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INTRODUGAO

O desenvolvimento da modalidade rodoviaria de
ﬁransporte no Brasil ocorreu em grande inténsidade apds
a Segﬁnda Guerra Mundial. As ferrovias, até entao lideres
na preferéncia por circulagao das riquezas, foram substi-
tuidas gradualmente por modernas rodovias.

Muitos fatores contribuiram para o crescimento do
rodoviarismo nos paises sul-americanos, entre eles a
| multinacionalizagéé das industrias automobilisticas.

A politica econdmica de substituigao de importagéeé
implantada no Brasil apds 1956, no Governo Juscelino |
Kubitschek, ganhou caracteristicas novas, a medida que as
empresas estrangeiras visaram a fabricar internamente os
produtos importados, entre eles os veiculos, maquinas e
equipamentos rodovidrios. Esses bens de consumo duraveis
dispohiVeis'para COmercializagéo, sém’as dificuldades de
‘importacdo que existiam até 1956, beneficiéram diretamente
o crescimento do rodoviarismo brasileiro. |

Antes do periodo da industrializagao substitutiva das
décadas de 1950/60, o Presidente Washington Luis, em 1927
havia ensaiado um programa de construgoes de estradas e de
incentivo ao uso dos automdveis. Para isso, promoveg éxpo;

sicoes de veiculos nas cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo.



Iniéiou as ligag6es.eh£rebRiO’de»Janeiro e Sao Paulo, e Rio
de Janeiro e ?etrépolis. -

| O rodoviarismo teve continuidade em 1937, por ocasiéo
da criagdo do Departamento Nacional de Estradaé de Rodagem.
‘Esse evento maréou o iniéio da implantagao de uma politica
de transporte baséada nas rodovias. O D.N.E.R., 6rg§o_au—
tonomo, passou a planejar e construir estradas, sém obedecer
é um planejamento‘integrado de vias.

Consolidando uma independéncia administrativa entre
as diversas modalidades de transporte, o D.N.E.R. foi reor-
ganizado em 1945 e foi criado o Fundo Rodoviérib Nacional
(F.R.N.). A nivel regional, cada Estado fundou seu proprio
Departamento, marcando com isso o inicio da elaboragao de
todé uma série de documentos do rodoviarismo paranaense.

O presente estudo tem como ponto de partida o ano dé
1946, da£éanmbém marcante no aspécto politico, com a rede-
‘mocratizagdo do Pais.

' Dada a constante relagdao entre as politicas nacional
e'regionais, uma vez que 0s .recursos arrecadados pela Unido
nos Estados séo'aplicados em obras nos proprios Estados,
TerritSrios e Distritb Federal, a pblitica da industriali-
zagao beneficiou o éetor rodoviério em todo o Pais, a partir
da década de 1950. Essa politica democridtica nacional se
encerrou em 1964% com a Revolugao de 31 de margo.

A Revolugao foi um acontecimento politico bastante
significativo,.'que trouxe mudangas para todos os setores da
economia, tornaﬁdo—se, pdrtanto, a balisa para limitar o es-

tudo proposto.



No caso do setor de transporte, o non Govérnobpropas_
uma volta aos planos de viagdo tracados até 1934, com a cons-
trugcao de sistemas integrados por vias fluviais, maritimas,
‘aéreas e terrestres. |

Portanto, o grande periodo do rodoviarismo brasileiro
acompanhou:a politica democritica 1946/64, que introduziu a
industrializacdo por substituicdo de importacdes.

O surgimento da indUstria automobilistica justificou
6s grandes investimentos em rodovias. Essas atenderiam tanto
o setor secundario, com o comeércio de matérias-primas e pro-
dutos finais, quanto o setor primdrio na circulacao de.pro—
dutos agricolas. Como as indistrias se concentraram no eixo
Rio de JanéirOe—Séo Paulo, conseqliientemente houve nessa
regido um acentuado desenvolvimento das rodovias.

O restante dos Estados da Federagao, como & o caso do
Parana, eété§é éituado na periferia-dos Estados industriali-
zados. Porém. todosbeles’colaboraram para o crescimento do
parque industrial com divisas provenientes da venda de seus
produtos nd éxterior»e com o intercambio comeréial entre oOs
Estados.. |

O crescimento aa economia pafanaense baseava-se no
modelo primadrio exportador, cuja.produgéo se'destinéva prin-
cipalmente para a Europa e Estados Unidos. Para o escoamen-
to das safras, o Estado precisava de uma rede de viagao que
vatendesse-suas necessidades primeiras.

Por isso, a elaboracg3do do Plano Rodovidrio do Parana
estava voltado para as ligagoes entre os centros de produgao,

os centros de consumo e os de embargue.



A formulagao da pfoblémética central do esﬁudo'foi
'conduzidé.pelés.idéias acima éxpostas'e Seré a'preocupagéo
-ao longo deste trabalho. Procura-se definir até que ponto a
-éolitica para o desenvolvimento écelerou a cifculagéo de ri-
quezas através das rodovias, tomando como base o rodoviaris-
bmo no Estado do Parana.

Como queétaes auxiliares d questao maior, enumeram-se

as seguintes:

1 - até que ponto as rodovias-tronco tragadas pelo
Plano Rodoviério de 1951 lidéraram_a politica de transporte
e teriam colaborado na promogao do setor agricola;

2 --atévqﬁe ponto a leitica paranaense para os trans-
portes- atendeu as necessidades internas de vias de comunica-
‘gﬁqydo_gstado, Uma vez que ocorreu o crescimento acelerado
de‘uma modalidade em detrimento das outras;

3 - até que ponto a industrializagéo-nacional benefi-
ciou o rodoviarismo no Parané}

4 - até que ponto as vias tragadas no Plano Rodoviario
" do Paranad atenderam o crescimento da produgao primdrio-expor-

tadora.

0 conteddo do presente trabalho foi dividido em treés
partes . procuréndo abordar;a problemétiéa central, a saber:
Na primeira parte descrevem-se as principais leis e
decretos que abriram caminhos para o rodoviarismo em todo o
territdrio nacional.
| Na segunda parte trata-se dos aspectos histdricos nos

dois primeiros quartéis do presente século. O primeiro quar-



tel foi caractefizado pela auséncia de veiculos automotores
e pela presenga marcante da ferrovia S3o Paulo—Rio Grande.

Essa ferrovia atravessou o Parand no sentidoAnorte—
sul, entre as cidades de Uniao da Vitdria e Iﬁararé, néQ
atendendo os interesses economicos do Estado. A economia
interna, basicamente exportadora de produtos primarios e
importadora de bens de consumo, necessitava de vias no sen-
tido lgstg—oes;e, visando a comercializacao de seus produtos.

| Umé Qez que ogllocais de produgao se encontravam
afastados do Porto de Paranaguda, de onde saiam os produtos,
o melhor sistema de viagao para o Estado seria aquele que
nao abandonasse, nos planos, a Capital e conséqﬁentemente o
Litoral.

Ora, na realidade a ferrovia Sao Paulo—Rio Grande
cooperava para que .as mercadorias saissem por Santa Catarina
ou Sao Paulo, prejudicando a arrecagdao estadual. Para evitar
essa situagao antiecondmica, os dirigentes procuraram montar
o sistema viario sobre o eixo da ferrovia, construindo ramais
rodoviarios que unissem ambos os sistemas.

O principal objetivo era construir estradas de roda-
gem que partissem dos centros de~pfcdugao e'atingiésem um
ponto da estrada de ferro. ‘Assim, as mercadorias seguiriam
por via de rodagem, baldeadas depois nas vias férreas ou
. Vice-versa.

Essa solu¢ao encontrada para o transporte das rique-
zas que se localizavam préximo a ferrovia teve continuidade
durante quase trinta anos, quando os principais produtos de

exportagcao eram o mate e a madeira.



Cabe ressaltar o cardter extrativo dessas riqueéas
'éncoﬁfradas nas proximidades do planalto de Curitiba e dos.
-Campos Gerais. A industrializagao desses produtos estava
restrita & secagem da.erva e ao corﬁe da madeira.

No segundo quartel do éécul& XX houve uma mudanga na
maneira.de transportar as riquezas, abandonando gradualmente
o sistema de baldeagOes e construindo estradas para circular
-o0s caminhdes e automdveis. A decadéncia da economia erva-
.teira‘e ﬁadeireira deu lugar para'a ascensao de uma nové ri-
queza de exportagdo, que foi o café.

' 0s planos rodovidrios para o escoamento do caf@ estdo
gontidos na térceira parte do trabalho. Durante as décadas
de 40, 50 e 60, a economia primério—exportadOra de extracao
foi substituida pelas grandes planta¢oes de café. Ao contra-
rio da erva-mate e madeira, gue eram comercializaaas na Amé-
rica do Sul, o café era comerqializado principalmente nos
mercados europeu e norte-americano.

A ferrovia Sio Paulo—Rio Grande, quelrepresentava a
espinha dorsal do sistema de viagao, perdeu sua_importéncia
: a!medida que as estradas de rodagem foraﬁ implantadas. No
*:periodo:anterior a 1946, a politica de tréhspofte procurou
'integré—la ao sistema.

"ApOs 1946, com a perda da lideranga da erva-mate na
bpauta de exportagées, em oposigao a uma alta participagao do
.café, houve'reestruturagéo-do sistema de transporte.

A'meta‘p;incipal das politicas de ﬁransporte do pe-

riodo democréticé — 1946/64 —_ foi.a de'aproximar‘a'regiéo

Norte & Capital e aos portos no Litoral. Esse esforgo de



aproximagéo das diversas regioces do Estado havia comegado na
década de 1930, com a abertura da Estrada do Cerne. Como
continuagao, foram feitas outras ligacOes & Capital e as

regiaes Norte, Oeste e Sudoeste.



METODOLOGIA

0 estudo do rodoviarismo, tese do presente trabalho,
abqyda os §eguin§es aspectos:

0 aspécto politico foi representado pelo periodo de
redemocratizagao do Pais; o aspecto legislativo, que data
da criagdo do D.E.R. — Departamento Estadual de Estradas de
Rodagem —, e das leis que aprovaram ovPlano Rodoviario per--
mitindo sua execugdo; o aspecto econdmico, pelo periodo da
‘monocultura cafeeira; e o aspecto geo-social, representado
pela aproximacao das regioces mais distantes da Capital atra-
vés das rodovias, procurando também a integragido do territd-
rio.

Depois de equacionar o problema a ser investigado,
estabeleceram~se as hipdOteses sobre o que era essencial para
a compreensao do rodoviarismo. Num primeiro momento consta-
- tou-se a brédominéncia do setor rodoviario sobre os outros
setores de transporte. Em seguida, verificou-se que, devido
d opgdo de uma politica aliada & inddstria de veiculos, foi
possivel canalizar Oos investimentos para a coﬁétrugéo de ro-
dovias. |

Visando a uma compreenséo mais ampla do assunto,
foram levantadas as fontes primarias, compostas, em esséncia,
por documentos oficiais. As primeiras observacgoes trouxeram

d luz o completo isolamento dos planos rodovidrios com as



démais.modalidades de tranéporte. Conseqﬁentemeﬁte 6 D.E.R;
pfocurou‘construir um sistema de vias‘éstaduais‘suficiente.
para atender as necessidades da demanda. |

Nos pianos‘elaborados pelo Departamento»Estadual nao
»eétavam previstas integragSes com vias maritimas, fluviais
'oubférreas, O D.E.R. construia e planejava somente as viés
rodoviarias e trabalha#a com recursos do Estadobe do Fundq§
Rodoviario. |

Para situar a evolugao rodovidria na conjuntura eco-
némica paranaense, utilizaram-se outras fontes, constituidas
de periddicos, livros e trabalhos académicos.

A literatura geral escolhida foi‘direcionada para a
-temética‘da industrializagao, como, por exemplo, os livros
de Werner Baer e Warren Dean; para os estudos de economia
brasileira e teoria do -desenvolvimento, as obras de Celso
Furtado,bMaria da Conceicao Tavares e Paul Sweezy; para o
estudo do transporte, as obras de Josef Barat, Jilio Estrela
>Moreira, Edmundo Régis Bittencourt e Luils Carlos Pereira
Tourinho. | |

" Foi com base no levantamento feito e na problematica
central'do‘rodoviarismo‘que se dividiu o trabalho em trés
partes.

Na primeira parte, foi abordado o p;oblema da legis-
lagao que oficializou e permitiu a construgéo'daé vias rodo-
vidrias. O estudo procurou fazer um retrospecto'desdé o}
inicio do século, reproduzindo as principais manifestagdes
da luta pela abertura de vias.

Por ocasido do levantamento dessas leis e decretos

nos Didrios Oficiais da Unido e do Estado, constatou-se a
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importancia da legislagéb para o esclarecimento do tema pro-
posto. | |

A segundavparte do trabalho reuniu aspectos histori-.
éos da construgao de estradas e dos planos de transporte no
Parana, nos'primeiros quarenta anos do presente»século. Esse
periodo foi subdividido em dois quartéis. O critério utili-
' zado se fundamentou no tipo de veiculo que circulava nas es-
tradas. No priﬁeiro quartel, as estradas eram estreitas e
trafegavam éarrogas, ao passobque apds 1925 os veiculos au-
tomotores comecam avcirculdr e despontam as primeiras modi-
ficagées na técnica da construcgao rodovidria.

No.primeiro quartel do século, o Parana ja possuia um
sistema de viagao, formado basicamente por ferrovias que li-
gavam Curitiba ao Litoral e a Ponta Grossa, e ainda pela fer-
rovia Sao Paulo—Rio Grande.

”A-terEei:a'parte doytrabalho procurou estudar o rodo-
viarismo e os planos de transporte para o escoamento ao cafe.
Com a expansao cafeeira paulista para as terras roxas do
;Norte do Parana; a eConomia tomou novos rumos, estendendo as
eétradas de rodagem.

O presente trabalho”tem,éaréter interdisciplinar,
pois se relééionam Histéria e Economia, a partir da andlise
de Historia Econdmica. A Histdria Econdmica aqui presente
fornecerd os elementos essenciais para a compreensao do pro-
cesso- em que se insere o rodoviarismo paranaense.

A andlise histdrica e o estudo dos modelos de desen-
vblvimento primario-exportador e substituigac de importagdes

foram articulados & luz do metodo cientifico, como se expli-
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citou anteriormente, com a formulagéo,_a énélise e comprova-
cao da hipétese,

Para melho:'visualizagéo do rodoviarismo, fofam apre-
- sentados quadros, mapas e graficos elaborados pelo D.E.R.,
D.N.E.R., Secretarias de Viagao, e ainda graficos elaborados
especificamente para o presente=trabalhb, que possibiiitaram

‘a idéia de contextualizagdo da questdo.



RevisAo CRITICA DA LITERATURA

0 levantaménto bibliografico, necessario a um embasa-
mento para o estudo do rodoviarismo, foi feito a partir de
obras que.trétam do desenvolvimento, planejamento e da His-
téria Econdmica.

Os -estudos eSpecificos sobre o transporte sao pouéos.
A maioria dos trabalhos ou obras aborda o sistema viario
como um item da politica governamental.

‘De maneira géral,‘a literatura que trata do rodovia-
_rismo procura visualizar a questdo a partir de dois aspectos,

formando duas correntes de pensamento opostas:

a) os militares, técnicos e engenheiros que defendem
as rodovias como principal via de comunicagao dentro de um
sistema de viagao alegam que o rodoviarismo no Brasil foi a
melhor solucao encontrada para os problemas de traﬁsporte nas
décadas de 1950 e 1960;

b) os economistas, éociélogos e outros estudiosos do
~assunto das rodovias e dos problemas de desenvolvimento eco-
nomico criticam o crescimento do sistema rodoviario no
Brasil em detrimento dos outros setores sociais basicos e
defendem a integragéo das vias maritimas, fluviais, ferro-

vidrias e rodoviarias.
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O presente trabalho se aprpxima da dltima &iséo, vis-
to que éntende—se que o rodoviarismo pode evoiuir, mas'prié-»
“rizando os demais setores sociais basicos qué contribuem pa?
ra um crescimento equilibrado; incluindo também a forma co-
mo o Parana construiu seu sistema de transporte e quais as
'forgas.que atuaram para o crescimento da preferéncia por fo—
dovias.

Face ao cardter agricola da produgao paranaense, de
uma economia voltada para as exportagoes, as vias de comuni-
cagao se tornavam dia-a-dia mais importantes para a comer-
‘cializagdo dos produtos. As distdncias entre as lavouras e
os portos de embarque eram grandes e O Parani nio possuia um
sistema adequado de vias para o escoamento das safras.

Logo, a construgao de vias modernas e o uso de veicu-
los velozes significavam maiores xiquezas para o Estado e
para a Na@éo.' A tomada de decisdo para construgao rodovia-
ria das décadas de 1950/60 esteve profundamente ligada a ex-
portacao de tecnologia dos paises desenvolvidos para os que
buscavam esse almejado desenvolvimento.

Outro fator importante na preferéncia pelas estradas
de rodagem foi.o custo de imp;antagao, 0 qual era mais eco-
némico se comparado com os custos da construgao ferroviaria,
~que sofria pressOes alfandegdrias devido ds restrigoes das
importacgoes.

"Em 1953, aReviAta.ARodovia,divulgou 0s seguintes da-
dos referentes ‘ao comércio internacional, como demonstra o

quadro n? 1 abaixo:
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QUADRO N? 1
IMPORTAGAO DE VEICULOS - 1953

VEICULOS _ _ IMPORTAGAO -
(unidades)
Caminhoes, onibus e semelhantes : 10.634
Chassis para caminhoes e onibus 1.841
Automoveis de passageiros : 8.228

FONTE - Revista A Rodovia, maio 1954. p.lh.

