970, apresenta tendéncia ascendente, tendo um
grande levante a partir de 1974, se equiparando, inclusive, aos investimentos rodoviarios. Portanto,
é possivel inferir que o primeiro choque do petréleo em 1973 foi responsavel pela inflexéo
observada, entretanto, apesar de condicdo necessaria, ndo foi suficiente, pois se pode notar que o
novo Ministério dos Transportes ja vinha aumentando os investimentos nas ferrovias anteriormente.

A crise do petroleo levou o governo brasileiro a propor, no Il PND, devido a grande
dependéncia do transporte rodoviario, a racionalizacdo do consumo de combustiveis derivados do
petroleo. Assim, no final da década de 1970 e inicio da de 1980, a crise continuou afetando a
economia brasileira e percebe-se, nesse periodo, uma reducdo nos investimentos em infraestrutura
rodoviaria, levando a deterioracdo da malha rodoviaria. No entanto, esse cendrio abriu margem para
que, no decorrer dos anos 1980, se instaurasse um discurso de incapacidade do Estado em gerenciar
projetos de infraestrutura, fazendo com que a implantagdo do sistema de concessfes entrasse em
voga.

A malha estadual cresceu a um ritmo maior que a federal de 1968 a 1973, ao passo que a
pavimentacdo da ultima foi maior. Consequéncia, provavelmente, da intensa centralizacdo dos
investimentos por parte do governo militar. No entanto, cabe ressaltar que as rodovias estaduais
continuam a representar mais que o dobro das federais, sendo 2,25 km de vias estaduais para cada
quildmetro de federal. A pavimentagdo das rodovias federais continua a crescer, alcancando uma
média de 55%. Nesse quesito vale destaque para o estado de Sdo Paulo com 92%. Minas Gerais e
Rio Grande do Sul tém, respectivamente, 76% e 83%. Com relagdo a pavimentacdo das vias
estaduais, cuja média de pavimentacdo é de 21%, o estado de S&o Paulo aparece em primeiro com
68%, enquanto Minas Gerais e Rio Grande do Sul tém, ambos, 17%. Minas Gerais e S&o Paulo
continuam sendo os estados com maior extensdo da malha rodoviaria federal e estadual, enquanto o
Rio Grande do Sul permanece na quinta posicdo e os estados de Goids e Mato Grosso assumem,
respectivamente, a terceira e quarta posicao. Portanto, esse movimento verificado pelos estados do
Centro-Oeste demonstra a crescente expansdo da fronteira agricola para essa regido (IBGE, 1974).

Portanto, o Il PND iniciou um processo de realocagdo de prioridades. O transporte por
ferroviarias, hidrovias e dutos ganhou mais peso em termos de recursos, além da valorizacdo dos
transportes coletivos. No entanto, apesar disso, 0s anos acumulados de sucateamento desses modais
fizeram com que as institui¢cGes publicas estivessem despreparadas para receberem esse novo aporte
de recursos, e, portanto, ndo eram capazes de reagirem com rapidez a demanda (NATAL, 1991).
Apesar disso, a extensdo da rede rodoviaria federal pavimentada e ndo pavimentada teve aumento
durante o 11 PND.

O segundo choque do petréleo ao final de 1979, conjuntamente com 0s problemas ja
existentes da economia brasileira (inflagdo, divida interna e externa) vieram a contribuir para o fim
do discurso otimista (marca do Governo Geisel) e marcaram o uso da recessao como instrumento de
politica econdmica. Dado a crise de recursos internos, uma politica de racionalizagdo maior dos
gastos puablicos se tornou explicita. Assim, aproveitar a capacidade instalada, mantendo-a e
restaurando-a quando possivel, seria prioridade, ao invés de se expandir a infraestrutura viaria. E,
considerando a crise de divisas externas, deveriam ser privilegiados os transportes voltados para a
exportacao.

" Lei n°5.917, de 10 de setembro de 1973.



Sendo assim, a década de 80 é marcada pelo aprofundamento da crise do modal rodoviario e
do setor de transporte de um modo geral, uma vez que ele correspondia, nesse periodo, por mais da
metade das pessoas e cargas transportadas. Apesar dessa crise ter tido inicio com os choques do
petréleo, a extincdo do FRN® s6 veio a agravar ainda mais esta situagdo. Portanto, 0 Governo
Federal buscou incentivar uma maior participagdo dos estados e municipios na elaboragdo da
politica rodoviaria. E, no inicio da década de 90, a preocupacdo ficou sendo a de integracdo dos
varios modais, isto é, buscou-se formar um sistema logistico nacional (PEREIRA; LESSA, 2011).
Assim, os Planos foram substituidos por Programas de Transportes, que sdo acfes pontuais e
setoriais, sem coordenacdo dos governos federal e estaduais. Esse processo foi institucionalizado
com a Constituicdo de 1988, que impbs a programacdo or¢camentaria nacional por um periodo de
quatro anos e deu fim aos tributos vinculados a diversos setores, transferindo receitas para estados e
municipios’ (NIGRIELLO, 2009). E, em 1992, no governo Collor, devido ao esgotamento da
capacidade de financiamento dos investimentos do setor publico, inicia-se um amplo programa de
privatizacoes.