O total de veiculos importados em 1953 alcangou pouco
‘mais de 12.000 unidades .e a necessidade real do'Pais ultra-
passava a casa dos 30.000. A restrigao de importagoes, que
estava ligada a um programa de economia de divisas, prejudi-
cava o transporte de mercadorias em todo o Brasil.
| A preferéncia pelo transporte rodoviario ja era bas-
tante aéentﬁada antes da nova fase da industrializacgao, ini-
ciada apds 1956, via substituicao de importagao. O grafico
n? 1 compara as toneladaé de mercadorias transportadas entre
os anos de 1948 e 1953, com as curvas mostrando que a parti-
cipagao do transporte rodoviario cresceu de 25% em 1948 para
.48%’ém 1953, no total da carga transporﬁada.

0 cémihho do rodoviarismo brasiléiro foi definido com
a implantagéo do "Plano de Métas" do Governo Juscelino
Kubiﬁéchek. 0 plano de investimentos previu a concentragao
de recursos-nas areas de demandas insatisfeitas, entre elas
a energia, a educagao, a satde e o fransporte. " Esses seto-
res da economia eram considerados os entraves ao pleno cres-

‘cimento econdmico.



16

Betty LAFER, no seu livro-PEanejgmenio no Brasil, diz
que a decisao de planejar & uma medida essencialmente poli—
tica e que, na fase inicial de um plano global de desenvol-
vimento, os investimentos piblicos limifam—se a sanar os de-
sequilibrios entre a oferta e a procura nos setores estraté-
gicos.

o) Plano de Metas concentrou seus investimentos nes-
ses setores considerados estratégicos, mas também concentrou
a regiéo geogrdfica de aplicagdo. Os Estados mais beneficia-
doshcom essas medidas foram Rio de Janeiro e Sao Paulo, que
receberam toda a infra-eéstrutura de energia e tfansporte pa-
ra atender as necessidades da induastria.

Conseguentemente o Plano Rodoviario Nacional, elabo—'
rado em 1944, foi reestruturado e, além dos recursos prove-
nientes da tributagéo sobre os derivados do petrdoleo, rece-
beu. verbas federais para sua concretizagao.

Para Carlos LESSA, na obra Quinze Anos de Politica
Econamica, o Plano Rodoviario nada mais era do que uma am-
pliagao e consolidagao de programas iniciados por ocasiao da
reestruturagao do D.N.E.R. em 1945. |

LESSA explica também que a instalagéo de um setor
produtor de equipamentos de‘transporté ocorreu devido a pro-
cura contida por esses bens, configurando uma estruturavde
interesses por parte de seus antigos exportadores pela pro-
dugao interna desses bens de impossivel livre exportagao. |

O Plano de Metas abrangia as indﬁstrias automobilisti—
cas, de construgao naval, mecdnica e de material elétrico
pesado. Aliado a essa meta da industrializagao, estava o

reequipamento ferroviario, a melhoria e modernizagao dos
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. portos, da.frota comerciél, a pavimentagéo'e‘ampliagéo das
principaisrrodeias. |

A origem e a ideologia da préﬁica do planejamentd
governamental no Brasil estaé,vsegundo otavio IANNI, na re-
democratizacdo do Pals, selada pela Constituigdo de 1946.

No seu livro Estado e PLanejamento Economico do Bra-
’AiZ - 1930-7970, IANNI admite que Os primeiros planos eram
.planos parciais; gue previam sempre a intervengao do governo.
A natureza dos‘planos e as condicgoes péliticas em que foram
executados dependiam totalmente de capital e tecnologia es-
frangeiros. Por isso, esses planos consolidaram e expandi-
ram um capitalismo dependente.

A economista Maria da Conceigao TAVARES, na sua obra
Da Subétituié&o de Impontagoes ao Capitalismo Financedno,
defendeu o postulado de Ianni e concluiu que a necessidade
de importacao. de tecnologia estava no caréter substitutivo
da industrializagao, pela impossibilidade dé se criarem no
Brasil técnicas mais adequadas ds nossas condigaes..

Maria da Conceigao descreve o modelo de desenvolvi-
mento "Substituigao de Importagdes" e o caracteriza, sobre-
tudo, pela queda da participagao do comércio exterior na
formagao da renda interna. A implantégéo do modelo se da
através de uma ampliacao e diversificagao da capacidade prc-
dutiva industrial do Pais;

Contudo, esse processo nao torna o Pals auto-sufi-
‘ciente, mas muda o cardter de dependéncia do exterior, em
termos qualitativos, uma vez que as importagoes de produtos

finais sao substituidas por importagdes de madquinas, equipa-
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mentos e matérias—primas.para‘as indﬁstrias.‘»Segﬁndo a au?
tofa, o processo pode ser definido assim:

0 processo de substituigao de importacoes
pode ser entendido como um processo de de-
senvolyimento parcial e fechado, que respon-
dendo as restrigoes do comercio exterior, _
procurou repetir aceleradamente, em condigoes
historicas distintas, a experiencia da indus-
trializacdo dos paises desenvolvidos.'

Celso FURTADO, no seu livro Teoria e Politica do De-
senvolvimento Economico, diz que a industrializagdo substi-
:tﬁtiva de importacoes pode ocorrer nos paises subdesenvblvi—
dos gque conheceram uma primeira fase de industfializagéo in- .
duzida pela expansdo de exportagOes primarias.

A produgao industrial.se expande para atender uma
procura insatisfeita, em razdo da queda das importagdes. O
modélo de substituigdo tenderd a assumir a forma de fabrica-
gao local~dos'artigos que antes eranm importados, para consu-
mo de grupos de proprietarios e dirigentes.

A chegada da industrializagao no Brasil coincidiu com
*a desagregacao do siétema de transporte ferroviario e de na-
vegagao de cabqtagem, segundo José& BARAT, que escreveu A
evolugao dos Transporntes no Brasil.

BARAT divide os investimentos de transporte no Brasil
em duas etapas: Num primeiro momento; 0s investimentos es-
tiveram dirigidos para facilitar o escoamento da produgao
agricola pelos portos regionais, com vias no sentido leste-

oeste; a integracao longitudinal entre os portos de expor-

'TAVARES, Maria da Conceigao. Da substituig¢do de importagdes ao
capitalismo financeiro. Rio de Janeiro, Zahar, 1976. - p.35.
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tagdo era feita pela navegagao de cabotageﬁ. A especifici-
dade das vias de comunicagao construidas até a metade do
presente século deu origem a um sistema predominantemente
ferroviario de ligagoes isoladas.

Num segundo momento, a indlistria substitutiva de im-
portagoes ampliou a demanda porbtransporte e, ao mesmo tempo,
criou um sistema com maior capacidade de atendimento, dando
preferéncia d expansdao da modalidade rodoviaria.

O crescimento isolado e, de certo deo,,acelerado das
rodovias dificultou a recuperagao e a ampliagao dos sistemas
fluviais e ferrovidrios. Antes mesmo das construgoes da ma-
lha rodovidria, esses sistemas ja se encontravam incapazes
de atender os acréscimos nos fluxos de produgao. |

vﬁediante:grandes rodovias troncais implantadas na
fase de industrializacao da década de 50, objetivava-se
atingir os limites da fronteira agricola, fazendo ligagoes
entre os centros de atividade econdmica, em escala regional
ou nacional.

A expanséo dessa infra-estrutura rodoviaria, que teve
inicio apdés a II Grande Guerra, estd ligada a um momento po-
l1itico de crescimento e consolidacdo de um mercado de ambito
nacional. O processo de urbanizacao e industrializagao re-
~sultou num acréscimo da demanda por matérias-primas e ali-
mentos, pressionando as fronteiras agricolas.

A nivel regional e especificamente no caso do Parana,
o mercado interno se expandiu com uma politica de. subsidios
para compra de veiculos e para a construcao de estradas.

Na obra Historia do Parana, da Editora Grafipar, em

especial na parte sobre a "Integragao das Comunidades Para-
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naenses”, estd descrita a preocupagao das administragoes
governamentais em reconstituir a unidade social, politica e
econdmica do Estado, através da construcao de estradas.

No inicio do século, 1900/04, o entao Presidente da
Provincia, Xavier da Silva, afirmou que "somente por meio da
construgao de estradas seria possivel fazer o escoamento das
riquezas”. Na sua gestao e durante toda a Primeira Repibli-
ca, as estradas de ferro foram espinhas dorsais do sistema
vidrio paranaense:

A ferrovia de Paranagua a Ponta Grossa e
a ferrovia Sao Paulo-Rio Grande estao indi-
cando qual deve ser a rede de viacao publica
do Estado. Tem o Governo preservado no pen-
samento de ligar com as aludidas ferrovias,
por meio de estradas, as zonas mais povoadas
e produtoras do Estado, para facilitar o
transporte de seus produtos aos mercados
consumidores, animando assim a lavoura e
o comeércio.?

A luta pela construgdao da estrada-mestra, que viabi-
lizaria maiores rendimentos tributdrios e conseguentemente
maior desenvolvimento para o Estado, teve inicio na década
de 1930, quando o Parana era governado por Manuel Ribas.

0 dirigente do Estado procurou integrar a regiao No-
roeste, o Porto de Paranagua e a Capital através da estrada
que se denominou Estrada do Cerne, cruzando as cidades de

.Pirai do Sul, Sao Jerdnimo e Jataizinho.

A Estrada do Cerne serviu a economia paranaense, con-

?SILVA, Francisco Xavier da. Mensagem a Assembléia Legislativa
do Estado por ocasiao da abertura da sessao legislativa de 1902 pelo ...
Curitiba, Tipografia da Republica, 1902. p.6
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duzindo a principal riéueza de exportagéo;.que era o cafe,
durante as décadas de 1930, 40 e 50.

Com a expansdo das plantagdes cafeeiras em diregdo ao
Centro-Norte, as necessidades de vias crésceram. A proble-
matica aa integragcdo das novas comunidades postulava a cons-
trucao de novas estradas. A plantagdo de trigo no Sudoeste
do Estado, apds os anos 50, contribuiu para o crescimento de
cidades e vias de comunicagao.

O Professor Brasil Pinheiro Machado, politico e his-
toriador, que tem estudado profundamente'O‘problema da inte-
gragéo-das comunidades paranaenses, assinala que esta questao

continua merecendo a atencao dos governantes do Parana:

0 problema relevante _que se coloca hoje
na Historia do Parana e o da lntegragao
dessas comunidades, ou seja, a do Parana
tradicional que se expandiu desde o seculo
XVII de Paranagua a Cur1t1ba, pelas regloes
de campo com a crlagao de gado, erva-mate,
madeira; as do Parana moderno dos. agri-
cultores de cafe, que por origens e inte-
resses historicos ficaram ligados a Sao
Paulo; e a dos colonos da agricultura de
subsistencia, plantadores de cereais e
criadores de suinos que pela origem e
interesses historicos se ligaram ao Rio
Grande do Sul. Cada grupo formeceu seu
proprio tipo de economia, e formou um tipo
de sociedade e fundou as suas proprias
.cidades.?

Assim concluiu-se que a simples construgao de estra-

das nao foi suficiente para integrar as diversas regides do

Parana.

3BALHANA, Altiva Pilatti; PINHEIRO MACHADO, Brasil; WESTPHALEN,
Cecilia Maria. Parana tradicionmal. In: EL KATIB, Falssal org. Histo-
ria do Parana. Grafipar, Curitiba, 1969. p.264.
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A meta de integracao também esteve presente no Plano
Rodovidrio do Parana deAl951, elabérado pelo D.E.R. na ges-
tio do Engenheiro Luis Carlos Pereira Tourinho. Pode-se ob-
servar o empenho dos dirigentes para assegurar a unidade
territorial, atraves doé principais objetivos descritos no

Plano:

.~.a) facilitar o escoamento da produgao pelos portos de
Paranagua e Antonina;
'b) permitir melhor intercambio entre o Parani e Sao
Paulo;
c) estabelecer a ligagéoﬂdo Norte com o Sul do Pais
através do territdrio paranaense;

d) auxiliar a penetracdo para o sertdo.

0 tracado das rodovias deveria atender as necessidades
econdmicas do Estado de circular as riquezas, as necessidades .
sociais de atendimento ds regioes mais distantes, com o abas-
tecimento e melhora do padrao de vida, e as necessidades po-
litiéas de integragdo e seguranga nacional.

0 Plano Rodovidrio previa a construgdo de um grande
nimero de estradas que partiam da cidade de Apucarana, cen-
tro de gravidade da regiao Norte e para onde afluiam as pro-
dugdes de café, e terminavam no Porto de Paranagud, local de
émbarque do café'ekportado.

As estradas-troncos foram tragadas sobre os grandes
divisores (rios) e orientadas no sentido do Litoral, para
‘levar ds produtos de exportacgao. As estradas pafalelas,
acompanhando aproximadamente a orientacao dos paralelos, vi—‘

savam a.facilitar o intercambio com Sao Paulo e a penetragao
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do interior. Para atender outras necessidades do Estado,
fossem de>ordem politica,. econdmica ou administrativa, o
Plano acrescentaria um sistema varidvel de ramais, que sao .
rodovias ligando duas ou mais rodovias importantes, em de-
terminados pontos.

Dentro dessas idéias centrais do Plano Rodoviario, o
Parana trabalhou durante toda a década de 1950 e inicio de
1960 para a concretizacao das bases de um sistema de trans-
porte eficiente. |

A proposta de estudo deste trabalho foi a de apontar
as principais linhas de agao politica e sécio-econdmica que
permitiram a construgao e pavimentacdo das estradas de roda-
gem. e, paralelamente, é desativagao gradual dos sistemas

ferroviario e fluvial de transporte.



CRITICA DAS FONTES

O trabalho desenvolvido teve por objetivo estudar o
_sisﬁema rodovidrio paranaense no dmbito da economia de ex-
portagcao de produtos agricolas. Para iniciar o estudo, fo-
~ram levantadas as fontes primarias no Departamento Estadual
de Estradas de Rodagem.

Em 1979, a Biblioteca do D.E.R./PR estava situada na
sede principal, a Avenida Iguagu, 420, no 49 andar, em uma
sala pequena com prateleiras de madeira que continham os do-
cumentos. O estado dos mesmos era razoavel, sem preocupagéo
de conservacao, catalogagao e classificagéo;

Os encarregados ou responsaveis eram dois funciona-
rios nao especializados no assunto de arquivologia ou biblio-
.. teconomia. A coleta.dos documentos foi feita atraveés de fo-
tocOpias e cOpia manuscrita dos documentos. |

Inicialmente, foram levaﬁtados os Relatdrios e Bole-
tins Anuais do D;E.R./PR, quase todos eles encadernados. Pa-
ra o periodo estudado verificou-se que os trabalhos do &rgido
estavam distribuidos em dez Distritos Rodoviarios, os quais
enviavam para a sede um relatdorio também anuél. Na Capital,
os funcionirios elaboravam um relatdrio resumido em um bole-
tim geral.

Muitos Relatdrios Anuais resumidos nao foram encon-

trados e sao poucos os RelatdOrios Distritais remanescentes.
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Os servicos e divisoes do D.E.R. também elaboravam
relatdrios. Os trabalhos encontrados sao excélentes, prin-
cipalmente os da Divisao de Estudos e Construgéo,‘seguido da
Divisao de Construgao e Melhoramentos e finalmente do Servi-
¢o de Estatistica.

Os aocumentos dos anos de 1947 a 1950 sdo datilogra-
fados, manuscritoé e mimeografados. Os papéis encadérnados
nao estao selecionados e trazem informacgoes diversas sobre
obras, orcamentos, verbaé e mapas. Muitos deles contém fo-
tografias e ilustracgoes.

Para o ano de 1952 existem diversos relatdrios, in-
clusive um Relatorio em forma de peridédico, correspondente
ao periodo de julho-dezembro, ilustrado, com prestagao de
contas, andamento das obras, relagao das firmas empreiteiras,
mapas e graficos. E o Relatdrio mais completo e mais bem
elaborado da colecao.

Os relatdrios do ano de 1953 sao bastante fracos, a
nivel de DivisOes internas do D.E.R., sem continuidade e
cronoclogia mensal. Nao foi encontrado o Relatdrio Geral
Anual do mesmo ano.

Em contrapartida, para o ano de 1954-existem diversos
relatdrios anuais, distritais e das DivisOes de Pesquisas
"Rodoviarias, Construgao e Conservagao e dos Servigos Rodo-
vidrios de Oficinas e Miquinas. Alguns sdo datilografados,
outros manuscritos, e outros com folhas datilografadas e ma-
nuscritas.

Um Relatdrio bastante interessante & o do ano de-
1955, que trata especificamente da reconstrugéo do muro de

arrimo da Vista Cavalcanti,. na Estrada Curitiba—Antonina,
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todo ilustrado com fotografias e datilografado.

~ 0 Relatdrio del1956 eété completo, com quadros, orga-
'mentos e ﬁapas. E mimeografado. Para o ano de 1957 foi en-
~ contrado um relatdrio e um Plano de Obras em‘bom estado.

No ano de 1958 foi feita uma retificagao no Plano Ro-
dovidrio de 1951, registrada na documentagao referente, que
esta mimeograféda;e encadernada. No Relatdrio Anual também
Vforam abordadas as modlflcagoes do Plano e foi complementado
‘com o andamento das obras.

Os documentos encontrados para o ano de 1959 sao di-

. ferentes dos até entao descritos. Existem dois volumes que
descrevem o orgamento e programa de obras do D.E.R., mimeo-
grafados, e um Relatdério elaborado pela Comissao Construtora
 aé“Estradas de Rodagem, contendo os resumos dos servigos
executados, organogramas e mapas.

Os Relatdrios de 1960 a 1964 sao os mais completos,
organizados numa mesma linha de desenvolvimento dos assuntos,
e englobam todos os servigos executados pelo D.E.R. Estao
em timo estado de conservagao e sao encade:nados.'

Outra colegao de documentos -levantada na Biblioteca
do D.E.R. foram os-Boletins.DiériQs, enqadernados a partir
de 1949, contendo, datilografadas, todas as publicagaes do
Diario Oficial, ordens de servigo, transferéncias, atas, por-
tarias e assuntos executivos.

Os1peri6dicos diversos se referem a4 engenharia de
construgoes, como & o caso da Revdista Mensal de Engenharia e
Revista de Engenharnia Militar. As colegOes nao estao comple-
tas e muitos nimeros estdo encadernados juntos. Existem va-

rias publicagoes isoladas de planos de obras, orcamentos,
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oficios, leis e decretos, portarias e atas.

besde'a construgdao do D.E.R. na Avenida Iguagu, em
31 de janeiro de 1965, até 1980, a Biblioteca permaneceu na
sala deste estabelecimento, onde foi eldborada a presente
pesquisa. A partir de 1980, a documentacao foi dividida em
.duaS‘partes. Todo. o0 material anteriormente citado foi colo-
cado no almoxarifado do andar térreo. O restante foi orga-
,nizédo em uma sala maior, conservando principalmente os pe-
riSdicbs, por uma bibliotecaria.

A Revista A Rodovid foi o periédico}mais.importante
pafa a presente pesquisa; Editada a partir de 1938, bimes-
tralmente, por editora particular até 1962, a Rev.ista A Ro-
dovia transformou-se em revista de divulgagéo das atividades
do D.N.E.R.

Na biblioteca do D.E.R. estd grande parte da colegao,
“desde o ano de 1942 até a presente data. Nos periddicos

pesquisados foram encontradas diversas matérias sobre. o ro-

- doviarismo, planejamento e legislagao, escritos por pessoas

de diferentes "métiers", como engenheiros, ministros, dire-
tores de departamentos e historiadores.

A gqualidade das publicagoes dos técnicos e estatisti-
cos & muito boa, principalmente porqué a Revista A Rodovdia
mantinha intercambio direto de troca de artigos escritos com
os Estados Unidos e a Europa.

As revistas estao muito bem conservadas e encaderna-
das em volumes, e foi possivel fotocopiar um niimero sigﬁifi—
cativo de partes dos periddicos.

ApOs esse primeiro levantamento, verificaram-se di-

versas lacunas, ao se estudar o aspecto evolutivo da legis-
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lagao que beneficiou o rodoviarismo. Para compiementaééo,
foi feito um levantamento no Arquivo Pblico do Parané, si-
tuado 4 Rua dos Funcionirios.

A Colegdo das Leis e Decretos, distribuida nos Dia-
vrids Oficiais da Uniao e do Estado, estava no almbxarifado.
Os volumes estavam encadernados e a colecao completa.

Os aspectos histdricos, politicos e sbcio-econdmicos
»necessarios paré aﬂcombreenséo do rodoviarismo foram estuda-
dos nos docdmentoé da Assembléia Legislativa, Biblioteca Pi-
blica do Parana e Secretaria do Planejamento.

Basiéamente as Mensagens e pronunéiamentos dos gover-
- nadores e politicos cobriram as dl@vidas restantes no estudo
do rodoviarismo. Na:Assembléia Legislativa, as Mensagens
estavam no aimoxarifado, guardadas em caixas grandes, nao
catalogadas e com diversas_lacunas”na colecao. Para comple-
mentagéo, foram‘peéquisados os documéntos da Biblioteca Pa-
blica.

Na Biblioteca da Sécretaria de Planejamento existem
_diversos documentos sobre os Planos de Desenvolvimento dos
gbvernos, entre eles os trabalhos realizados em 1958, 1959,
feferentes ao PLADEP — Plano Governamental de Desenvolvi-
mento Econdmico.

Nesse trabalho existe um estudo da conjuntura para-
naense dos anos de 1948 a 1958, com quadros estatisticos.
'Foram consultados trabalhos da CODEPAR — Companhia de De-
senvolvimento Econdmico do Parana. A CODEPAR organizou os
Programas de Investimento do Estado para os anos de 1963/65,

.na gestéo do Governador Ney.Aminthas de Barros Braga.



PRIMEIRO CAPITULO |
A LecisLAagAo RoboviARIA E A HISTORIA REGIONAL

Os diferentes sistemas de transporte devem permitir
a g;rculagéo das riqgezas, bem cqquatender aos reclamos do
bem-estar, unidade ‘territorial e seguranca dos paises.

Cabem aos-governos Os investimentos em obras publi-
cas, de modo a incéntivar a exploragao das riquezas naturais
do solo, a aproveitar as fontes de energia e a criar uma re-
de de transporte terrestre, aéreo e maritimo que permita a
ciréulagéo da coletividade e dos bens e servigos.

Plano de Transporte & uma peca fundamental na formu-
lagao da politica econdmica dos governos, résponsével pela
interligagéb de nicleos sbcio-econdmicos e pela formagao e
fortalecimento de fluxos de trafego entre zonas de produgao
;e'centros de consumo; |

O carater econdmico das vias de comunicagao & uma ca-
racteristica_que sémpre‘acompanhou o tragado e 0 crescimento
das redes de-viégéo. No inicio do século, quando as ferro-
vias tinham cardter estratégico em toda a economia brasilei-
ra, bem como o transporte maritimo e fluvial, as estradas de
rodagem eram. apenas vias cdmpléméntares, unindo as cidades,
Vilasve lavouras, nao atingidas pela estrada de ferro, a re-
de ferroviéria.principal.

As primeiras estradas e caminhos rodoviarios eram

chamados estradas carrogaveis, uma vez gue a carroga repre-
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sentava o principal veiculo de circulagao. As construgoes
das mesmas estavam a cargo do Ministério de’Viagéo e Obras
Pﬁblicasba'nivel nacional, e das Secretarias de Obras Pibli-
cas a nivel regional. |

No Parané,'a Secretaria de Obras Publicas e Coloniza-
gao era, no inicio do século, responsavel pela abértura de
vias de comunicagSO. Em 1901, em Mensagem apresentada ao
Congresso Legislativo, o Dr. Francisco Xavier da Silva res-
séitava o cardter econdmico das vias:

E pensamento da agminiétragio abrir novas
vias de comunicagao e melhorar as existen-
tes, a fim de facilitar o transporte dos
produtos de nossa lavoura aos mercados de
consumo e dar expansao ao comércio ...l

A Rede de Viagao Piblica do Estado do Parana era com-
posta pelas ferrovias Paranagua—Ponta Grossa; Sao Paulo—
~ Rio Grande e estradas ramais rodoviirios e férreas (vide ma-
pa ne 1).

As est?adas de rodagem que ligavam as zonas mais po-
voadas e as zonas produtoras as éludidas ferrovias passavam
pélas}cidades de Guarapuava, Palmei;a, Lapa, Bocaiuva do Sul
e por Jacarezinho, Colénia‘Mineirave Vila de Ppirai.

| Os servigos nas estradas eram empreendidos de acordo
COm OS recursos orgamentérids provenientes das arrecadagoes
'estaduais. 0 crescimento da economia paranaense dependia da

exportacao das principais riquezas, que eram a erva-mate, a

1s1LVA, Francisco Xavier da. Mensagem a Assembléia Legislativa
do Estado por ocasiao da abertura da 2@ sessao da 5@ Legislatura de 1901
pelo ... Curitiba, Typografia D'A Repiblica, 1901. p.7.
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madeira e a pecuaria. Esses produtos eram taxados na comer-
cializagao e, conforme as quantidades exportadas, as rendas
internas aumentavam ou diminuifam dando &s arrecadagOes um
cunho de instabilidade.

O Dr. Xavier da Silva, Presidente do Estado. no ini-
cio do século, ndo perdeu de vista a importancia da rede de
viagdo, porém explicou ele, em Mensagem, as dificuldades fi-
nanceiras do Estado na. época:

De maxima importancia para o Estado & o.
problema da Viagao Publica (....) _mas os
escassos recursos orgamentarlos nao per-
mitiram que a Secretaria de Obras Publicas

e Colonlzagao desse ao ramo de administra-
cao o desejado desenvolvimento, limitando-se
ao cuidado da abertura de estradas de mais -
urgente necessidade e conservagao das exis-
tentes.?

Em 1914, o Presidente do Estado, Dr. Carlos Caval-

. canti de Albuguerque, reorganizou as Secretarias do Estado
através do Decreto n? 649, de 25 de agosto do mesmo ano. A
‘nova Secretaria da Fazenda, Agricultura e Obras Piblicas
criou a Diretoria de Viagao e Obras Piblicas, responsivel
~pela execugao dos servigos de estradas e edificios plblicos.
“Muitas estradas de rodagem foram reconstruidas e no-
vos projetos apontaram os primeiros estudos de tragcados na
regiao Noroeste do Estado. Nesse local florescia a cultura

do café, extensdo da cafeicultura paulista. No setor ferro-

viario, foram previstas construgOes de ramais ligando a cida-

23ILVA, Francisco Xavier da. Mensagem a Assembléia Legislativa
do Estado por ocasiao da abertura da 2@ sessao da 102 legislagao de 1910
pelo ... Curitiba, Typografia da Republlca, 1910. p.1l1.
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de de Ourinhos, em Sao Paulo, a ferrovia Sao Paulo—Rio
' Grande, na cidade de ‘Jaguariaiva, Parana.

A Lei n? 1.927, de 12 de margo de 1920, reformou no-
vamente a atuacdo das Secretarias. Os servigos plblicos fo-
ram reunidos e ficaram a cargo de uma Secretaria Geral, su-
perintendida pelo Secretario Alcides Munhoz.

A atribuicao dos servigos de viagao continuaram sob a

'responsabllldade da Diretoria de Obras Piblicas e Viagao, e
a. llberagao das obras era feita através de portarias.

Na década de 1920, com o advento de automSveis como
veiculos de transporte, houve uma mudanga nas técnicas de
construgao rodovidria. As estradas, até entao, davam trafe-
go para as carrogas e animais de carga. Com a evolugao da
‘técnica dos veiculos automotores, as estradas, por onde cir-
culavam carrog¢as, nao apresentavam condigoes de transito pa-
ra os automdveis.

Alcides MUNHOZ retratou essas mudangas nas seguintes
palavras:

OQutra medida Util seria reservar para uso
exclusivo de velculos automoveis as estra-
das recem construidas e em construgao, es-
pecialmente quando existirem nas zonas
"correspondentes estradas carrogaveis ligando
0s mesmos pontos. (....) em épocas chuvosas
interrompe-se o movimento de automoveis e
caminhoes devido ao estado lamentavel em que

se transforma a estrada com a c1rcu1agao
diaria de 200 carrogas.

IMUNHOZ, Alcides. Relatorio apresentado ao Ex.Sr. Doutor Cae-
tano Munhoz da Rocha, dignissimo Presidente do Estado pelo ... Curiti-
‘ba, Livraria Mundial Franga & Cia. Ltda., 1925. p.260.
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O'Presidente aa Repﬁblica,'WaShington Luis, foi,uma‘
figﬁra import;nfe ho cenériovnééioﬁal da histdria do rodo-
viarismo brasileiro. Em 1926, por ocasiao do inicio do seu
mandato, ele deu, pode-se dizer, continuagao aos trabalhos
emréstradas de rodagem que vinha empreendendo no Estado de
Sao Paulo, quando ali era dirigente.

Sob o lema "Governar & abrir estradas”, ele tomou
duas medidas importantes parava'agéo administrativa dos De-
partamentos,Rodoﬁiérios. A primeira foi a criagao da Comis-
ééo Federal dé Construgoes, encarrégada de planejar e cons-
truir. as vias, e a segunda foi a criagao de recursos arreca-
dados através da cobranga do imposto denominado Fundo Espe-
cial. |

"Este Fundo financiava a construgdo e a conservagao de
estradas de rodagem federais, e era constituido por um adi-
ciqnal_aos iméostos de importagao para consumo, a qgue esta-
“vam sujeitos a gaSolina, os automdveis e veiculos em geral,
0os acessirios e pegas.® |

As principais construcgdes foram as estradas ligando
as cidades do Rio de Janeiro a Petrdpolis e Rio de Janeiro a
Séo Paulo. Essas viasvforam_reVestidas com concreto de ci-
' ménto, ésfalto>e paralelepipedos de grdnito. As demais es-
- tradas éstudadds pela Comissao foram'aé seguintes: Petrd-
polis—Terez6polis, no Estado do Rio de Janeiro, Areas—-Ca—
xambu, ligando os Estadoé do Rio e Minas Gerais, e a Estrada

D. Francisca, no Estado de Santa Catarina.

*BRASIL. Leis, decretos, etc. Lei n. 5141 de 05.01.1927. Dia-
rio Oficial da Uniao, Rio de Janeiro, fev.1927. p.574-75.
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Apesar dessas medidas tomadas pelo Presidente
Washingtéﬁ Luls terem sido de cunho federal, elas refletiram
nos Estados com menor capacidade de vias, através do incen-
tivo da abertura de novos caminhos e do aperfeigoamento da
legislag@ao rodoviaria.

| A repercussio dessa politica rodoviidria no Parani foi
marcada pelas modificagoes introduzidas  pelo Presidente
Affqnso Alves de Camargo, na distribuicao dos seriqos pa-
.Biiébs. para melhor deéémﬁenhotddé mesmos, a Secretaria Ge-
ral foi substituida por trés outras Secretarias.

A Secretaria do Interior, Justiga‘e Instrugao Piblica,
a Secretaria da Fazenda, Indistria e Comércio, e a Secretaria
da Agricultura, Viagao e Obras Publicas criaram, por sua vez,
‘”Depaftamentos responsaveis.

O Departamento de Viagao atuava com verbas federais e
esﬂaduais, e estava subdividido em cinco circunscrigaes que
atendiam, cada qual, as estradas da regiao. As sedés esta-
vam'localizadas nas seguintes cidades: Curitiba, Ponta Gros-
. sa, Nordeste do Estado, Palmas e Guarapuava.

Mais uma vez, a administragéo do Estado sofreu modi-
ficagaes em 1930, quando o Interventor Federal do Parana,
General Mario Tourinho, concentrou todos'bs negScios que di-
ziam respeito ao Estado em uma sO Secretaria, e nomeou Joao
Macedo Filho para exercer o cargo de Secretario Geral.

No ano seguinte, dadas as dificuldades encontradas
para dirigir as atividades, o GenerouvTourinho desdobrou a
Secretaria Geral em duas outras, sendo a Secretaria do Inte-
rior, Justiga e Obras Publicas, e a Secretaria da Fazenda e

Indiastria.
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Os trabalhos de construgao, reconstrucido e conserva-
géo das estradas de rodagém.ficaram a cargo do Departamento
de Inspegao e Viagao, que dividiu os servigos em cinco resi-
déncias distribuidas pelo Estado.

A primeira residéncia teve seus trabalhos restritos
as estradas de Curitiba—Antonina, Curitiba-—Rio Negrd,
Curitiba—Ponta Gfossa, Curitiba—Cerro Azul, Estradas Para-
nd—sao Paulo, Campina Grande—Praia Grande, Pafanagué——
”ﬁbrfétés, Lapa——Séb'Mafeﬁs,'éérréirinha;-Bocaiﬁva, Palmeira—
Sao Mateus.

A segundé e quarta residéncias trabalharam com as es-
tradas de Ponta Grossa—Guarapuava, Guarapuava—Foz do Igua-
¢u, Ponta Grossa—Uniao da Vitodria, Ponta Grossa—Tibagi,

" Ponta Grossa-—Castro e Guarapuava—Reserva.

A terceira residéncia atendeu a regiao Nordeste nas
estradas de Cambard—Bandeirantes, Carldpolis—Joaquim Tavo-
ra, Jacarezinho—Ribeirao Claro, Joaqﬁim Tavora—Santo Anto-
nio da Platina, Santo Antonio da Platina—Cambara, Santo An-
ténio da Platina—Jacarezinho e Wenceslau Bras—Sao José da
Boa Vista.

A quinta residencia cuidou da conservagao da estrada
Mallet——éruz Machaao e estradas vizinhas a ela (mapa 2).

Resumindo, as residéncias atendiam praticamente as
iregiaes povoadas pela exploracgao de riquezas, como era o ca-
so do mate e da madeira, e pela piantagéo de cultura exten-
siva, representada pelo café. Logo, as estradas de rodagem
~despontavam como a solugao mais-Viével e imediata para os

problemas de escoamento das riquezas agricolas do Estado.
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Durante a longa‘administragéo}do Interventor Federal
no(Parahé, Manuel Ribas, de 1932 a 1945; o'rodoviarismo teve
grande expansao.

No setor rodoviario, Manuel Ribas construiu a princi~
pal ligaééo entre a Capital e o Nordeste do Estado e incre-
‘mentou os servigos de revestimento e reforma de velhas es-
tradas. A técnica de construgao empregada foi arque melhor
;se adaptava ao novo veiculo que circulava em maior nimero,
representado pelos caminhdes e autombveis.

Para o desempenho dos servigos rodoviidrios, o Inter-
ventor aparelhou o Departamento de Obras e ViagSo com auto-
moveis, britadores, compressores, niveladoras, instrumentos
topograficos e oficina mecinica.

Owﬁééértamento tinha uma equipe de trabalho formada
pela Comissao de Estradas de Rodagem, responsavel pela dire-
- gao daérconstrugaes e aplicacoes das verbas e créditos espe-
ciais (ver mapas n@s 3, 4 e 5).

No ambito federal, a Comissdao de Estradas foi trans-
formada em Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(D.N.E.R.), com a promulgacao da Lei n% 467, de 31 de julho
' de 1937.

O Departamento Nacional era subordinado ao Ministério
de Viagao e respondia pela diregao do Plano Geral das Estra-
das, fiscalizando os servigoé_fécnicos e administrativos,
regulando e policiando o trafego nas estradas.

As principais obras federais iniciadas em 1937 foram
as rodovias Rio‘Grande do Sul—Pari, denominada Rodovia Ge-

tdlio yargas; Itaipava—Teresdpolis, no Estado do Rio, Re-
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sende—Caxambu, em Minas Gerais, e Curitiba—Lajes, no Esta-
do de Santa Catarina (ver mapa n? 6).