A rede federal pavimentada cresceu 178% no periodo 60-70, 64% em 70-80 e 26,7% em 80-
90. Com relacdo a rede estadual, o ritmo de crescimento foi de 506,5% em 60-70, 70% em 70-80 e
88% em 80-90. Além disso, a extensdo da rede rodoviaria cresceu a uma taxa menor que a
pavimentacdo. Com isso, a participacdo da rede federal pavimentada no total saiu de 26% em 1960,
para 79% em 1990. E, a rede estadual foi de 5% em 1960, para 41% em 1990. Portanto, é possivel
aferir que a rede federal teve um ritmo de pavimentacdo muito intenso na década de 60, porém este
aumento se arrefeceu no decorrer dos anos. Contudo, a rede estadual teve um incremento na
pavimentacdo muito forte na década de 60 e, mesmo que a um ritmo menor, se manteve constante
nas outras décadas.

Os investimentos em rodovias federais iniciaram sua ascensao a partir de 1964, tiveram seu
apice em 1974 (um ano apds o primeiro choque do petroleo) e depois entraram em queda até 1986
(ano em que é reestabelecido o FRN). Desse ultimo ano em diante, 0s investimentos apresentaram
uma dinamica irregular, mas sempre num patamar médio mais baixo do que grande parte da década
de 60. No inicio da década de 50, o transporte rodoviario ja se desponta como hegemdnico no pais,
porém esse descompasso é mais evidente no transporte de passageiros do que no de carga. A
participacdo dos outros modais no transporte de passageiros tem trajetdria descendente até a década
de 70, quando passam a ter participacdo relativa irriséria. Com relacdo ao transporte de cargas, 0
mesmo é verificado, no entanto, ao contrario do ocorrido no transporte de passageiros, os modais
mantém participacdo relativa proxima dos 30% até meados da década de 70, quando passam a
verificar novamente um aumento relativo.

Rodoviarismo mineiro

Considerando a diversidade dos interesses regionais mineiros, as construgdes ferroviarias
ndo foram capazes de absorver toda a gama de sistemas locais, prevalecendo o interesse da elite
agraria’® majoritariamente sobre os outros. Sendo assim, a circulagdo interna de pessoas e

& A reducdo dos recursos vinculados ao setor rodoviario teve inicio em 1975 e, em 1982, todos 0s recursos do setor
rodoviario federal foram desvinculados. No entanto, em 1985, eles foram novamente restabelecidos, tendo sido
consolidada a extingdo com a promulgacgéo da Constituicdo de 1988.

° “Em 1988, o sistema tributario é alterado com a promulgagio da nova Constituicdo. A nova estrutura tributéria criou o
Imposto estadual sobre Mercadorias e Servicos (ICMS), que incorporou varios tributos federais especificos (ISTR,
IULCLG, Imposto de Comunicacdo, etc). Assim, a partir de 1989, os governos estaduais passaram a receber as
contribui¢des dos usuarios do setor rodoviario por meio do ICMS e do IPVA. Com a extingdo da vinculagdo da receita,
ndo existia nenhuma garantia que esses recursos fossem aplicados na malha rodoviaria. Os gastos anuais ficaram
dependendo de aprovacdo pelo Congresso Nacional, estando assim sujeitos a interferéncias politicas” (FERREIRA;
MALLIAGROS, 1999; p. 25).

0 Vale ressaltar que, em 1940, a “distribuicio espacial da populago ainda refletia 0 hegeménico caréter pré-capitalista
da economia regional, com predominio de agropecudria tradicional, reduzida participacéo relativa da populagéo urbana
e restrita mobilidade” (GODOY et al, 2014; p. 6). A malha ferroviria, ao fim de sua era, estava concentrada no centro



mercadorias foi negligenciada pela modernizacao ferroviaria, cabendo a permanéncia dos sistemas
tradicionais (tropas e carros de bois) garantir a continuidade de grande parte dos sistemas regionais
mineiros (GODOY et al, 2014). No entanto, é preciso ressaltar que a maior densidade da malha
ferroviaria é coincidente com a maior presenca de transportes tradicionais, 0s quais tiveram papel
complementar na circulacéo de pessoas e mercadorias. E, além disso, a maior presenca de veiculos
automotores, a partir do inicio do seculo XX, ndo ausentou de importancia os tradicionais,
ocorrendo apenas uma substitui¢do lenta e gradual (GODQY et al, 2014).

Em 1920, mais de 50 mil km de vias, pouco mais 10% estavam adaptadas, segundo o
governo, ao transito de automdveis. Sendo grande parte das vias, aproximadamente 85%, somente
transitaveis por carros de tracdo animal. Portanto, por mais que as ferrovias ja estivessem
demonstrando sinais de esgotamento, o estado ainda se via despreparado, em termos de
infraestrutura, para a introducdo do automovel na circulacdo de cargas e pessoas. Além disso, 0s
veiculos de auto-propulsdo representavam apenas uma pequena parte da frota total, sendo de
aproximadamente 3% (MINAS GERAIS, 1921).