Com base nos moldes da criagdao do Fundo Especial vi-
gente no. Governo de Waéhington Luis, foi criado, em_l940} o
Imposto UnicovFederai. Este era cobrado sob a forma de di-
reitos de importagéo para consumo, quando de procedéncia es-
trangeira, e de imposto de consumo, quando produzidos no
Pais.

A‘legislégéo do Imposto Onico fixou para os Estados e
Municipios uma cota proporcional aos seus consumos, designa-
do Fundo Rodovidrio dos Estados e Municipios. Cada unidade
da Federagao deveria aplicar as suas respectivas cotas no
desenvolvimento da rede rodoviaria.

Contudo, foi em 1945, com a reestruturagao do D.N.E.R.
e a criagao dé Fundo Rodovidrio Nacional (F.R.N.) que os Es-
tados‘pa§saram a receber regularmente verbas especificas pa-
ra‘a cbﬁstrugéo rodoviaria.

O F.R.N., planejado para ser constituido de 60% no
'seu primeiro ano de existéncia, 70% no segundo.ano, 80% no
térceiro ano e 90% no quarto ano, do produto do. Imposto Oni-
co sobre combustiveis e lubrificantes liquidos minerais im-
portadbs é produzidos no Pais, foi‘destinado para a constru-
cao de estradas dos Planos Nacional e Regionais.
| Dditotal arrecadado, 40% .compunham a receita do
D.N.E.R. e 603 eram rateados entre os Estados, Territdrios e
Distrito'Federalf A divisao das cotas entre as unidades fe—
derativas era'proporcional ao coﬁsumo de combustiveis e lu-
brificantes liquidos (36%), a populagao (12%) e a superficie

(12%).
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Para que cada Estado ou Territdrio recebessé as cotas
do Fundo, era preciso a criacao de repartigOes estaduais nos
moldes do D.N.E.R. No ano seguinte a reestruturacao do De-.
partamento Nacional, muitos Departamentos_Estaduais foram
criados.

O Departamento Estaduél Rodoviadrio do Parana
(D.E.R./PR) foi criado pelo Decreto-Lei n® 547, de 18 de de-
zembro de 1946, e estava diretamente subordinado d Secreta-
ria de Viagao e Oﬁras piblicas. Sua brincipal funcao era de
executar e fiscalizar os serﬁigos rodoviérios.

" Direcionado pelo Plano Rodoviario Estadual, os traba-
lhos do D.E.R. foram distribuidos pelas dez residéncias,
cujas sedes estavam localizadas nas principais cidades de
cada regiao,

Os servicos eram feitos com recursos orcgamentarios
estaduais, cotas do F.R.N., receitas de tributos, operagoes
-de crédito e créditos especiais.

A receita do F.R;N., que seria acrescida atraves dos
- percentuais estabeleéidos'na lei de sua criagao, ficou em
1947 fixada em 60% do produto arrecadado sob a forma de Im-
posto Onico. Conseqﬁenfemente houve queda nas receitas dos
Departamentos Rodoviarios.

No ano seguinte, a Lei n9 302, dé 13 de julho de
1948, estabeleceu que 40% do Fundo pertenceriam ao D.N.E.R.,
como vinha acontecendo até entao, mas 48% e nao mais 60% se-
" riam rateados entre os Estados, e os 12% restantes seriam
destinados aos municipios e territdrios.

A Lei n? 302 também alterou a forma de distribuigao.

Duas décimas partes da cota do Fundo seriam proporcionais as
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supérficies dos Estados, outras duas décimas parteévés popu-
lagOes e seis décimas,parteé, proporcionais aos cohshmos de
‘lubrificantes e combustiveis liquidos, distribuidas trimes-
tralmente;

A‘érande parcela dessa distribuigao estava ligada ao
consumo dos derivados de petrdleo. Quanto mais os Estados
consumissem esses produtos, maiores seriam aé receitas do
Fundo. A Lei beneficiava grandemente os Estados mais desen-
volvidos, como S3oc Paulo e Rio de Janeiro.

O carater da distribuiééo implicava também em insta-
bilidades de receitas. No caso do Parana, analisando o gra-
fico n? 2, correspondente ao périodo de 1948 a 1955, nota¥se
- gue as cotas trimestrais. s3o varidveis, porém sempre cres-
~ centes até o ano de 1953. Os anos de 1953, 54 e 55 foram
" ruins para a economia do Parana, que perdeu grande parte da
lypxbdugéo cafeeira com as geadas. Devido a poucé circulacgao
das riquezas, o consumo de combustiveis caiu e conseqgiente-
mente a receita do F.R.N., a paftir do segundo trimestre de
1953. | |

A receita do F.R.N., fixada»em 60%, foli acrescida de
15% da receita do Imposto Onico. e, a partir de 1952, a dis-
tribuigao fiCou‘estabelecida da seguihte forma: 75% da re-
ceita do Imposto Onico constituiam o Fundo Rodoviario e 25%
.:seriam aplicados nos empreendimentos ligados & instalagao da
indGstria do petrdleo.

A Lei n? 1.749, de 28 de novembro de 1952, também de-
terminou que todos os Departamentos Rodoviarios Estaduais
aplicassem 10% de suas cotas na pavimentagéo, melhoramento

dos tracados e na construgdo de obras de arte especiais.
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Contudo, com a criagdo da PETROBRAS, no ano de 1953,
foi estabelecido um novo critério de digtribuigéo do F.R.N.
Os Estados receberiam, da receita resultante dos produtos de
matéria-prima nacional, 18% proporcionais'és superficies,
'36% ds populacoes, 36% ao consumo e 10% proporcionais & pro-
'dugao de 6leo cru de pogo ou xisto.

Para os derivados'importados a distribuicao era dife-
rente. Osvpercentﬁais eram proporcionais d superficie (20%)
as populagdes (40%) e ao consumo (40%).° u

As cotas estaduais foram novamente diminuidas nos Es-
tados que nao produziam petrdleo e tinham dificuldade para
importar veiculos e méquinas} Os percentuais relacionados
ao consumo de combustiveis cresceram bastante. Logo, as
unidadés da Federagcao que possuiam uma frota reduzida de
veiculos ndo podiam aumentd-la pelas dificuldades de impor-
*tégéo, e com.um consumo reduzido de combustiveis nao tinham
perspectiva de maiores arrecadagoes para a construgdo rodo-
viaria. |

A queda das cotas foi compensada com a criagao do
‘Fundo Nacional de Pavimentagao (F.N.P.). A Lei n? 2.698, de
27 de-deggmbro de 1955, estabeleceu que das sobretaxas arre-
cadadas, éntes ou depois da refinagdo, pela importacdo do
, petréleo e seus derivados, 30% seriam destinados a pavimen-
~ tacao das estradas de rodagem.
O interesse dos dirigentes em aperfeigcoar as rodovias

- esta retratado na complementacao da Lei do F.N.P., que esta-

) SBRASIL. Leis, Decretos, etc. Lei n. 2.004 de 03.10.1953.
Diario Oficial da Uniao, Rio de Janeiro, 1953. p.19.265-68.
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beleceﬁvtambém a criacao de um Fuhdo Especial para aplicagdo
exclusiva no revestimento e pavimentagéo de estradaé gue
iriam substituir os trechos ferrovi&drios reconhecidamente
deficitarios.

A receita das sobretaxas provinha da diférenga de
precos existente entre os pregos dos combustiveis e lubrifi-
cantes liquidos derivados do petrdleo fabricados no Brasil e
dos precos dos combustiveis importados.

No grafico n9 3 observam-se as arrecadagoes do F.R.N.
e do F.N.P., para os anos de 1955 a 1960, do D.E.R./PR. O
Fundo de Pavimentagao era distribuido da seguinte forma: 45%
constituiam receita do D.N.E.R. e 65% eram'distribuidos para
os Estados, Territdorios e Distrito Federal, nos moldes do
F.R.N. |

Segundo o grafico, as cotas para a pavimentagao eram
f menores que as destinadas para a construgéo, mas, em termos
.ae valores, elas se equivalem entre 1955 e meados de 1958.
Como ja foi dito anteriormente, essa fase nao foi benéfica
para a economia paranaense.

A recuperagao do dinamismo interno e externo pode ser
vista nos anos de 1959/60, com a compra e venda do café que,
uﬁa‘vez circuiado, permitiu maior consumo de combustiveis e
provocou, em conseqﬁéﬁcia, um aumento na cota do F.R.N.

bA'fegiéo do Estado que recebeu mais quilometragem as-
“faltica foi a do Norte, pois o critério fixado pela Lei n®
2.698 dava prioridade a pavimentacgao de trechos com maior
.aéhsidade Ae trafego.

Ao assumir a diregao do Estado em 1361, o Governador

Ney Aminthas de Barros Braga definiu da seguinte maneira sua
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politica de agéoﬁ integrar o Parand, que se encontrava di-
vididé;-e implantar o projeto de desenvolvimento sbécio-eco-
nomico.

Dentre as Jjustificativas para sua polItica, o Gover-
nador ressaltou o problema da evasao de rendas, gerada pela
fragmentagao do territdrio e pela localizagao dos cafezais
na regiao Norte em diieQEO;a Sao Paulo.

‘Ai?stratégia desenvolvimentista viséva a estruturar o
sistema de?frahsporte, péra facilitar o acesso ds matérias-
primas e o escoamento de produtos elaborados para o mercado
externo. e interno.

Portanto, Ney Braga deu inicio ao seu Governo firmado
no bindmio desenvolvimento-integragao, com a modernizacao
administrativa, representada pela CODEPAR.

A Companhia de Desenvolviménto Econémico do Parana
foir criada pela Lei n? 4.529, de 12 de janeiro de 1962, que
também criou o Fundo de Desenvolvimento Econdmico (F.D.E.).

O F.D.E. era um empréstimo compulsdério constituido
como "AR" adicional restituivel sobre o. Imposto de Vendas e
Consignagoes. Esse empréstimo cobriria as despesas com in-
fra-estrutura de energia e transporte. No quadro n?® 2 ha
'uma viééd geral dés investimentos neéses setores; apesar de
o percentual para o setor energético ter sido maior — 36% —;
o volume de recursos despendidos com as rodovias foi maior.

Comparando os recursos do F.R.N. e os da CODEPAR para
construgcao de rodovias, no periodo 1962/64, nota-se que nos
dois primeiros anos os valores se aproximam, mas, em 1964,

ha um arranque mais significativo, segundo o grafico n® 4.
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QUADRO N9 2
INVESTIMENTOS ESTADUAIS EM ENERGIA ELETRICA E RODOVIAS - 1961-66

INVESTIMENTOS EM INVESTIMENTOS EM
ENERGIA ELETRICA - RODOVIAS
ANO Partici- , Partici-
Recursos  pagoes ' Recursos  pagoes
Total  "rh E.  F.D.E. Total  "prpE.  F.D.E.

| @) | 3)
1961 goo - - - 1.700 - -
1962 2.800 1.526 55 4.400 1.270 29
1963 5.600 1.865 33 9,000 2.622 29
1964 10.500 3.732 36 22.700.  10.388 46
1965  32.000 12.906 40 41.300  12.080 29
1966 45.700  15.662 34 50.400  12.600 25
TOTAL 97.400  35.691 36 129.500  38.960 30

FONTE - CODEPAR, Relatorio 1966, Agao de Desenvolvimento, p.45.

A grande obra financiada com esses recursos foi a
construgdao e asfaltamento da Rodovia do Café, ligando o Nor-
te ao porto maritimo, provocando impacto no progresso das
regides beneficiadas e promovendo a politica de integracio

do territdrio paranaense.



SEGUNDO CAPITULO

AspecTos S6cro-Econdmicos Do RODOVIARISMO —
0 MopELO PRIMARIO-EXPORTADOR .

A hegemonia da Inglaterra no capitalismo mundial, no
- século XIX e inicio do século XX, permitiu inversdes no Bra-
sil destinadas & construgdo de portos e ferrovias. Entre
1908 e 1916, os empréstimos brasiieiros no exterior provie—
" ram de bancos ingleseé e franceses.

Entre 1921 e 1927, o Brasil fez trés empréstimos,
sendd um de banco francés,_qutro inglés e outro americano.
Eséa'diversificégéb da fonte fornecedora de empréstimos re-
percutiu diretamente na aplicagao dos capitais.

.A £}éh§féréncia de tecnologia desses paises para o
Brasil permitiu a transferencia do monopolio ferroviario pa—v
ra o rodoviario, introduzido ao longo dos anos pelos Esta-
dos 'Unidos.

No inicio do século XX, os principais meios de comu-
nicagao nacionais estavam representados pelas ferrovias e
estradas carrogaveis. No Parana, havia um sistema de viagao
Acbmposto pelas ferrovias Paranagua—Ponta Grossa e Sao Pau-
lo—Rio Grande, e estradas para carrog¢as, complementares do
“sistema férreo.

" Esse sistema era decorrente das dificuldades dos go-
vernos de estender a rede férrea e, para atender as necessi-

‘dades economicas de circulag¢ao de riquezas, os dirigentes
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construiam vias complementares, como explica Xavier da SILVA

em sua Mensagem:

De maxima importancia para o Estado e o
problema da Viagao Publica ligando os
centros produtores por meio de estradas
de rodagem as estagoes da via férrea

Sao Paulo-Rio Grande, e do Parana, a fim
de facilitar a circulacao de mercadorias
em demanda de mercados consumidores.’

Uma das principais fontes de renda para o Estado era

o imposto cobrado na comercializagao da erva-mate. Esse pro-

duto era exportado em grande quantidade para os mercados do

Uruguai e Argentina.

A extragao da madeira e o comércio de

" animais também compunham o quadro das riquezas exportaveis,

no inicio do século.

QUADRO N© 3

VALOR OFICIAL DAS EXPORTAGOES

ANOS VALOR EM DINHEIRO
1905/06 18.520:260$128
1906/07 23.309:155$731
1907/08 21.808:348$394

" MEDIA 20.914:707$929

FONTE - Mensagem de 3 de fevereiro de 1909, p.1l.

'SILVA, Francisco Xavier da. Mensagem q Assembléia Legislativa
do Estado por ocasiao da abertura da sessao legislativa de 1910 pelo ...
Curitiba, Tipografia da Republica, 1910. p.1l1.
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No quadro n? 3, a média das exportagoes éode ser
 desmembrada e verificar-se-a que, nessa época, a er&a—mate
era a principal riqueza do Parand. Da média dos trés anos,
16.510:0453000 correspondiam a exportagao da erva-mate;
1.708:950$000 aos animais suinos e 1.086:742$534 dmadeira.
Para 1911, o vaerno havia orcado uma arrecadagéo
proveniente da comercializagao da erva em 1.499:788%$829, e
atingiu o maior valor obtido até entdo, que foi de
1.830:572$398; o valor exportado foi de 24.522:330$986.
Outra riqueza exportada era o café, que, apesar de
nio contribuir com grande volume de exportacdo, apresentava
um crescimento bastante significativo. No ano de 1910 foram
exportados 210 quilos de café, no valor de 102:838%800 e, em
1911, o volume foi de 509 quilos, no valor de 240:280$000.
Apesar do grande crescimento das exportagoes de gafé
~a erva-mate, pela sua importancia econoOmica, recebia maiores
‘ihvestimentos publicos.
| A construgao de estradas carrogaveis em direcao as
cidades da Lapa, Uniao da Vitdria, Bocaiuva, Palmaé, permi-
tiram melhor controle no contrabando da erva nas fronteiras
do Estado de Santa Catarina. O Governo nao descuidava da
conservagao da Estrada da Graciosa, iigando a Capital a ci-
dade de Antonina, pela sua importéncia como corredor de ex-
portagao. O mate era transportado dos Campos Gerais e Gua-
rapuava, passava pela Capital e seguia pela Graciosa em di-
regao aos portos de embarque.
A partir de 1916, a erva-mate apresentou menores in-
dices de proéura nos mercados platinos, que, entre outros

motivos, alegavam que a erva beneficiada era falsificada:
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A verdade & que sob os mais especiosos pre-
textos, entre os quais sobreleva o da falsi-
ficagao da herva preparada em nossas fabricas,
a Argentina antes e agora, do que consta, o
Uruguai, crlaram por suas tarlfas, 0os maiores
entraves a colocacao dessa especie de herva
em seus mercados, facilitando, concomitante-
mente, a entrada da denominada cancheada, que
vai alimentar a industria molinera desses
paises a custa da decadencia nao so da nossa,
mais ainda da de todos os Estados brasileiros
- que a possuem.2
Quanto a comercializagéo,dos outros produtos, as di-
‘ficuldades ‘'se concentravam no transporte, como era o caso da
madeira. A oferta era menor do que a procura-no setor de
locomogao, e as tarifas eram onerosas para o produtor.
Devido aos problemas de arrecadagao, gerados pela
crise nos dois principais produtos, os servicos de viagao
estavam limitados a conservagao das vias existentes. A falta
de um sistema ferroviadrio adequado as necessidades do Estado
implicava  em manutengao da rede rodoviaria.
No sistema maritimo havia poucos navios e a barra do
Porto de Paranaguad era pequena, nao permitindo o acesso para
. navios de grande calado.
Diante desses problemas no sistema de transporte, o
Dr. Affonso Alves de Camargo definiu sua politica de governo,

dando prioridade as estradas e a4 construgao da barra no Por-

to, a partir de 1920.

?ALBUQUERQUE, Carlos Cavalcanti de. Mensagem a Assembléia Legis—
lativa do Estado por ocasiao da abertura da 1@ sessao da 13¢ legislatura
~de 1916 pelo ... Curitiba, Tipografia do Diario Oficial, 1916. p.5l.
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a) O MODELO PRIMARIO-EXPORTADOR

Segundo a economista Maria da Conceigao TAVARES, o
modelo primdrio exportador foi adotado na América Latina co-
mo modelo dé desenvolvimento.

0 que céracteriza basicamente esse modelo sao as
"exportagoes", como varidvel exdgena responsavel pela gera-
cao de importante parte da “renda interna”, e as "importa-
gGés"/ como abasteéedora da demanda intérna pof bens e ser-
vigos. |

O setor industrial dessas economias & decorrente do
setor dito "motor", ou seja, o setor exportador. As indls-
trias que se estabelecem s3o transformadoras de produtos
primérios em produtos beneficiados, atendendo o consumo in-
terno de tecidos, calcados, vestuirio e mbveis.

Essas indlstrias que se originam do modelo primdrio-
exportador nao séb de grande produtividade; possuem uma ca-
paCidade‘prédutiva pequena, que nao & capaz de dar ao merca-
'do interno um dinamismo proprio.

O setor de alta rentabilidade & o primdrio e atende
somente uma pequenajparte do mercado interno e a grande de-
'manda do mercado externo.‘ Em geral, & especializado em um
ou dois produtos.

Ao analisar a conjuntura paranaense dos primeiros
vinte anos do presente século, em que a erva-mate era a
principal riqueza do Estadd, foi possivel detectar o modelo
primario-exportador. -

As exportacdes da erva-mate do Parand para a Argenti-

na e Uruguai representavam a maior fonte de arrecadacgoes e

<
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proporcionavam, ao mesmo témpo, as divisaé necessarias para
as importégBes.‘

| Logo, a atividade ervateira  era responsével pela ge-
ragdo de importante parte da Renda Estadual e o crescimento
‘das rendas dependia'do volume exportado.

o setbr_da indﬁstria’paranaense era composto de 46
fébricas em 1919,'cujas atividades estavam restritas ao be-
neficiamento da erva-mate, fabricagao de moveis, fdsforo,
”EéﬁeliFCéQéda; mélté, céiﬁéﬂa,'céfﬁés;sélgadas, dguas mine-
rais, vidros, pianos, moinhos de cereais e fundigGés.

) parqﬁe industrial era de pequeno porte, com baixo
nivel tecnoldgico, pouca capacidade ﬁroduﬁiva e decorrente
das exportag6es, beneficiando a erva, a madeira e as carnes.
Outra forma de transformagéo de produtosirealizada pelas in-
distrias era a dos cereais importados, que eram preparados
pqra a vénda aos consumidores.

0 setor secundario, que surgiu no bojo do modelo de
exportagao, nao recebia grandes investimentds, ao passo que
a politica econdmica incentivavavo crescimento da produgao
agricola.

.Para Celso FURTADO, essa politica nao implicava em
aumento da capacidade pfodutiva. O aumento da produtividade
era proporcionado. pelo comércio, pois a erva-mate era uma
‘planta nativa e os investimentos diretos na extragao nao
~existiam. O elemento dinamizador da economia extrativa do
‘mate e da madeira era a procura externa e nao o volume de
investimentos realizados.?

. - 3FURTADO, Celso. Teoria e politica do desenvolvimento econdmico.
Sao Paulo, Cia.Editora Nacional, .1979. 344 p. ’
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Nas palavras de Carlos'CAVALCANTI, a seguir, nota-se
a preocupacao de uma solugao para a crise da erva-mate e a
gue ele aponta & a procura de novos mercados:

Era entao preciso agir, tanto no Eéntido de
encaminhar a corrente de exportacao desse
produto para outros mercados, quando no di-
fundi-lo com vigor nesses mesmos, dos gua%s
se o procurava expulsar, usando dos proprios
elementos por nos forqecidos.4

O setor terciario da economia paranéense foi benefi-
ciado.com investimentos na rede de viagao, para que houvesse
melhor circulagao das riquezas.

No plano vidrio, as primeiras ligagOes férreas, cons-
truidas ainda no século passado, direcionaram a rede de via-
cdo do Estado. A ferrovia S3o Paulo—Rio Grande cruzava o
'Fe;ritério do Parana no sentido norte-~sul, passando por re-
éiGés atd entao nio exploradas economicamente e, nao atin-
gindo a Capital, nao atendia as necessidades de escoamento
da produgao agricola, feita no sentido leste-oeste.

A ferrovia Curitiba—Paranagua e a Estréda da Gracio-
sa representavam as principais artérias para a circulagao
das fiquezas.

‘Por causa das precarias condigdes financeiras e das
‘dificuldades de.importagéo_para construir um sistema. férreo
adequado, 0OS governos procuraram aproveitar o sistema exis-—
ténte e complementa-lo com as vias rodovidrias. As estradas
carrogaveis partiam das lavouras e atingiam um ponto da es-

‘trada Sao Paulo—Rio Grande.

B 4 ALBUQUERQUE, Mensagem a Assembleia Legislativa do Estado por
ocastao da abertura da 19 sessao da 132 legislatura de 1916 ...
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O roteiro para as mercadorias exportadas ou importa-
das efa.o seguinteﬁ partindo dos portos maritimos de Para-
nagud ou Antonina, por via férrea seguiam até o entroncamen-
tb com a ferrovia Séo Paulo——Rio Grande,>na cidade de Ponta
Groséa; . em segﬁida, percorriam essa ferrovia, no sentido_
norte até a Estrada de Ferro Sorocabana, em Sdao Paulo; por
fim, atingiam a Estrada de Ferro Central do Brasil. A rota
interna era feita por rodovia até atingir a S3ao Paulo—Rio
 é}ande em Ponta Grossa, e em seguida se dirigiam a Capital e
aos portos de exportacao.

O sistema de viacao do Estado era composto de rodo-
viasAe ferrovias, porém nenhum deles era sozinho um sistema
eficiente. A politica para os transportés fundémentava—se
na pféserVagéo das ferrovias, pois elas apresentavam maior
capacidade de transporte,‘faziam OS percursos em menor espa-
' ¢o de tempo do que as carrogas e ofereciam aos viajantes e

ds mercadorias maior seguranca.

b) O MODELO PRIMARIO EXPORTADOR APOS 1920

O extraordindrio desenvolvimento dos meios de trans-
porte e os aperfeigoamentos introduzidos noslveiculos auto-
motores, durante as décadas de 1920 e 1930, revolucionaram
as atividades humanas.

Nos Estados Unidos, estavam registrados mais de 70%
de veicuios existentes no globo, com 30 milhoes de unidades.
O.Brasil possuia, em 1930, 164.000 veiculos e, em 1940, pou-

co’mais de 200 mil.
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No quadro n? 4 verifica-se que o total de rodovias
brasileiras duplicou sua quilometragem em dez anos, atingin-

do 230 mil quilOmetros, em 1940.

QUADRO N?Q 4
VEICULOS A MOTOR NO BRASIL

1929 1930 1939 1940

VEICULOS
Automoveis 105.125 122.061
Onibus 2.391 ' _5.985
Caminhoes 56.876 74.786
Total 164.392 202.836

RODOVIAS (km) 113.276 229.318

FONTE - Os grandes problemas nacionais. Politica dos transportes, p.345.

Esse panérama geral da situagao rodoviaria no mundo
mostra o inicio de uma inversao de valores. As rodovias in-
-tegram-se nas politiéas governamentais, assumindo o papel de
vias direcionais e nao mais complementares (ver mapa n® 7).

No Parana, a construgao das ferrovias estava limitada
‘ao prolongamento das linhas estabelecidas. Apesar do siste-
ma ainda nao estar completamente desvinculado da artéria S3o
‘Paulo—Rio Grande, comegam as construgoes rodoviadrias isola-
das do sistema.

Aldm disso, as estradas sao constrﬁidas para a passa-
gem de automOveis e caminhoes. A primeira nesse estilo foi
a ligagao entre Bocaiuva do Sul e a cidade de Ribeira, ho

Estado de Sao Paulo. A técnica usada consistia na preparacao
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do solo, com maior capacidade, na construgao de pontes e nas
medidas adequadas & passagem destes veiculos.

Mas a principal obra da década de 1930, realizada por
Manuel Ribas, foi a construgao da Estrada do Carmo, passando
pelas c1dades de Curitiba, Campo Magro, Cerne, Morrinhos,
Murtinho, com bifurcacdo para Jaguariaiva, Cachoeirinha,
Cambara, servindo todo o Noroeste do Estado.

Essa regido era a mais promissora do Paranid, mercé da
plantacac do café. Mas, pela falta de estradas, essa rique-
za era desviada para o Estado de Sao Paulo, acarretando
grandes prejuizos para a arrecadagao estadual.

O empenho do Governador Manuel Ribas para evitar essa
situacao foi retratada nessas palavras:

So uma comunicagao facil e rapida com o
Norte, podera levar ate 1la e manter vivo o
prestigio do Parana, ora pouco conhecido
ﬁaquela regiao, que em grande parte, ainda
vive sob a influencia ezonomica e p011t1ca
de Sao Paulo. Zona rica, como raras o sao,
de um intenso e importante comercio, esta
praticamente ligada a Sao Paulo, que aufere
todos os lucros e vantagens da 1mporta§ao e
exportagao da regiao, que estende desde
Ribeirao. Claro, Carlopolis, Cambara e Jaca-
rezinho ate Londrina e Sdo Jeronimo.’

A tecnologia automobilistica cresceu e ultrapassou a
ferroviaria. O percurso‘rodoviério entre Curitiba e Jacare-
zinho ficou reduzido em 300 quildmetros e em doze horas. A

viagem pela rodovia do Cerne levava oito horas e a estrada

tinha uma extensao de 754 quildmetros.

SRIBAS, Manuel. Mensagem a Assembléia Legislative do Estado por
ocasiao da abertiura da sessao legislativa de 1936 pelo ... Curitiba,
Empresa Grafica Paranaense, 1936. p.99.
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No quadro geral das exportagoes, a erva-mate perdeu
sua lideranga em 1939, quando foi registrado o maior volume
de café e madeira transportados, na sua maior. parte, pela

Estrada do Cerne.

QUADRO N? 5
EXPORTAGAQ GERAL EM 1939 (reis)

VALOR EXPORTADO

MERCADORIA EM REIS

Madeira ‘ 3.726:020$600
Cafe : 2.801:543%$200
Mate ) 2.226:176$500
Diversos 1.905:871$700
Produtos agricolas 734:542$300

FONTE - Relatorio do Governador Manuel Ribas 1932/39, p.7.

0 modelo primario-exportador paranaense teve algumas
modificacdes de ordem qualitativé. Na pauta de exportagao
houve uma mudanca de produto, de mercados consumidores e de
tipos de extragao da riqueza.

A0 passo que a erva-mate era uma rigqueza extrativa, o

‘café era uma agricultura de plantio. Os maiores compradores
-de.mate eram latino-americanos, enquanto o café era vendido
aos mercados da Inglaterra e Estados Unidos. Alémvdisso, o
mate se encontrava nas regioes prdximas a Capital e o café

foi cultivado na regiao Norte, distando mais de 400 quildme-

tros de Curitiba.
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A economia paranaense continuou dependente das rendas
provenientes do exterior e o abastecimento interno ainda era
complementado com as importagoes.

No setor industrial houve crescimento paralelo & nova
cultura, com a torrefacdo e moagem de café. O setor, porém,
ainda nao representava um alto investimento capaz de atrair
grandes investidores. O setor agricola era o mais rentavel.

No que concerne ao setor terciario, foi instalado o
marco ‘zero em Curitiba, de onde deveriam partir as vias de
comunicagdo para todos os quadrantes do territério, conforme
estabelecera o Departamento de Obras e Viagao:

(....) tornou-se um imperativo a perfeita
circulacao de suas inesgotaveis riquezas, a
centralizagao do ponto de partida de suas
rodovias troncos, de forma a permitir uma
facil aproximacao de seus mercados de consumo
e porto de embarque, Para o alcance desse
objetivo, houve por bem a administracao esta-
dual consumar a diretriz, fixando Curitiba
como ponto de irradiacao pr1nc1pa1 de sua
rede rodoviaria.®

O tracado das rodovias-troncos ligava Curitiba a Pa-
ranagud, e Curitiba a Ribeira, de onde provinha grande parte
‘das mercadorias destinadas a atender o consumo interno. Ou-
tras estradas-troncosligavam a cidade de Curitiba a Pirai,
Jacarezinho, Ribeirao Claro, Cambara e Londrina.

As estradas que partiam de Curitiba em diregao a Pal-
meira, Ponta Grossa, Ipiranga e Candido de Abreu davam aces-
so aos pequencs cafezais da regiao de Campo Mourao e, ao
mesmo tempo, ds cidades de Prudentdpolis e Guarapuava.

3

®RODOVIAS no Parana. Revista A Rodovia, Rio de Janeiro, (21),
16 out.1941.
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Essa mesma estrada atingia as cidades do Oeste, como
Foz do‘Iguagu, Palmas, Clevelandia, Pato Branco, aproximando
o Paranad dos paises vizinhos, Argentina e Paraguai. Essa re-
giao era habitada principalmente por colonos catarinenses e
gauchos.

'As ligagOes de Curitiba com Sdo Mateus do Sul, Trés
- Barras, Araucaria, Lapa, Rio Negro aproximavam os Estados do
Parand e Santa Catarina (ver mapa n? 8).

As rodovias tragadas pelo Departamento de Obras e
Viagdao, conforme o mapa n?® 8, possulam condigOes técnicas
razoaveis; o revestimento era de macadame, macadame betumi-
nado, pedregulho e saibro. Apesar de as construgoes se adap-
tarem aos novos moldes do automdvel e caminhao, ainda era
freqiente o uso de carrocgas.

O Departamento foi equipado com tratores, maquinas,
'compressores, britadores, niveladoras e material topografico.
Toda essa tecﬁologia permitia melhor andamento nas obras.

A modernizagao das rodovias atraia os usudrios de
transporte, pelos fatores de segﬁranga, rapidez e facilidade
de comunicagac porta-a-porta. As linhas ferreas nao acompa-
nharam o crescimento das técnicas, fato este que contribuia
enormemente para o rodoViarismo nacional.

Para maior eficiéncia do modelo primario-exportador,
o governo de Manuel Ribas nao descuidou dos servigos no ter-
‘minal maritimo. Além das construg¢oes no Porto de Paranagua,
ele adquiriu material de aparelhamento:

(....) o governo émpliod as instalacoes e
adquiriu material rodante, indispensaveis

ao normal funcionamento do cais. Para aten-—
der ao servigo de carga e descarga de in-
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‘flamaveis, resolveu o Governo construir um .

cais especializado, cuja construgao esta em
vias de conclusao. O Porto de Paranagua, por
onde se faz atualmente, o maior movimento de
madeiras para exportagao no Pais, se viu pri-
vado, no primeiro dia do ano de 1941, de seus
principais armazens para essa especie de carga,
que por lamentavel acidente, foram devorados
pelas chamas de grande incendio. Sem medir
esforgos, foram reconstruldos com maior brevi-

‘dade e se acha normalizado o servigo de expor-—.

tacao da madeira.’

Os cinco Gltimos anos do governo de Manuel Ribas fo-

ram marcados pela Segunda Guerra Mundial, trazendo grandes

problemas para o comércio internacional. No entanto, as ex-

portacoes de erva-mate para os mercados da América Latina

foram pouco afetadas.

No quadro n®

6 verifica-se que, apesar de instaveis,

as exportacgOes mantiveram uma média de cinquenta mil tonela-

das e os pregos correntes tiveram alta constante, calculados

na nova moeda introduzida no Pais, denominada "“cruzeiro".

QUADRO N9 6
EXPORTAGAO TOTAL

: PREGOS
ANO TONELADAS CORRENTES
‘ (Cr$1.000)
1941 52.010 - 62.236
1942 58.466 75.432
1943 46.765 66.785
1944 47.633 84.726
1945 52.099 121.766
1946 50.104 134.643

FONTE - CODEPAR. Economia do Mate: V.I, nov.l065, p.4-13.

7RIBAS, Manuel.
1941. p.15.

Relatorio referente aos exercicios de 1940 e
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ApeSar das tehtativas de angariar novos mercados para
o mate na Europa e Estados Unidos, nao hoﬁve :eceptividade.
Os principais. consumidores estavam restritos aos paises sul-
americanos. Os méios de divulgagao foram a propaganda in-
centivando o consumo.

" A guerra prejudicou as exportagoes de‘café, pois os
principais compradores estavam em conflito, como era O caso
da Inglaterra e dos Eétados Unidos. O café paulista passava
por um periodo de crise) por isso nao .apresentou Indices de
crescimento.

A produgao paranaense estava, ao contrario, na sua
fase de expansao, e mesmo com Os problemas internacionais
nao deixou de crescer.

"Os dados que seguem esclarecem as variagdes na produ-
c3o paulista de café e os acréscimos na produgido paranaense,

que se expandia pelo Noroeste, Norte e Nordeste do Estado.

~ QUADRO N9 7
PRODUCAO DE CAFE

‘CAFE PRODUZIDO CAFE PRODUZIDO
ANOS EM SAQO PAULO NO. PARANA
(sacas) . (sacas)
1930/31 10.097 347
1931/32 18.693 : 604
1932/33 14.977 380
1933/34 21.850 600
1939/40 12.371 579
1940/41 10.235 1.108
1941/42 9.284 951
1949 8.215 2.500
1950 8.356 - 3.450

- FONTE = Conselho Nacional de Economia, 1951, p.152.
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A grande expansao da economié paranaense do café.foi
iniciada nos anos 50, liderando a pauta de exportagdo e sen-
do responsdvel por importante parcela das arrecadagoes esta-
Aduais‘ Um estudo realizado pelo Instituto Brasileiro do Ca-
fé, fundado em 1952, revelou que o grande impulso nas plan-
tacoes cafeeiras paranaenses ter-se-ia dado no qiiingiiénio
1949/53. Com os pregos em alta na cotacgao internacional
houve uma tendéncia 3 monocultura no Parana, em alguns muni-
cipios especificamente, que se dedicaram 3 cultura cafeeira
até meados da década de 1960. A retracgao nas plantag¢des que
ocorreu a partir dessa data foi provocada pela gqueda dos
pregos do café devido a superprodugao e também pelos progra-
mas governamentais ?ara diversificacao de culturas e implan-

tagcao de industrias.