Portanto, a Figura 1 permite observar que, as vésperas da promulgacdo da Lei Joppert, as
estradas de rodagens e caminhos mineiros eram mais concentrados no Tridngulo e Centro-Sul,
seguindo 0 mesmo padrdo da malha ferroviaria. A regido Norte se encontra praticamente isolada do
resto do estado, tendo apenas um Unico caminho que a interligava a regido Central. A Zona da Mata
apresentava uma concentragdo em torno de Juiz de Fora, embora ndo muito interligada
internamente. O Tridngulo Mineiro € a regido que se apresentava mais interligada internamente. E o
Sul sustentava muitas ligacfes entre as suas cidades e também uma quantidade consideravel de
conexdes com o estado de S&o Paulo.

Em 21 de agosto de 1946, pelo Decreto-lei 1831, foi reorganizado o DER e, finalmente, em
16 de dezembro de 1953, pela Lei n° 1043, foi ele erigido em pessoa juridica, com autonomia
administrativa e financeira, diretamente ligado a Chefia do Governo, com a finalidade de executar
todos os trabalhos e servigos técnicos e administrativos, relativos as rodovias em Minas.

O Departamento contou para suas atividades, no seu inicio, com uma dotacdo estadual e
com a quota do FRN. Até 1951 esta ultima fonte de receita constitui-se na principal fonte de
recursos do DER, pela sua constancia e seguro provimento, complementada pela dotacéo estadual
que, consoante o0 que determina a lei que instituiu o FRN, alcancava montante igual ou superior
aquela quota. A contribuicdo do FRN, até 1951, girava, efetivamente, em torno de 50% da receita
global do DER. Contudo, a partir de 1952, o Departamento passou a contar também com a Taxa de
Recuperagdo Econémica do estado, o que elevou consideravelmente sua receita.

De um investimento total de Cr$ 18.544.549,70 em atividades rodoviarias em 1945, passou
o0 Estado de Minas Gerais, através do DER, a um orgamento de Cr$ 645.777.050,80, em 1955, para
essas atividades. Para um investimento total de Cr$ 337.240.081,60 em atividades rodoviarias no
periodo compreendido entre 1923-1945, inverteu-se no periodo 1946-1955 o total de Cr$
2.994.888.005,60 (DER-MG; 1957).

O Plano de Recuperacdo Econémica, criado no Governo Milton Campos, em 1947, entendia
0 papel do Estado no impulso a industrializacdo baseado em quatro principios:

“[...] entende o Estado que as atividades industriais deverdo processar-se sob 0 primado da iniciativa
particular; que a ele incumbe estimular a iniciativa, promovendo a adoc¢do de medidas que lhe
facilitem a acdo; que Ihe cumpre agir supletivamente, a fim de encorajar e auxiliar a iniciativa privada;
que sO deve intervir na atividade industrial onde a iniciativa particular for omissa ou incapaz, limitada
essa interferéncia as industrias fundamentais e de carater basico. Ficara livre a manufatureira ou de
transformacdo corrente, que sera auxiliada para que se desenvolva e produza cada vez mais, melhor e
por menores precos” (DULCI, 1999; p. 82).

Assim, aléem de algumas barragens e a entrada do Estado em alguns setores da economia,
estava previsto o estabelecimento de um Plano Rodoviario', que deveria ser financiado através da

e sul do territério mineiro e seguindo sentido radial. Assim, outros espagos, que nao tinham o que exportar, ficaram, em
grande parte, de fora do primeiro processo de modernizagdo dos transportes mineiros.
' A meta era concluir 471 km de rodovias ainda em obras e iniciar a construgio de outros 3.162 km de novas vias.



Taxa de Recuperagdo Econdmica, porém, ndo obteve éxito, pois em decorréncia do volume de
dividas do Estado, as fontes de financiamento nao foram suficientes (DINIZ, 1981).

O Bin6mio Energia e Transporte, de 1951, prop6s a construcdo de 2.000 km de novas
estradas e a pavimentacdo de 500 km. Durante o governo de JK, em Minas Gerais, coube, ao DER-
MG, parcela consideravel dos investimentos previstos em rodovias. Foi durante esse periodo que o
Departamento foi desvinculado da Secretaria de Viacdo e Obras Publicas, passando a subordina-se
diretamente a chefia de governo. Ao contrario da meta inicial, foram construidos 3.725 km de
estradas entre 1951 e 1955, mas a meta de 500 km de pavimentacdo ficou a quem do esperado
(DINIZ, 1981).

Portanto, o primeiro decénio do rodoviarismo mineiro é marcado pelo enfrentamento de
dificuldades financeiras e estruturais pelo Governo do Estado. Nesse periodo foram elaborados dois
planos estaduais rodoviarios, aléem de dois planos estaduais de desenvolvimento. Demonstrando
assim uma recorrente busca pela adequacdo da infraestrutura vidria e de estratégias de
desenvolvimento econdmico. As rodovias estaduais eram, em termos de extensdo, quase sete vezes
maiores que as federais, em 1949. No entanto, em 1954, essa propor¢do diminui para pouco menos
de cinco vezes. Sendo assim, as rodovias federais crescem a ritmo mais elevado que as estaduais.
Com relacdo a estrutura fisica da malha, pouco muda nesse periodo. As estradas em terra melhorada
e ndo melhorada que representavam quase 95% do total, em 1945, passam a 98%, em 1954. Assim,
grande parte do crescimento viario mineiro continuou sendo de rodovias com condi¢fes ndo ideais
de trafego para veiculos automotores.

Até 1944 os caminhos e rodovias pareciam atender a uma miscelanea de interesses locais.
Fato que pode ser comprovado através das varias cidades mineiras que se apresentavam como
irradiadoras de caminhos que articulavam o seu entorno, porém pouco interligavam com o resto do
estado. Entretanto, a partir de 1945, o planejamento rodoviario passa a ser centralizado pelo DER-
MG e o Estado passa a assumir 0s investimentos em construcdo, conservacdo e melhoramento das
vias. Assim, como consequéncia, Belo Horizonte passa a figurar como irradiadora de rodovias.
Além disso, em 1957, a capital mineira j& apresentava vias de ligagdo com os estados do Rio de
Janeiro/Guanabara e Sao Paulo. Importante notar que poucas eram as ligacGes das rodovias
estaduais com as federais, 0 que revela pequena articulacdo entre os interesses da Unido e de Minas
Gerais.

A fim de obter mais recursos para a continuidade da expansao rodoviaria, pela lei n°® 1734,
de 24 de dezembro de 1957, foi criado o pedagio com a finalidade da cobranca de taxa
correspondente ao uso das estradas pavimentadas, revertendo a renda obtida, a qual era depositada
em banco sob titulo “Conta Especial de Pavimentagdo”, ao incremento da mesma pavimentagao
(DER-MG, 1970).

Na década de 1950, devido a0 movimento, muitas estradas ja se encontravam na ocasido de
serem pavimentadas. Analisando o problema, o Governo Bias Fortes criou o Plano Especial de
Pavimentacdo. Os trabalhos de pavimentagdo das estradas constantes do Plano foram contratados
por concorréncia publica realizada no dia 23 de dezembro de 1957.

Iniciado em 30 de outubro de 1958, o plano previa a pavimentagédo de 3032 km de novas
rodovias, compreendendo servigos de terraplanagem e obras de arte, com término previsto dentro de
trés anos. As obras estavam a cargo do consorcio empreiteiro Sociedade de Pavimentacdo e
Terraplanagem PATER Ltda.

Em 1961, com a intengdo de aumentar a capacidade de financiamento das intervencdes
rodoviarias, o DER foi autorizado a emitir apdlices, cujo produto obtido era denominado de
ObrigacOes Rodoviarias, que se destinariam & aquisicdo de equipamento para 0 DER e a execucao
do programa de obras rodoviarias.

Portanto, houve consideravel acréscimo na pavimentacdo das rodovias mineiras, nesse
segundo periodo analisado. No entanto, é importante destacar que grande parte das vias asfaltadas
eram federais, confirmando, assim, o fracasso do Plano Especial langcado no Governo Bias Fortes.
Isso pode ter resultado tanto de dificuldades conjunturais econémicas quanto pelo mau
dimensionamento das capacidades operacionais do governo de lidar com as metas impostas. Assim,



em 1963, as principais vias federais*?, que cortavam o0 estado e ligavam Belo Horizonte as
principais cidades™, ja estavam pavimentadas. Além disso, outros pequenos trechos de rodovias
federais e estaduais j& se encontravam com pavimentag&o.

Em 1964, havia aproximadamente 3731 quilébmetros de estradas asfaltadas em Minas Gerais,
no entanto, a Unido era responsavel por praticamente 86% (3239 km) desse total, sendo que quase
toda essa extensdo respondia por trés estradas (Rio-Bahia, Rio-Belo Horizonte-Brasilia e a S&o
Paulo-Belo Horizonte). Contudo, “apresentavam-se essas estradas muito mais com o sentido de
integracdo nacional do que propriamente com as caracteristicas de vinculacdo de polos econdmicos
mineiros ¢ de escoamento de nossos fluxos de produ¢ao” (RESENDE, 1975; p. 13).

Sendo assim, em 1964 e 1965, realizou-se um estudo para definir um plano diretor de
transportes para Minas Gerais, contratado pelo GEIPOT, com assisténcia técnica do Banco
Mundial, através das empresas de consultoria INGEROUTE e COVERDALE AND COLPITTS,
firmas francesa e estadunidense, respectivamente”.