TERCEIRO CAPITULO
RoDOVIARISMO: BASE DO DESENVOLVIMENTO

0 transporfe constitui atividade-meio e um sistema de
transporte condiéiona o espago de um processo de desenvolvi-
ﬁénto;

Deficiéncias e distorcoes na infra-estrutura de
transporte podem significar obstaculos ao crescimento de de-
terminado pais, regiao ou cidade, devido ao seu amplo campo
‘de atuacio.

'Na area econdmica, o transporte proporciona maior
eficiéncia na circulagao das riquezas, facilita o abasteci-
" mento dos grandes centros consumidores distantes dos locais
de produgao, diminui os custos de compra e venda, e facilita
a comercializagao. Na area social, o transporte contribui
para melhorar o padrao de vida das populagoes. Na area po-
litica, o transporte assegura as frqnteiras nacionais e per-
mite a integragao dos territdrios.

O sistema dé fransporte do Brasil até 1945 era forma-
do basicamente por ferrovias e portos tragados para atender
‘uma economia primdrio-exportadora. As linhas vinham do in-
terior e seguiam aos portos de exportagao e, em geral, nao
se comunicavam entre si, isto &, eram independentes. As ro-
dovias existentes eram poucas.

0 panorama mundial apds a guerra de 1939/45 sofreu

modificagoes que se refletiram na politica interna brasilei-
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ré. A ascensao dos Estadps Unidos no capitalismo mundial
pérmitiﬁ"a multinacionalizagéo de suas fecnologias,'trazendo‘
para o Brasil as indistrias, destacando-se a automobilistica.

A nivel nacional, o Brasil adotou em meados da década
de 1950 uma nova politica de desenvolvimento econdmico, fun-
damentada numa renovacao do modelo de substituigao de impdr—
tagoes. Assim, o Brasil deixaria de importar produtos fi-
nais, para comprar Os componentes necessarios a fabriéagéo
interna.

Durante'a~década de 1930, quando se implantou O mode-
lo de substituicao de importagao, adquiriam-se 6s produtos
para consumo interno, e no Governo Juscelino optou-se por um
nivel mais avangado do modelo, procurando produzir no Pais
os bens e usar matéria-prima e tecnologia importada. Histo-
ricamente, o Pais tentava definir_uma estratégia para modi-
ficar sua estrutura, e o processo de desenvolvimento estava
‘apoiado na industrializagao substitutiva.

O Brasil procurou repetir a experiéncia dos paises
desenvolvidos, em condigoes histdricas distintas.!

O desenvolvimento industrial nacional se deu conjun-
tamente com a ascensio da modalidade de transporte rodovia-
"rio e a desagregagao dos sistemas ferroviérios e de navega-
‘gao de cabotagem.

O aperfeigoamento tecnoldgico dos veiculos automoto-

res e a facilidade de compra, nao mais regulada pelas restri-

. .'TAVARES, Maria da Conceicdo. Da substituigdo de importagbes ao
capitalismo financeiro. Rio de Janeiro, Zahar, 1976. p.35.
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‘gaes ds importagoes, foram fatores relevantes para o rodo-
viarismo brasileiro, produto da nova politica econéﬁica.

| O caminho seguido pelo Estado do Parana para atingir
o. desenvolvimento econémico foi diferente, uma vez que O mo-
delo adotado continuou sendo o primario-exportador.

Apbs quinze anos de regime ditatorial, 1930/45, o
Brasil iniciou um periodo de redemocratizagao do Pais. O
primeiro governo democratico do Parana foi o de Moysés Lupion.

1 Sua~plataforma de governo foi marcada pelo "Plano de
Libertagao Econdmica do Parand". As metas bisicas do Plano
eram os setores de transporte, energia elétrica, salde, edu-
cagao, produgao e abastecimento interno.

Lupion confiou ao Departamento de Estradas dé Rodagem,
orgao técnico da administracao piblica, a construgao das es-
tradas essenciais para o escoamento das produgoes.

A grande obra do setor ferroviario era a ligagao en-
tre as cidades de Apucarana e Paranagua. No setor maritimo,
éstava planejada a ampliagao do cais de Paranagud em 270 me-
tros, que seriam somados aos 500 metros ja existentes.

Ao planejar as obras para o setor de transporte,
'.nota—se que o Goverhador procurou entrosar os diversos
sistemas. As ligag6es rodovidrias bisicas eram entre as
cidades de Apucarana—Melo Peixoto, na fronﬁeira paulista,
~com extenséovde 200 quildmetros, atendendo as cidades de
Arapongas) Rolandia, Cambé, Londrina, Cornélio Procépio e
Cambara, que produziam café e outros produtos agricolas em
menor escala; a ligacdo entre Curitiba e Unido da Vitdria,

que facilitaria o comércio entre o Parand e Santa Catarina.
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A prédugéo dessas reg;6es seria escoada pela Rodovia
Melo Peixéto—-Apucarana. - Na cidade de Apucarana‘ela'seria
transportada pela ferrovia Apucarana—Ponta Grossa-—Parana-.
gua, com a extensao de 591 quildmetros. Essa fefrovia deve-
ria ter capacidade para transportar mais de 5.000 toneladas
diarias, ao passo que a linha Parana—Santa Catarina trans-
portava 1.500 toneladas e sua extensdo era de 930 quildme-
tros.

| 0 "Plano de Libertagao Econdmica", 1946/50, do Gover-
-nador Mbysés Lupion, concretizou pequena parte de suas metas.
No setor maritimo, ele alcangou sucesso, mas no ferroviario,
nao houve grande desempenho, pois a ferrovia planejada mal
foi iniciada.

“Quanto’ao rodoviario, a situagéo efa a seguinte: a
rede se compunha de 3.070 quilOmetros, sendo 730 revestidos
,cbm_macadame,'387 com saibro, 1.943 leito natural e 6 em pa-
ralelepipedo (ver mapas n®s 9 e 9-A).

O grande empenho nesse setor foi a construgao do tre-
. cho Apucarana—Melo Peixoto. A Revista A Rodovia publicou
um artigo destacando a importancia desta via para o desen-
volvimento da economia paranaense:

Encarando as necessidadgs paranaenses sob o
ponto dg vista geo~economico, o DER/PR, de
acordo com o Governador daquele Estado sulino,
Sr. Moyses Lupion, administrador perfeitamente
enquadrado na mentalidade rodgviéria brasileira,
procedeu aos estudos da ligacao Apucarana-Melo
Peixotol'que foram rapidamenEe comgleEados, _
gragas a eficiente organizacao do orgao rodovia-

‘rio paranaense, que e dirigido pelo Engenheiro
Oswaldo Lacerda.?

2RODOVIA Apucarana-Melo Peixoto. Revista A Rodovia, (112/113):
40, maio-jun.1949,
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_ DiverSos fatores sGcio—-econOmicos provocaram O movi-
mento de populacoes em todo o Pais na década de 1950, cau-
. sando o povoamentolde novas regioes. |
Por ocasiao da posse do Governo BentoiMunhoz da Rocha,
em 1951, o Parand contava com uma grande populagao rural, que
nos ultimos dez anos havia aumentado em 76%, e a populacgao
urbana em 24%. Esses dados registraram também um aumento

acentuado na produgao agricola, conforme o quadro n? 8.

QUADRO NO 8

MOVIMENTO DA POPULAGAO E VARIAGAO NA PRODUCAO DE ALGUNS GENEROS DE
PRIMEIRA NECESSIDADE (ARROZ, BATATA INGLESA, MANDIOCA, MILHO)
ESTADO DO PARANA

- MOVIMENTO DA POPULACAO
Acréscimos da Populagao

"PRODUGAOQ

1940 a 1950
MEDIA 1.000 ton INDICES -
ANUAL Urbana Rural
) (hab.) (hab.)
1942 a 1946 1.226 100
1947 1.181 96
215.479 697.754
1948 1.364 111 247 267
1949 1.321 108 :
1950 1.668 135

FONTE - Exposigao geral da situagao economica do Brasil, p.151.

A Agricultura em expansao e o povoamento de novas re-
gides implicaram na reformulacdo do Plano Rodovisrio. Segun-
do palavras de Bento: |

Ja se processou no Estado o encontro entre

gauchos e catarinenses com paulistas, mi-
neiros e nordestinos. (....) O Governo am-
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parou com decisao a colonizagao de alemies
em Entre Rios, no municipio de Guarapuava,
e de holandeses no municipio de Castro.>

0 novo "Plaho Rodoviario Estadual”, 6rganizado pelo
EngenheiroILuis Carlos Pereira Tourinho, abrangia o territo-
. rio paranaense nos seus pontos mais longinquos, no que con-
cerne ao tracado de vias a serem constrﬁidas num prazo de
oito anos.A

Esse Plano constituiu a base para o Plano Quinguenal
de Acao do D.E.R. nos anos de 1952/56. Foi dada prioridade
para a ligacao de Apucarana com o Porto de Paranagua. A ci-
dade de Apucérana constituia o centro de gravidade da regiao
cafeéira, ou a garganta pela qual passava foda a produgao
das regioes vizinhas (ver mapas n®s. 10 e 1l1l).

Ainda dentro do modelo primario-exportador, o Parana
construiu suas rodovias no sentido interior-litoral, conver-
gindo todas para o porto de exportagao e importacao. Além
disso, as estradas procuraram acompanhar. o crescimento e a
expansao da produgao de café no Norte e Noroeste, como
mesmo afirmou o Governador Munhoz da ROCHA:

Quango ficam bem estruturados os elementos
economicos, de transporte, armazenamento,
financiamento, ja a onda cafeeira fugiu

para o sertao, exigindo novos esforgos para
4
organizar a sua economla.

*ROCHA NETO, Bento Munhoz da. Mensagem a Assembléia Legislativa
do Estado por ocasiao da abertura da sessao legislativa de 1952 pelo ...
Curitiba, Imprensa Oficial, 1952. p.6.

*ROCHA NETO, p.7.
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As linhas de cbmunicagéo tragcadas no Plano objetiva-
ram facilitar o escoamento da produgao pelos portos de Para-
nagua e Antonina, permitir melhor intercdmbio entre Sao Pau-
~lo e Parana, estabelecer a ligagao do Norte com o Sul do
Pais através do territdrio paranaense e auxiliar a penetra-
¢ao no sertao. (ver mapa 12).

Para preencher essas finalidades, tipicas de uma eco-
nomia exportadora de produtos primarios e importadora de

bens de consumo, foram estabelecidas as seguintes linhas:

a) linhas-troncos: montadas sobre os grandes diviso-
res e orientadas no sentido do litoral, destinadas_ao escoa-
mentd da produgac pelos portos;

b) linhas paralelas: acompanhando a orientacgao dos
paralelos e em condigoes de facilitar o intercambio com Sao
Paulo e a penetragao no territérib;

c¢) linhas longitudinais: acompanhando a orientagéo
dos meridianos em condigoes de estabelecer a ligagao Norte-
Sul do Pais, facilitando o intercambio com Sao Paulo e a

penetracao do interior.

Esse sistema, rigido ou indeformavel, compreendia as
linhas-troncos, paralelas e longitudiﬁais, e 0 sistema flexi-
vel compreendia as linhas ramais, colocadas no Planode acor-
do com as necessidades econdmicas, politicas e administrati-
vas de cada regido. |

A natureza do Plano revela seu carater autonomo de
servir as necessidades de transporte, sem qualquer enﬁrosa—
mento com outras modalidades. Na elaboragao do Plano, foi

levado em consideragao o entrosamento das linhas rodoviarias
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do Plano Nacional qué cruzavam o territdrio paranaense.

| As construgodes foram financiadas pelo Fundo Rodovié—
rio e pela dotagao orgamentaria correspondente a 15% do to-
tal.’

Durante o ano de 1951, foram executados diversos ser-
vigos de revestimento de estradas, destacando-se o primeiro
1,5 quildmetro de pavimentagao asfdltica no Parani, entre as
localidades de Aricanduva e Apucarana. Nos anos seguintes,
foram asfaltados trechos da rodovia Melo Peixoto—Jandaia do
Sul, da rodovia Paranagua—Foz do Iguagu e da rodovia Orti-
gueira—Maracana.

Esse tipo de revestimento oferecia melhores condigoes
aos usuarios das estradas e fepreséntou um grande impulso
para o rodoViarismo. Em 1956, estavam construidos os se-
éuintes trechos“rodoviérios: Santa Mariana——Cornélio Proco-
pio, TomazinaF—Ibaiti——Siqueira Campos, Jacarezinho—Santo
Antdénio da Platina, Maringa—Campo Mourao e Joaquim Tévora——_
Carlopolis (ver mapa n% 12-A). |

Apesar das dificuldades para importagao de petrodleo
e equipamentos, o D.E.R. procurou cumprir o programa de
prioridade, constituido da construgao e pavimentacao dos
trés grandes eixos, ou seja, o eixo do cereai — Apucarana—
Londrina—Cornélio Procbpio—Melo Peixoto —;, o0 eixo da ma-
deira — Ponta Grossa—Castro—Pirail do Sul—Jaguariaiva—
Sengés — e o eixo do café -— Paranavai—Maringad—Apucarana—

Ortigueira—Ponta Grossa—Curitiba—Paranagqua.

_ SPARéNR. Leis, decretos, etc. Lei n.756 de 25.10.1951. Legis-
‘lagao Rodoviaria que fixava ao DER, 157 do orgamento do Estado no perio-
do de 1953/58.
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No quadro a seguir, elaborado pela Comissao de Coor-
denagdao do Plano de Desenvolvimento Econdmico do Estado, ve-
rifica-se o movimento de exportagao e importagao dos produ-

tos no Parand, entre os anos de 1948 e 1955.

QUADRO N9 9
MOVIMENTO DE MERCADORIAS NO PORTO DE PARANAGUA (7% SOBRE A TONELAGEM)

EXPORTACAO _

. ANO - CAFE MADEIRA MATE M?igﬁ;g;ifs TOTAL
1948 36 38 9 17 100
1949 46 39 9 6 100
1950 48 23 9 20 100
1951 61 19 6 14 100
1952 72 11 7 10 100
1953 74 7 5 14 100
1954 56 11 7 26 100
1955 50 34 8 8 100

IMPORTACGAO
ANO  TRIGO ACGCAR SAL CIMENTO Mﬁi&ﬁgﬁiifs TOTAL
1948 6 25 14 5 50 100
1949 9 20 9 11 51 100
1950 15 16 19 10 40 100
1951 15 1 b 6 64 100
1952 12, 11 6 17 s4 100
1953 30 8 6 25 31 100
1954 34 9 10 1 46 100

1955 26 1 5 1 67 100

FONTE - PLADEP, Estudo n.6, p.102.
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Na exportacao, destacam-se a madeira e o cafe, dai a
importéﬁcia econdmica dos eixos vidrios para o escoamento
desses produtos. Nao se cogitdu da construgao de ferrovias
ou de integragao de vias. O modelo primério—exportador se
especializava nas mercadorias e no meio de transporte.

Para o abastecimento interno foi crescente a compra
de trigo e aglcar, que apresentou nos anos de 1953 a 1955
- uma queda, e o restante das mercadorias manteve uma média de
consumo.

As mercadorias circulavam nos dois mil quilOmetros de-
ferrovias e em cinco mil quilometros de estradas de rodagem.

Em 1955, o D.E.R./PR passou por grandes dificuldades
fihanceiras, com pesados encargos referehtes a pagamentos a
empreiteiros; a solugao encontrada foi a emissao de titulos
de crédito. Esse ano foi prejudicial para a economia do ca-
fé, afetado na sua produgao pelas geadas e pelos pregos ins-
taveis.

O Servig¢o Auxiliar de Fiscalizacao do D.E.R./PR re-
gistrou queda no movimento de veiculos nesse ano, que con-
firmou o periodo‘de crise do modelo primario-exportador, ba-
seado na comercializagao dos principais produtos, o café e a
madeira.

Em 1956, o Governador Moysés Lupion reéssume a dire-
cdo dos negdcios plblicos, garantindo a continuidade no de-—
senvolvimento do Plano Rodoviario.

A nivel nacional, o Presidente da Replblica também
aprovou, através do D.N.E.R., o Plano Quinquenal de Obras

Rodovidrias - 1956/60. Juscelino Kubitschek comegou, -nesse
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mesmo ano, a industrializacao nécional com a produgao de-
veiculos>automotores.

Como o Paranad nao fora beneficiado diretamente com a
instalagao de indistrias, continuou crescendo em fungao das
vendas de ‘seus produtos agricolas.

Para o setor rodoviario, foi feito o Plano de Obras
Novas, apOs estudos do panorama geral nos setores da produ-
¢ao agricola, riquezas minerais e densidade demografica.

| o Plaho ébmpreendia um Plano de Prioridade e um Plano
de Extraprioridade para o qiliingiiénio 1955/60. O Plano Prio-
ridade consistia no corpo do Plano Rodoviario de 1951, com
oito rodovias designadas de acordo com a principal_riqueza
de circulagao. | ,

O.Plano Extraprioridade tinha por fim evitar o aban-
dono de trechos atacados anteriormente, construir variantes
para aproveitar trechos concluidos, integrando-as a rede
trafegavel, cbncluir subtrechos e atender as obrigagoes e
compromissos de contratos assumidos.

As oito rodovias do Plano de Prioridade eram respon-
saveis pela circulagao das principais riquezas, como a Rodo-
via do Café, ligando Porto Saoc José a Paranagua, a Rodovia
dos Cereais, éntre as cidades de Meld Peixoto e Guaira, a
Rodovia da Madeira, entre Ponta Grossa e Itéraré, a Rodovia
do Mate, entre Sao Luis do Puruna e Campo Mourao, a Rodovia
do Trigo, passando por Curitiba, Uniao da Vitdoria e Pato
Branco, regiéo recentemente'povoada por colonos catarinenses
e galchos.