Como relata Resende (1975), a adocgdo desse Master Plan pelo governo mineiro permitiu a
obtencdo de financiamentos externos, em grande parte provindos do Banco Mundial. Entretanto, é
preciso evidenciar que esse Plano, por utilizar metodologia que propunha intervencées rodoviarias
de acordo com as tendéncias da economia e movimentos populacionais mineiros, tendia a
aprofundar, ainda mais, a insercdo periférica da economia mineira no contexto nacional. Assim, por
mais que se diminuissem as interferéncias politicas na definicdo dos investimentos rodoviarios a
serem realizados, 0s gestores mineiros fizeram opcao por aceitar esse caminho para a economia
estadual.

Sendo assim, é possivel notar que as rodovias mais longas, que ligavam Belo Horizonte aos
pontos extremos do estado eram vias federais, que conectavam ndo sO a capital as cidades mais
longinquas, como também as principais cidades do pais, a exemplo de Séo Paulo, Rio de Janeiro e
Brasilia. Desse modo, coube a malha estadual conectar as cidades mineiras aos grandes troncos
federais. Percebe-se que grande parte dos investimentos federais se efetivaram, interligando o
estado de Minas Gerais através de uma ldgica radial, tendo Belo Horizonte como o principal centro
irradiador de rodovias.

O impulso no programa rodoviério mineiro, apés 1964, foi intenso. Tanto que, em 1974, o
estado tinha trés vezes mais estradas pavimentadas do que dez anos antes. No entanto, por mais que
a participacao estadual em termos absolutos tenha aumentado — saindo de 492 km, para 3435 km -,
a Unido continuou a representar a maior parte de toda a rede pavimentada, sendo,
aproximadamente, 67% de um total de 10606 km (Tabela 34). O sistema rodoviario vigente foi
aprovado pelo Conselho Rodoviario Estadual em 26 de novembro de 1974.

Outra caracteristica do processo de crescimento e desenvolvimento regional de Minas Gerais
é a sua desarticulacdo espacial, ou seja, ndo havia um grande centro, ou este centro ndo se
encontrava devidamente articulado com todo o espaco mineiro através de um sistema de transportes
eficiente (DER-MG, 1985).

Assim, até meados da década de 1970, era mais facil a comunicacéo da Zona da Mata e Sul
de Minas com o Rio de Janeiro do que com Belo Horizonte, 0 mesmo ocorrendo com o Triangulo
em relacdo a Sao Paulo e amplas faixas do Norte de Minas com relagéo a Salvador.

Com o crescimento acelerado de Belo Horizonte e grandes investimentos em rodovias
troncais federais, formando quase um sistema radial com polo na capital mineira, sobretudo a partir
da segunda metade da década de cinquenta, essa desarticulacdo sociopolitica econémica tendeu a
desaparecer. Comparativamente a situacdo de 1974, houve certo crescimento das vias federais,

12 A BR-116, que ligava a cidade do Rio de Janeiro ao Nordeste e passava pelo estado de Minas Gerais; a BR-040, que
ligava a cidade do Rio de Janeiro a Brasilia e passava por Belo Horizonte; e, a BR-381, que ligava Belo Horizonte a
cidade de S&o Paulo.

13 S&0 Paulo, Rio de Janeiro e Brasilia.

! Esse estudo introduziu novas rotinas de trabalho no DER-MG. Implementaram-se as pesquisas para contagem de
viagens e destinos, além de ter determinado prioridades e ter classificado todos os trechos (RESENDE, 1975).



porém a maior mudanca é com relacdo as estaduais, que passaram a interligar mais cidades & malha
federal.

Desse modo, com relacdo a contribuicdo do sistema de transporte ao crescimento
equilibrado, tanto espacial como estruturalmente, a tonica da década de 1970, principalmente a
partir de 1974, passou a ser de concentracdo de estradas alimentadoras em torno de polos
microrregionais (desconcentracdo do processo de crescimento intra-estadual e a articulacdo dessas
estradas com os demais modais de transportes - articulagdo intermodal).

Assim, no inicio da década de 1980, além da mudanca de dinamica imposta pelo fim do
FRN, o DER-MG perde sua autonomia administrativa e passou a ndo ser o Unico responsavel pelo
desenvolvimento do sistema de transporte estadual'®, marcando o fim do rodoviarismo mineiro e
brasileiro pela perda de apoio institucional e da garantia de recursos para os investimentos na malha
rodoviaria.

Consideracoes finais

Em suma, o rodoviarismo mineiro foi um processo que carregou caracteristicas préprias,
tendo sido pioneiro em determinados momentos, no entanto, foi condicionado, diversas vezes, pela
dindmica nacional, principalmente no que diz respeito as legislacdes, que aportaram recursos nas
rodovias, bem como quanto as regulamentacGes do processo licitatorio. Portanto, devido as
caracteristicas diversas que esse movimento teve desde a promulgacdo da Lei Joppert, em 1945 a
extingdo do FRN em 1982, é possivel elaborar, em linhas gerais, uma proposta de periodizacao
desse movimento chamado rodoviarismo.

Assim, o primeiro periodo do rodoviarismo mineiro é aquele compreendido entre 1945 e
1955, caracterizado por uma estrutura dualista em termos tecnoldgicos, refletindo de forma aguda
as contradicOes entre os sistemas rodoviario e ferrovidrio. No inicio do periodo vigorava uma
proporcdo de mais de 7 km de rodovias estaduais para cada quildmetro de vias federais e no final
prevalecia a razdo de 3,6 km, embora ainda acima da média nacional. Com relacéo a extensdo das
vias, Minas Gerais se destaca por ter a maior extensdo estadual desde o principio e, no que diz
respeito a federal, o estado passa da quarta para a segunda posi¢do, atrds apenas da Bahia.
Importante destacar que a pavimentacdo avanca mais rapido nas estradas federais do que estaduais,
apresentando, em 1955, respectivamente, 3% e 1%. Portanto, o que se observa no periodo é um
avan¢o mais do que proporcional da extensdo das vias federais no territério mineiro, ao passo que
as estaduais ndo avangam em termos de quilometragem, mas sim de melhoramentos. A principal
mudanca € com relacdo ao desenho da malha rodoviaria, que passa a ter Belo Horizonte como
centro articulador.

O segundo periodo, entre 1956 e 1963, € marcado pela tentativa do Governo Estadual de dar
continuidade ao exitoso Bindmio Energia e Transporte e, com relacdo ao Governo Federal, o Plano
de Metas transforma o territrio mineiro em importante centro articulador da malha federal, fazendo
com que as principais rodovias cortassem o territério em algum ponto. Desse modo, no final de
1963, Minas Gerais passa a ser o estado com a maior extensdo de vias federais. Com relacéo as
estaduais, sai da primeira para a quarta posi¢éo, atrds de Sdo Paulo, Santa Catarina e Goias. No que
diz respeito a pavimentacdo, tem-se substancial aumento com relacdo as federais, que passam a
69% do total, enquanto as estaduais passam a 7%. Portanto, o Governo de Minas Gerais encontra
grande dificuldade em avancar com relacdo a pavimentacdo, ao passo que a Unido avanca tanto em
termos de extensdo quanto de asfaltamento.

O terceiro periodo, entre 1964 e 1973, é caracterizado por consideravel avango no
rodoviarismo, sendo o auge desse processo. Uma mudanga substancial é a perda de autonomia dos
departamentos estaduais com relagdo ao plano federal. Minas Gerais passou a ter um plano
elaborado pelo proprio Governo Federal, que tinha uma metodologia que selecionava as

15 Através da Lei 8.502, de 19 de dezembro de 1983, regulamentada pelo Decreto 23.476, de 28 de fevereiro de 1984,
tornou-se uma entidade vinculada ao Sistema Operacional de Transporte, cujo 6rgdo central é a Secretaria de Estado de
Transportes (DER-MG, 1985).



intervencdes viarias que proporcionassem retornos econdmicos certos. Desse modo, é nesse periodo
que a integracdo periférica de Minas se concretiza, mesmo considerando que houve grande aumento
na malha estadual. O que se observa € um avanco em extensdo e pavimentagdo tanto das vias
federais quanto das estaduais. Minas Gerais continua sendo o estado com maior extensdo de
rodovias federais, com pavimentacdo de 76% do total. E, no que diz respeito as vias estaduais, 0
estado passa a ser 0 de maior extensdo e com 17% de pavimentagéo.

O ultimo periodo, entre 1974 e 1982, é marcado pelo arrefecimento nas intervencdes

rodoviarias. No que diz respeito as vias federais, expandem até 1978 e depois se estabilizam tanto
em termos de extensdo quanto de pavimentacdo. Com relagdo as estaduais, elas continuam
expandindo, porém a um ritmo mais lento. Ao fim de 1982, Minas Gerais continua sendo o estado
com maior extensdo de rodovias federais, com 84% de pavimentacdo. No que diz respeito as
estaduais, 0 estado deixa de ser o de maior extensdo, mas passa a ter 32% do total pavimentado.
Assim, esse é o fim do processo caracterizado como rodoviarismo, pois além da desvinculagéo total
dos recursos do FRN em 1982, tem-se, em 1983, a mudanca da centralidade da politica de
transportes do DER-MG para a Secretaria de Estado de Transportes.
No que diz respeito a construcdo rodoviaria, a Tabela 1 traz importante evidéncia de que a
expansdo, pelo menos num primeiro momento, se deu em melhoramentos na base viéria ja
existente, tendo sido a construcdo de novas rodovias responsavel por quase 50% da malha
rodoviaria até 1955. Assim, ao longo de todos os periodos, a expansdo média foi praticamente
constante, tendo apresentado pequenas variagdes para cima e para baixo, sendo o segundo periodo
analisado o de menor expansdo. Portanto, ao longo de toda a era rodoviaria mineira foram
construidos mais de 15 mil quildmetros e pavimentados mais de sete mil quilébmetros de rodovias
estaduais.