Na zona considerada uma das mais ricas em minérios,

estava programada a construgao da Rodovia dos Minérios, li-
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gando Jaguariaiva-é Antonina. Essa mesma via facilitava o
escbameﬁto db café plantado no Norte Velho, ou seja, Nordes-
te do Estado, e serviria devécesso para as usinas hidro-elé-
tricas do sistema Capivari—Cachqéiré.

‘A Rodovia da Banana, programada para ligar as regioes
litoraneas de maiér cultivo, entfe as localidades de Cacatu
e Serra Negra, facilitaria a comefcializagéo do- produto.

Y modelo de desenvolvimento paulista e carioca prima-
'rib—éxﬁégtédbr ja aprésehtaVé;um perfodo de crise prolongada,
com désequilibriés nos mercados internos, causados prinéi—
palmente pelas restricoes de importagoes, elevacado da taxa
de cambio e compra ou financiamento dos excedentes de produ-
tos agricolas estocados e nao comercializados com o exterior.

'O‘écréscimo substancial no preco das importacoes foi
um dos estimulos para a implantacgao da indlstria substi-
tiva no Brasil. Em‘principio, as indﬁstrias existentes am-
bliaram sua capacidade de produgao e, assim, atenderam parte
- da demanda interna. R?steriormente, foram instaladas as in-

&

.dastrias com a importagao de maquinas, equipamentos e maté-
&

_riastrimas.

O novo modelo de desenvolvimento estava restrito ao
eixo Rio-Sd3o Paulo e houve aumento na participagao da ativi-
dade interna e, conseqﬁenteménte, a perda relativa da impor-
tdncia do setor exportador na formagao da Renda Nacional.

0 setor expoftador deixa de ser o responsavel pelo

crescimento da Renda Nacional, mas passa a ser decisivo para
i

1/
|
]
|

'a criagao de divisas necessdrias d diversificagao da estru-

tura produtiva.
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Para Carlos LESSA, a nova situacao nacional configu-

rava os interesses da classe exportadora decadente:

Assinala-se que a procura contida por esses
bens, notadamente equipamentos de transporte,
configurava uma estrutura de interesses, por
parte de seus antigos exportadores, pela pro-
ducao interna desses bens, de impossivel llvre
importagao, fato este de inegavel part1c1pagao
na formulagao destas metas.

Para o setor rodoviario, o Plano de Metas procurou
intensificar o processo de transformacao da anterior estru-
tura, herdada da fase primdrio-exportadora. No setor ferro-
vidrio, as inversdes estiveram concentradas no reequipamento
do sistema e na melhoria das condigoes de cada via. O con-
ceito de ferrovia como meio de ampliacdo da fronteira agri-
cola foi substituido pelo de "rodovia de penetracgao" (ver
‘mapa n? 13).
| 0s quédros seguintes mostram a situacdo ferroviiria e

rodoviadria nos anos da implantacao do Plano de Metas.

QUADRO N9 10
FERROVIAS BRASILEIRAS

EXTENSAO CARGA PASSAGEIROS

ANO » DA REDE TRANSPORTADA TRANSPORTADOS
(km) (t/km) (pass/km)
1952 37.019 229.257 T 279.542
.1953 37.032 228.839 298.746
1954 37.190 $233.235 319.783
1955 37.092 258.805 334.851
1959 37.710 319.114 . 388.212
1960 38.287 315.053 401.543
1961 38.185 296.967 441.396

FONTE: Anuario Estatistico do Brasil - IBGE.

®LESSA, Carlos. Quinze anos de politica economica. Campinas,
Brasiliense, 1975. cad.4, p.17.
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Diante dos numeros instaveis da fede de quilometragem
ferroviaria, que cresceu em média mil quilémetros,'nota-se
gue a procura por passageiros foi maior do que por carga,
'que apresentou a partir'de 1960 uma queda gradativa.

Ao contradrio do pequeno crescimento da rede ferrovia-
ria, a rodoviadria cresceu mais de quarenta mil quildmetros,

conforme o quadro abaixo:

, A QUADRO NO 11
" EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA BRASILEIRA

EXTENSAO EM QUILOMETROS

ESPECIFICAGAO
1955 1961
RODOVIAS FEDERAIS | 22.250 35.419
pavimentadas , 2.376 9.591
nao pavimentadas 19.874 25.828
RODOVIAS ESTADUAIS 54.048 . 77.293
- pavimentadas 757 4.542
nao pavimentadas . 54,291 72,751
RODOVIAS MUNICIPAIS 383.416 386.838
TOTAL | : 459.714 499.550

FONTE : XI Exposicao sobre o Programa de Reaparelhamento Economico -
B.N.D.E. ' 4

A situagao periférica do Parand, nessa fase do Plano
de Metas, foi retratada pela Comissao de Desenvolvimento
Econémico, organizada em 1958 para estudar as possibilidades

da industrializagao paranaense:
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Nao dispondo o Parana de infraestrutura
‘economica que lhe possibilite uma maior
industrializagao, (neste conceito tambem
esta incluida a atividade agricola orga-

 nizada, com contabilidacao de custos e

- voltada para o mercado) o pequeno mercado
de capital existente e utilizado no sentido
de captar as poupancas internas e canaliza-
las para fora da regiao ou, simplesmente,
para serem empregadas em atividade de
carater especulativo.’

Entre 1949 e 1958, a estrutura industrial do Parana
permaneceu constante. As indistrias de beneficiamento de
produtos agridoias representavam 69% do parque industrial e
50% beneficiavam o cafe.

A economia dependia basicamente das expoftagées de
café, que dinamizavam os demais setores, com o beneficiamento
e transporte. O quadro seguinte mostra a importancia do
café nas exportacoes gerais do Estado, no periodo 1957/65.

QUADRO NQ 12
O CAFE EM RELACAO A EXPORTAGAO GERAL DO ESTADO - 1957/65

'QUANTIDADE (toneladas) VALOR (Cr$1.000)

ANO Exportacao Exportacao

‘ Geral Cafe A Geral Cafe %
1957 353.113 126.888 35,9 : 5.655.629 4.375.348 77,3
1958 376.738 174.391 46,2 7.143.039 5.654.090 79,1
1959 436.409 231.262 52,9 13.136.224 11.203.144 85,2
1960 392.110 134.150 34,2 10.843.568 7.931.783 73,2
1961 491.740 199.273 40,5 21.523.235 16.453.109 76,4
1962 411.489 234.288 56,9 29.630.803 24,176.731 81,5
1963 © 751.270 380.792 50,6 73.050.605 59.401.316 81,3
1964 - 456.887° 235.711 51,5 123.653.825 101.999.394 82,4
1965 775.376 252.195 32,5 251.723.691 188.458.648 74,8

FONTE - Comercio Exterior 1965 - Secretaria de Estado dos Negocios do
Governo - Departamento Estadual de Estatistica.

~ 7PARANA. Comiss3o de Coordenagao do Plano de Desenvolvimento
Economica do Estado. Programa Governamental do Desenvolvimento Economi-
co; introdugao ao programa. Curitiba, 1959. p.l, v.l.



93

A média das toneladas de café exportadas esteve em

torno de 400 mil,

sendo que essa gquantidade equivalia apro-

ximadamente a 40% da exportagdo geral. Em termos de valores,

o café representou cerca de 75% do total exportado.

Esses valores crescentes sao o fruto de uma politica

cafeeira de pregos minimos. Apesar da queda dos pregos in-

ternacionais do café, o governo garantia o pre¢o minimo aos

produtores, causando desequilibrio entre a oferta e a pro-

cura:

(....) apesar da economia nacional atraves-

sar uma fase de industrializagao, principal-
mente nos estados centrais, 0 que OCOorreu no
Parana foi uma dlmlnulgao da part1c1pagao do

- setor secundario. A razao disto e a atragao

que o setor cafeeiro exerce sobre os capitais
devido a sua mais alta rentabilidade (....) a
politica cafeeira garantindo precos minimos
aos produtores e retendo estoques, liberou

a oferta de toda e qualquer vinculagao com a
demanda, tornando-a autBnoma 0 que permitiu
o paradoxo da expansao de uma cultura conco-
mitantemente a retragao da demanda.®

O desenvolvimento da malha rodoviaria continuava vol-

tado para o escoamento da produgao agricola, principalmente

do café e da madeira. A preocupagao maior era melhorar a

qualidade das estradas existentes, pois o movimento nas es-

tradas havia crescido:

8 PARANA.

(....) atualmente a Rede Rodoviaria Estadual @&
submetida a cargas muito mais elevadas, consta-
tando-se, nao raramente, veiculos com capacida-
de de transporte variando entre 25 e 40 tonela-
das, o que 31gn1f1ca um aumento na ordem de 350%
em relagao as cargas atuantes levadas em conta
ate bem pouco tempo.9

Comissao de coordenacaoc ..., p.8.

) °D.E.R. Relatorio do Departamento de Estradas de Rodagem do Pa-
rana. Divisao de Conservagao e Melhoramentos, 1958.
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Essas modificagoes concernentes a qualidade das es-
tradas e outras mudangas de tragados e a ampliagao da rede
foram razdes suficientes para reformular o Plano Rodoviario
dell951 (ver mapa ne 14).

- 0s aspectos mais ponderados na revisao do Plano foram
os de melhorar as condigSes de resisténcia das estradas, am-
pliar a rede com a construgao de ramais e nomear as estradas
conforme nova nomenclatura.

Quanto a nomenclatura, fixada pela Lei Federal n®@
2.975, de 27 de dezembro de 1956, as estradas federais rece-
beram o prefixo BR, acrescido do numero correspondente, e as
regionais o prefixo de cada Estado, no caso do Parana, a si-
‘gla PR. | |

Em 1960, a rede de conservacgao daé estradas paranaen-
ses contava com oito mil quildmetros, sendo 181 revestidos
com asfalto, 24 com paralelepipedo, 619 com macadame, 1.470
com saibro e 3.516 em leito natural, consefvados pelo

D.E.R./PR. A rede municipal atingia 39 mil quildmetros:

QUADRO NQ 13
REDE RODOVIARIA TOTAL - 1960

RESPONSABILIDADE * QUILCMETRAGEM PERCENTUAL
Municipios - 39.025 80
Estado _ 8.301 18 .
Uniao 950 1,9

FONTE - Mensagem apresentada por Ney Braga em 1961, p.22.
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Um novo governo e‘uma nova politica se instalam no
Parana no.inicio da década de 1960. Ney Braga construiu as
bases de infra-estrutura para a industrializagao e priorizou
as dreas do transporte e energia elétrica, ou mais especifi-
camente, as rodoviaé-e energia elétrica.

A nivel nacioﬁal, as fabricas de veiculos estavam

instaladas e o Brasil contava com mais de um milhao de vei-

culos em 1960:

QUADRO N9 14
EVOLUGAO DOS VEICULOS NO BRASIL

ANO CAMINHOES AUTOMOVEIS ONIBUS MOTOCICLETAS CRESC IMENTO
Total 4
1951 210.244 262.529 16.144 21.695 510.612 -
1957 258.496 395.909 30.701 59,526 844,632 10,9
1958 402.075 437.207 36.285 80.548 956.115 13,2

FONTE - Primeira reuniao das Associagoes Rodoviarias do Sul da America
.do Sul. Buenos Aires, 1960. p.l4.

Entre 1957 e 1960, a industria brasileira de veiculos

produziu mais de 300 mil unidades:

QUADRO N9 15

METAS DA PRODUGAO EFETIVA DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA
PARA O PERIODO DE 1957 A 1960 (1.000)

ESPECIFICAGAO META PRODUCAO EFETIVA
Caminhoes e onibus 170,8 154,7
Jipes 66,3 61,3
Utilitarios 52,6 53,2
Automoveis 58,0 52,0
TOTAL 347,7 321,2

FONTE -

Cadernos do Instituto de Filosofia e Ciencias Humanas, nQ 4.

Quinze Anos de Politica Economica, p.27.



97

Segundo Ney Braga, a industrializagao nacional, no
triadngulo Rio-Sao Paulo-Belo Horizonte, absorvia as divisas
geradas pela exportacao com a compra de bens de capital, nao
permitindo que o desenvolvimento se espalhasse por outros
Estados. O Governador assim se exprimiu quando assumiu a
diregao .em 1961:

Por razoes historico—economicas, o centro
dinamico industrial localizou-se no trian-
gulo Rio de Janeiro-Sao Paulo-Belo Horizonte.
£ a regiao que oferece mais atrativos aos
investimentos. Para ela se destina a imensa
maioria dos bens de producao importados. Sendo
um Estado exportador, e estando fora desse
triangulo, o Parana vem fornecendo recursos
para a importacao de bens de capital que la
sao investidos.™

A definigao da politica do governo Ney Braga partia
do pressuposto de que a instabilidade das rendas provenien-
tes da comercializagéo do cafe, e a situagéo de comprador
constante dos bens produzidos em outros Estados, nao garan-
tiam ao povo um futuro prospero. Em outras palavras, o mo-
delo primario-exportador estava em crise, constatada pela
‘queda da renda gerada pelo setor. A solugao que ele aponta-
va era a industrializagao, a exemplo dos trés grandes Esta-
- dos, com produgao de bens finais para atender o mercado in-
terno, o mercado interestadual e o externo.

Contudo, industrializar, na concepgao do novo diri-

gente, nao significava relegar as atividades primdrias a um

' BRAGA, Ney Aminthas de Barros. Mensagem a Assembléia Legisla-
tiva do Estado por ocasiao da abertura da sessao legislativa de 1961.
- p.6. ‘
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segundo plano, mas sim aliar 4 inddstria a diversificagao
agricola, promovendo um desenvolvimento equilibrado.

Para justificar a politica rodovidria reservada para
atender os trés setores da economia, Ney alegou nao ser pos-
sivel o entrosamento entre as diversas modalidades de trans-
porte:

0 alto custo dos investimentos ferroviarios,
impedindo que as estradas de ferro se esten-

: dessem o necessario para atender ao cresci-
mento da demanda, fez com que essa demanda
fosse atendida entao pela rodovia, apesar do
custo de operagao desta ser maior. Agindo
dentro dessa realidade, o governo dara prio-
ridade ao setor rodoviario, melhorando aque-
las vias que ja sao utilizadas, de modo a
baixar o custo de transporte.'!

O rodoviarismo ja havia se estendido por todo o Esta-
do e o problema nao era mais "abrir estradas", mas sim "me-
lhorar estradas". .0 Governador procurou melhorar as princi-
pais vias, as quais ligavam e atravessavam as regioces mais
prosperas do territdrio.

Para a concretizacao de sua politica, Ney Braga criou
a CODEPAR, companhia de desenvolvimento destinada a suple-
mentar, com recursos financeiros, 0 ‘governo estadual.

Os recursos da CODEPAR eram arrecadados sob a forma
de empréstimo compulsdrio, equivalente a 1% do valor das
~vendas, consignagaes e transagGes efetuadas no Estado, arre-
cadado num periodo de cinco anos. No final desse prazo, o

montante do empréstimo deveria ser resgatado mediante titu-

los emitidos, mais juros de 4% ao ano.

UBRAGA, p.21.
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0 programa de investimentos da CODEPAR pafa 1963/65
previa a dinamizagao do processo de desenvolvimento  através
da integragao econdmica das &areas em processo de povoamento,
da_estébilizagéo da cafeicultura, ao nivel de 16 a 18 milhoes
de sééas produzidas ao ano, e do incremento da renda estadual.

No transporte, o esforgo maximo esteve concentrado na
Rodovia do Café, BR-104, ligando Apucarana a Ponta Grossa,
onde encontra a BR-35, que liga Foz do Iguagu a Paranagua;
naiRodovia dos Cereais, BR-87, partindo de Apucarana em di-
regao ao Estado de Sao Paulo; na PR-5, estrada de penetra-
¢ao para o Sudoeste até a fronteira com a Argentina (ver

mapa ne 15).

QUADRO N¢ 16
INVESTIMENTOS (EM BILHOES DE CRUZEIROS)

EFETUADOS

RODOVIA \TE 1962 1963 1964 1965 -  TOTAL
BR-104 18,7 6,4 7,6 4,3 37,0
PR-5 0,1 0,7 4,0 6,6 11,4
BR-87 9,8 0,5 0,8 - 11,1
BR-35 - 4,0 6,0 3,9 13,9

FONTE - Programa de Investimentos 1963/65, CODEPAR, p.2/5.

. Os maiores investimentos se deram na Rodovia do Café,
cuja zona de influéncia era bastante ampla, cobrindo 66 mu-
nicipios, com uma populagao correspondente a dois milhCes de
habitantes aproximadamente.

A PR-5, ou Rodovia do Sudoeste, com 520 quildmetros,
que em seu primeiro trecho atravessava as cidades de Curiti-

ba, Contenda, Lapa, Sao Mateus do Sul, atenderia uma regiao
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‘rica em xisto e, por ocasido da implantagao da usina de
éproveitamento, serviria como escoadora desse produto.

No segundo trecho, entre as cidades de Sao Mateus e
Barracao, a estrada atenderia a demanda porvtransporte de
‘mais de cingquenta municipios do Parana e Santa Catarina, e
escoaria a produgao de milho, trigo e o comércio de»animais.
Na cidade de Barracao, na fronteira com a Argentina,'o co-
mércio internacional de produtos agricolas e manufaturados
seria intensificado.

Uma rodovia de grande expressao éconémica e de capi-
tal importdncia para integracdo e seguranga do territdrio
era.a BR-35. Essa estrada, ligando um porto fluvial a um
porto maritimo, permitiria a circulagao da madeira e dos
produtos agricolas em expansao. Além disso, colaboraria pa-
ra a difus3o dos programas de colonizagdo da regido Sudoeste.
Sua area de atuagao era correspondente a 30.000 quildmetros
guadrados.