Em linhas gerais, o sistema rodoviadrio implantado foi em grande parte decorrente da
necessidade de expansdo dos polos dindmicos do Rio de Janeiro e de S&o Paulo e de outro lado
decorrente da necessidade de integracdo do territério nacional. Dessa forma, o Governo Federal
construiu e pavimentou uma série de rodovias troncais ligando o centro de Minas Gerais ao Rio de
Janeiro, Séo Paulo e Brasilia, rodovias ligando a Zona do Triangulo Mineiro a Séo Paulo e Brasilia,
e finalmente a rodovia Rio-Bahia que atravessa o estado de Minas Gerais de Sul a Norte, a leste da
Serra do Espinhaco.

O Governo do Estado de Minas Gerais, por sua vez, construiu uma série de rodovias
estaduais cujo principal objetivo era o de complementar a rede troncal federal, sem maiores
preocupacdes com relagdo a possivel desintegracdo da economia regional, facilitando assim a area
de influéncia de polos externos, como € o caso do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Entretanto, a base
produtiva do estado ampliou-se consideravelmente, especialmente através dos programas
siderdrgico, metaldrgico, de mineracdo e de cimento, no que se refere ao setor secundario da
economia, e devido ao programa de exportacdo de milho e soja do Triangulo Mineiro pelo porto de
Vitdria. Este altimo programa fez parte dos Corredores de Exportacdo desenvolvidos pelo Governo
Federal.

Desse modo, de forma sintética, pode-se concluir que a modernizagdo ferroviéria, por ter
apresentado uma capilaridade restrita no territrio mineiro e por ndo ter servido, em grande parte, a
circulagcdo interna de mercadorias e pessoas, contribuiu para a persisténcia dos transportes
tradicionais e, portanto, para a manutencéo de uma rede de estradas e caminhos que eram extensées
naturais do fim dos trilhos. Sendo assim, a emergéncia do rodoviarismo no Brasil e em Minas
Gerais se efetivou concomitante a critica do ferroviarismo, principalmente no que dizia respeito a
sua ineficiéncia em dar respostas rapidas as demandas por transportes no pais. Entretanto, por mais
que se criticassem as ferrovias, o desenvolvimento rodoviario se realizou seguindo 0 mesmo padréo
de concentragdo da malha ferroviaria. Portanto, o desenvolvimento dos transportes foi condicionado
pelas caracteristicas da economia de Minas Gerais, isto €, 0s espacos em que o desenvolvimento das
relacOes capitalistas se estabeleceram mais rapidamente foram aqueles que tiveram a infraestrutura
de transportes primeiro desenvolvida. Também verificou-se a relevancia da localizacdo geografica
do estado, que determinou que importantes troncos rodoviarios federais cortassem o territorio



mineiro em algum lugar e, em alguns casos, convertendo Belo Horizonte em irradiadora de
rodovias. No que diz respeito ao processo de expansdo das vias, assim como aconteceu com as
ferrovias, prevaleceu apropriagdo privada de recursos publicos durante todo o processo de
modernizacdo, caracterizados por aditivos casuisticos nos contratos e licitacdes, que assumiram
feicdo fraudulenta. Assim sendo, a expansao rodoviaria mineira foi importante condicionante para a
consolidacdo da insercdo periférica do estado na divisdo regional do trabalho, pois Minas foi
cortada por importantes troncos rodoviarios nacionais e o beneficiou-se de forma secundéario da
malha viaria, se pautando apenas por garantir 0 acesso das centros regionais mineiros aos troncos
federais.

Portanto, a articulacdo do territério mineiro se realizou, num primeiro momento, por meio
de rodovias federais que buscavam garantir o acesso ao mercado pelas economias de S&o Paulo e do
Rio de Janeiro e, num segundo momento, a partir da construcdo de Brasilia, as novas rodovias
federais cortavam o territério mineiro a fim de proporcionar & nova capital federal acesso a varias
regides.

Sob outra perspectiva, também pode-se dizer que o rodoviarismo mineiro, nas décadas de
1940 e 1950, caracterizou-se por um modelo de integracdo ndo-dependente, dada a vigéncia de
diretriz politica que ainda pretendia a diversificagdo da economia mineira, bem como pelo fato do
processo de integracdo do mercado interno brasileiro ainda se encontrar parcialmente efetivo.
Adicionalmente, os planos rodoviarios estaduais de 1946 e 1955 ndo precisaram passar pelo crivo
federal e 0 método de selecdo de qual investimento priorizar ainda estava muito pautado pelas
decisdes politicas internas a Minas Gerais. Em sentido distinto, nas décadas de 1960 e 1970
prevaleceu integracdo inter-regional periférica a presidir o rodoviarismo mineiro. A inflexdo
decorreu de decisdes politicas que aceleraram a integracdo do mercado interno nacional, implicando
em especializacdo produtiva de Minas Gerais como fornecedor de matérias-primas e bens
intermediarios. Além disso, em 1967, as intervengdes rodovidrias mineiras passaram a ser
realizadas segundo plano elaborado por uma consultoria estrangeira, que tinha por metodologia
selecionar somente os trechos rodoviérios com retornos de investimentos certos.
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Figura 1 - Extensdo das estradas de rodagem em Minas Gerais — 1944
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Fonte: Departamento Nacional do Café. Mapa cafeeiro calcado na carta de Minas Gerais, do Departamento Geografico do Estado. 1944,



Figura 2 - Extensdo das estradas de rodagem em Minas Gerais — 1957
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Fonte: Mapa rodoviario do Estado de Minas Gerais. Minas Gerais: DER, 1957.



Figura 3 - Extensdo das estradas de rodagem em Minas Gerais - 1973
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Fonte: Mapa rodoviario do Estado de Minas Gerais. Minas Gerais: DER, 1973.




Figura 4 - Extensdo das estradas de rodagem em Minas Gerais - 1982

LEGENDA

@ RODOVIAS FEDERAIS
s RODOVIAS ESTADUAIS

Fonte: Mapa rodoviario do Estado de Minas Gerais. Minas Gerais: DER, 1982.



Tabela 1 - Expansdo e pavimentacdo rodoviaria (km) segundo as Mensagens dos Governadores

Ano

Extensao
construida

Extensédo
pavimentada

Total
Extensao

Total
Pavimentacao

Média
Extensao

Média
Pavimentacao

Extensdo (IBGE)

Pavimentacéo
(IBGE)

1946

73

1947

119

1948

141

1949

83

1950

199

1951

183,3

1952

932

1953

952,7

1954

951,6

1955

705,1

1956

660,6

1957

299,7

1958

138

1959

366

1960

*

533,1

4339,7

355,4

433,97

35,54

1955: 9044

1955: 84

1961

200

1962

270

1963

300

1964

310

776,3

2234,3

759,92

279,29

94,99

1963: 6196

1963: 463

1965

590

700

1966

399

391

1967

576

159

1968

593

200

4491

2969,3

449,10

296,93

1973: 18864

1973: 3237




1969 (648 501
1970 [* *
1971 |275 145
1972 1680 129
1973 420 330
1974 1625 3774
1975 [472,8 216,4
1976 |198,8 180,8
1977 |581,1 364,9
1978 (408 609 5060,7 2828,79 562,30 314,31 1982: 9560 1982: 3154
1979 |516 172
1980 |902 284
1981 |[907 439
1982 (450 480

Fonte: Mensagem do Governador, varios anos; Anudrio Estatistico do Brasil, IBGE, varios anos.




Quadro sindtico 1 — Principais caracteristicas da periodizacdo do rodoviarismo mineiro

Periodo Principais caracteristicas
* Contradi¢des entre 0s sistemas rodoviario e ferroviério;
* Vias federais avangam em termos de extensdo, enquanto as estaduais
em melhoramentos;
* A principal mudanca é com relagcdo ao desenho da malha rodoviaria,
que passa a ter Belo Horizonte como centro articulador;
*Criacdo do DER-MG;
1946-1955  * Aprovacdo do primeiro Plano Rodovirio estadual;
* Dificuldade em realizar a pavimentacao das vias estaduais;
* A Rede Mineira de Viagdo (RMV) foi transferida para o Governo
Federal;
* Lancamento do Plano de Recuperacdo Econdmica e do Bindmio
Energia e Transporte, que deram grande impulso a primeira fase do
rodoviarismo;
* Langamento do Plano Especial de Pavimentagdo, que pretendia dar
prosseguimento as realizagdes dos governos anteriores e pavimentar as
rodovias estaduais;
* Sucateamento do DER-MG ao longo da década de 50, que se viu
impossibilitado de assumir obras, no inicio da década de 60, por escassez
1956-1963 e pessoal;
* Tentativas de aumentar o financiamento do rodoviarismo, com a
regulamentacdo do pedagio e das Obrigacdes Rodovidrias;
* Persiste a dificuldade em pavimentar as rodovias estaduais;
* Crescente participacéo da malha federal no conjunto do estado;
* Elaboracdo do Master-Plan para Minas Gerais;
* Grande parte dos investimentos federais se efetivaram, interligando o
estado de MG através de uma logica radial, tendo BH como o principal
centro irradiador de rodovias;
1964-1973 — . . -
* A Unido continua a representar a maior parte das rodovias
pavimentadas, apesar da pavimentagdo das vias estaduais ter aumentado
consideravelmente;
* O estado passa a ser 0 de maior extensdo rodoviaria estadual;
* Aprovacao do ultimo Plano Rodoviario Estadual;
* A tonica, principalmente a partir de 74, passou a ser de concentracdo de
1974-1982

estradas alimentadoras em torno de polos microrregionais
(desconcentracdo do processo de crescimento intra-estadual e a
articulacdo dessas estradas com o0s demais segmentos modais de




transportes - articulacao intermodal);

* O DER-MG tornou-se uma entidade vinculada ao Sistema Operacional
de Transporte, cujo 6rgdo central passou a ser a Secretaria de Estado de
Transportes;

* O ritmo de construcgdo rodoviéria federal arrefece, porém, o estadual se
mantém;
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