Nos primeiros cinco anos da década de 1960, a regiao
Norte era a que apresentava maior grau de desenvolvimento, e
a circulacao de veiculos era maior. No primeiro levantamen-
to estatistico do trafego .nas estradas, o D.E.R./PR regis-
trou maior nimero de veiculos nas estradas do Norte (ver
quadro n® 17).

Os investimentos realizados na infra-estrutura duran-
te o Governo Ney Braga nao abandonaram a hipbtese da recupe-
ragao da economia cafeeira, vista como a grande geradora de
divisas para a industrializacdo paranaense.

Apesar da instalagéo das bases para o desenvolvimento,

0 Parana continuou crescendo dentro do modelo primario-expor-
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tador, depéndéndo das rendas geradas pela agricultura e dos

impostos cobrados sob a forma de empréstimo compulsdrio.

QUADRO N9 17
CIRCULAGAO DE VEICULOS - 1962
ESTRADA TRECHO VEICULOS/DIA
BR-87 Londrina—Cambe 5.339
BR-104 Jandaia do Sul—Apucarana 3.364
BR-87 . Jataizinho—Urai 2.42¢4
PR-13 Rio Ivai—Campo Mourao 1.851
BR-87 Urai—Cornelio Procopio 1.613
BR-104 Maringa—Nova Esperanca 1.608
BR-104 Sao Luis do Puruna—Ponta Grossa 1.337
ramal Maringa—Cianorte 1.333
BR-35 Morretes—Paranagua v 1.272
BR-104 Apucarana—California : 1.229
- PR-66 Arapongas—Sabaudia 933
PR-5 Lapa—Sao Mateus 932

FONTE - Boletim do D.E.R./PR, 1962, p.10.

‘A infra-estrutura vidria construida e reforcada com a
pavimentacdo asfiltica deu maior velocidade & circulagdo de
»mercadorias,»r‘nas ainda nao era suficiente para at_ender a de-
manda. O quadro seguinte mostra os trechos rodoviarios de

maior volume de trafego em 1963:

QUADRO N© 18
CIRCULAGAO DE VEICULOS - 1963

ESTRADA - TRECHO ' VEICULOS/DIA
BR-87 Londrina—Cambe 4.753
BR-87 Bandeirantes—Andira 3.982
BR-87 Arapongas—Apucarana 3.750
BR-87 Melo Peixoto—Cambara 2.760
BR-87/104  Apuracana—Jandaia do Sul 2,485
BR-104 Sao Luis do Puruna—Ponta Grossa 1.491
BR-35 Marta—Paranagua 1.440
BR~104 Maringa—Nova Esperanca 1.386
BR-104 Apucarana—California 1.320
BR-13 Maringa—Ival 1.173

FONTE - Boletim do D.E.R./PR, 1963, p.9.
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A opgao politica pelo rodoviarismo novBrasii e no Pa-
rana procurou atender a demanda por transporte com a cons-
trugao de vias auto-suficientes pata qualquer‘tipo de carga,
isto‘é, sem analisar a capacidadéAdas demais modalidades.

-Devido a esse fator e outros, como o lado financeiro
e econOmico, as rodovias nunca foram suficientes para dar
vazao as produgoes agricolas e industriais.

O grande sucesso ha circulagao das riquezas fQi a lu-
ta por melhores estradas, a reéonstrugéo e pavimentagao das
estradas-mestras. O Parand integrou as regiGes Norte, Nor-
deste, Oeste e Sul através das rodovias, pois as ferrovias
‘nunca chegaram a formar um conjunto harmonico de vias.

O territodrio paranaense se tornou uno no aspecto
geografico, pois as diferengas socio-culturais de cada re-
giao ainda persistiram, visto que as tradigoes se encontram
fortemente arraigadas na alma dos povos.

A preferéncia‘pelo transporte rodoviario se manteve
constante no Brasil,>desde a‘década’dejléSO, e a tendencia

"mostra que a situacgao nao mudou muitoc até a década de 1970:

QUADRO NO 19

DISTRIBUIGAO DO TRANSPORTE DE CARGAS POR MODALIDADE
EM ANOS SELECIONADOS (EM %)

MODALIDADE 1952 1964 1973 1975
Rodovia 51,6 68,4 71,3 69,3
Ferrovia 22,8 16,8 18,1 : 19,9
Hidrovia 25,3 15,2 10,2 10,7
Aviagao - 0,3 0,1 0,4 0,1

FONTE - GEITOP, Anuirio Estatistico de Transporte, 1975-1976.
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Os graficos n%s 5, 6, 7 e 8 resumem os servigos do
D.E.R./PR no periodo delimitaao neste trabalho. O grafico
n?® 5 mostra uma curva sempre ascendente para a pavimentagao
asfdltica, ao passo que as construgoes dé estradas e o re-
vestimento sao formados por periodos de alta e de baixa bas-
tante acentuada, destacando-se o gquinguénio 1951/55, com
uma maior quilometragem de construgao e revestimento.

0 andamento dos servigcos nas rodovias estiveram pro-
vfﬁndamente ligados s politicas govérnamentaié. E possivel
destacar no grafico os anos de 1952 e 1953, que demonstram
um periodo de alta. Neste Gltimo ano se comemorou o Cente-
nirio da Provincia do Paranid com a inaugurac¢do de diversas
obras, inclusive as rodovias. Em Mensagém proferida pelo
Governador Bento Munhoz da ROCHA NETO, confirma-se:

1953, ano centeﬁério»da provincia paranaense,
ponto alto de nossa evolugao politica, social
e economica, marcou uma etapa de intensidade

trepidante nos varios departamentos da admi-

nistracao.?

As.obras de arte especiais — pontes, muros de arri-
mo, boeiros — foram ativadas a partir de 1957, e desse ano
emvdiante apresentam no grafico uma curva sempre ascendente.
O aperfeigoamento da tecnologia de cdnstrugaes evitou desmo-
ronamentos, quedas de pontes»e um melhor escoamento das
adguas, amenizando os gastos do D.E.R. com a manutencdo das

Obras.

" ROCHA NETO, Bento Munhoz da. Mensagem a Assembléia Legislati-
va do Estado por ocasiao da abertura da 49 sessao da 22 legislatura de
1954 pelo ... Curitiba, Imprensa Oficial, 1954. p.V.



CoNCLUSOES

A retrospectiva histérico—econémica dos acontecimen-
tos nacionais e regionais retratou a preocupagao dos gover-
nos em dotar seus territdrios de vias de cbmunicagéo. Os
problemas basicos por eles enfrentados estiveram ligados a
mao-de-obra, equipamentos, recursos e divisas para as impor-
tagoes.

No caso paranaense, além dessas dificuldades, houve o
problema do nao planejamento dos transportes, pois com a
construgéo da ferrovia Sao Paulo—Rio Grande, cruzando o Es-
tado no sentido norte-sul sem passar pela Capital, trouxe
uma série de obstaculos ao pleno desenvolvimenﬁo_do Estado.
A tentativa de integria-la ao sistema de vias existentes pro-
- vocou distorgoes no éaminho das riquezas, vistovque as cons-
tantes baldeac¢oes prolongavam as viagens, trazendo com isso
_sérios prejuizés.

A medida que as riquezas se expandiam para outras re-
gioces, o transporte nao oferecia vias com condigOes para um
escoamento razoavel da produgao, causando danos para Os
agricultores e consequentemente para o Estado.

A decadéncia da economia ervateira e a ascensao da
cuitura cafeeira em regioces opostas e, mais tarde, a expan-

sao desta para o Noroeste, somadas ao surgimento da economia
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do trigo no SudoeSté, requereram revisao nos planos para o
sistema de transporte.

O rodoviarismo foi a opgao economicamente viavel para
o desenvolvimento de uma economia primario-exportadora, se-
gundo a afirmagao de técnicos e estudiosos do assunto. Resta
a guestao: até que ponto o sistema auto-suficiente de rodo-

vias atendeu a questao da circulacao das riquezas?

1) As construgdes ndo possuiam tecnologia suficiente
para acelerar o andamento dos servigos, dal a constante de-

fasagem entre as necessidades e a demanda.

2) A analise do aspecto das culturas agricolas que
dependem do comércio internacional leva a seguinte conside-
racao:

No inicio a demanda do Exterior por produtos pri-
marios & suficiente para incentivar os produtores a investi-
rem nas planta¢bes. Em fase sequinte, outros pailses comegam

a concorrer no mercado, sendo que as quantidades ofertadas
rsao maiores que as demandadas, O ue ocasiona uma queda na
Balanga.Comercial dos produtores.

GCeralmente os paises que tiveram uma queda na sua
Balanga Comercial procuram manter o mefcado interno em ati-
vidade utilizando recursos tais como a compra de estoques,
subsidios e garantia de pregos minimos. Nesse interim, os
governos adotam nova politica para desenvolver outra cultura
rentavel e comercializavel no mercado externo. A partir

desse ponto, investimentos governamentais se dirigem para a
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construgzo de uma infra-estrutura que atenda a nova produgao,
mas os dirigentes nao deixam de atender as culturas em deca-

~deéncia.

3) A conjuntura internacional, formada por paises
vendedores e paises compradores de tecnologia, apds a Segun-
da Guerra Mundial, demonstra qué a técnica mais comerciali-
zada era a dos automoveis, caminhoes, Onibus, tratores, eﬁ—

fim toda a linha de veiculos automotores.

Considerados os trés pontos — auséncia de tecnologia,
situacao dos paises primario-exportadores frente ao mercado
internacional e implementagéq de uma linha automobilistica —
a conjuntura internacional facilitou o acesso da tecnologia
para um pais como o Brasil, desprovido de infra—estrutufa,
mas que'precisava da mesma para alcangar o desenvolvimento.
Essa meta era baseada em ambos os modelns de crescimento,
primdrio-exportador e substituigao de importacdes, que se
difundiram conforme a situagao geografica de cada Estado da
' Federacio.

No Parana, as vias foram fundamentais para o escoa-
mento das riquezas, mas a preferéncia pela modalidade rodo-
viaria de transporte juntamente com as dificuldédes para sua
implantagao causaram uma constante insuficiéncia de vias.
Nesse sentido, as mercadorias estavam limitadas as problema-
ticas provenientes da existéncia, muitas vezes, de uma sO
estrada.

A velocidade Cém gue as riquezas se expandiam no ter-

ritério paranaense era muito maior do que o ritmo das cons-
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trugoes de estradas. Os governantes nao questionaram se a
modalidade rodoviaria era-a mais adequada para o tipo de
produto em circulacao, pois a questao relevante era atender.
o mais rapido possivel as necessidades de vias em cada re-
giao.

o equilibfio entre a oferta e a demanda por transpor-
te no Parana foi afetado por: a) a expansao das lavouras
para novas regioes; b) a grande distancia entre os focos
agricolas e o borto de Paranagus; c) as dificuldades finan-
ceiras; d) a situac¢ao periférica do Parana em relagao aos
Estados industrializados.

Tragou-se o Plano Rodovidrio de 1951 para atender o
Estado nas principais necessidades econoOmicas, a partir do
deslocamento da produgdo, sendo que no setor social visou-se
ao povoamento das regiBes,vé integragao e a seguranga nacio-
nal.

0 rodoviarismo do Plano de 1951 e dos Planos Rodovia-
rios de outros Estados esteve ligado a uma politica econdmi-
. ca nacional e internacional. A instalacao e expansao da in-
distria automobilistica, com o transporte porta—a—porta;
criou condigOes para a construcao rodovidria e a moderniza-
cao da infra-estrutura existente.

A integragao da modalidade ferro&iéria a.- rodoviaria
néo:foi cogitada no Parana, dada a pequena quantidade de
ferrovias instaladas, que nao formavam um conjunto harmdnico,
devido a defasagem entre as duas tecnologias e aos obstécu—

los para importagao de equipamentos.
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- Novas questoes podem ser formuladas diante dos argu-
mentos que procuraram justificar a implementagao da modali-
dade rodoviaria como solucao para o transporte. A partir

. dai questiona-se:

1) Uma vez que os equipamentos para a construgao rodo-
viaria eram importados, assim como o combustivel paraos vei-
culos e o asfalto também provinham do Exterior, por que nao
importar equipamentos e combustivel para a construgao de
ferrovias?

2) Ambos os sistemas, ferrovidrio e rodoviario, nao
eram ordenados no momento de ngéo por uma politica de
transporte e ainda assim se deu preferéncia ao rodoviario.
Nao seria esse o momento adequado para a integragao das mo-

dalidades?

Estas considera¢Oes, relevantes na presente pesquisa,
demonstram que a opgao pela modalidade rodoviaria se deu em
detrimento de outras modalidades, nao se levando em conta a
tadéquégéo do tipo de carga transportada ao meio de transporte.

Ainda aésim, o rodoviarismo, fruto de uma fusao de
politicas interna e externa, atendeu o desenvolvimento para-
naense dentro de suas fungoes especificas. As rodovias,
acima de tudo, possibilitaram o escoamento da producgao e a
aproximagao das regioes a Capitél, promovehdo 0 crescimento

via exportagao de produtos primarios.
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Anexo 1

INDICE DA RELAGAO DESCRITIVA DAS VIAS DE COMUNICAGAO
COMPREENDIDAS NO PLANO GERAL DE VIAGAO NACIONAL - 1934

Os troncos e ligagoes da rede tragada obedeceram ao seguinte
criterio:
I - Todos os troncos cuja direcao geral se aproxima do norte- -
sul, isto e, dos meridianos, sao troncos TM.
II - Todos os troncos que de leste se dirigem para oeste, com a
orientagao geral aproximando-se dos paralelos, sao troncos TP.
III - Todas as ligacgoes, quaiquer que seja sua diregao geral,
'sao ligagoes L.
IV - A numeracao dos troncos segue a ordem em que estes se Su-
cedem, na carta geral, de leste para oeste, em relagio aos troncos T™, e
de norte para sul, em relagao aos troncos TP.
V - A numeracao das ligagses e consecutiva, comecando do norte

para o sul e seguindo sempre, de leste para oeste.

NQ DAS
. VIAS . VIAS DE COMUNICAGAO

TRONCOS TM

7

W 00 v oo U1 & W N

Fortaleza ao Rio de Janeiro, pelo litoral

Sao Luis do Maranhao ao Rio de Janeiro

Belem do Para ao Rio de Janeiro

Santarem a Ponta Pora

Itacoatiara a Foz do Rio Apa

Rio de Janeiro a Porto Alegre, pelo litoral

Rio de Janeiro a Porto Alegre, por cima da serra
Rio de Janeiro a Rio Grande (cidade) .

Sao Borja a Quarai

TRONCOS TP

Belem do Para a Tabatinga
Recife a Belem do Para
Recife a Santa Maria do Araguaia

Sao Salvador a_Goigs

v LW N =

Rio de Janeiro a Cruzeiro do Sul (Territorio do Acre)
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TP-6 Rio de Janeiro a Corumba
7 Rio de Janeiro a Bela Vista
8 Rio de Janeiro a Foz do Iguagu
9 Porto Alegre a‘Uruguaiana
10 Porto Alegre a Sant'Ana do Livramento
11 Rio Grande a Uruguailana
LIGACOES L
L-1 Fortaleza (TM-1) a Crateus (TP-2)
.2 Fortaleza (TM-1) por Girau e Cedro (TP-2), e por Salgueiro e

Terra Nova (TP-3), a Juazeiro (IM-2)

3 Esperanga (TP-1) a Sardinha (TP-5) §
4  Bonfim (TM-2), por Alagoinhas (TM-1), a Agua Comprida (TP-4)
5 Juazeiro (TM-2) a Pirapora (TM-3) '
6 Santa Maria do Araguaia (TP-3) a Registro do Araguaia (TP-5)
7 Cuiaba (TM-4 e TP-5) a Sao Luls de Caceres (TM-5)
8 Colatina (IM~1) a General Carneiro (IM-2 e 3)
9 Belo Horizonte (TM-2 e 3), por Lavras (TP-5), por Campinas (TP-6),
por Boituva (TP-7 e 8), a Americana (TM-6, 7 e 8)
10 Sio Paulo (TM-6, 7 e 8) (TP-6, 7 e 8) a Santos (Porto de 13 clas-
se) ' »
11 Penapolis (TP-6), por Assis e Ourinhos (TP-7), a Jaguariaiva
(TM-6, 7 e 8)
12 Jupia (TP-6), por Presidente Epitacio (TP-7), a Jaguariaiva
(TM-6, 7 e 8)
13 Mafra (TM-6 e 7) a Uniao da Vitoria (IM-8)
14 Ilhota (MM-6), por Canoas (TM-7), aoUruguai (TM-8)
15 Bento Gongalves (IM~7) a Passo Fundo (TM-8)
16 Sao Sepe (TM-8), por Dilermando de Aguiar (IP-9), a Sao Borja
(T4-9) | |
17 . BasIlio (TP-11).a Jaguafgb (fronteira)

18 - Alegrete (TP-9 e 11) a Quarai (fronteira)



117

Anexo 11 o
QUADRO GERAL DAS RODOVIAS DO PLANO NACIONAL - 1944

FONTE: Revista A Rodovia, n.51, 1944, p.31.

EXTENSAO
N? DE APROXIMADA
ORDEM DENOMINAgaES PONTOS EXTREMOS (km)
I — LONGITIDUNAIS
I Getulio Vargas Belem e Jaguarao 6.151
II  Pan-Nordestina Sao Luis e Fortaleza 3.087
ITI Transnordestina Fortaleza e Salvador 1.275
IV  Transbrasiliana Belem e Livramento 4.743
V  Amazonica Santarem e Porto D.Carlos 2.946
VI Acreana Cruzeiro do Sul e Cuiaba 2.184
TOTAL 21.016
IT - TRANSVERSAIS
VII  do Maranhao Sao. Luis e Carolina 1.344 .
VIII  do Piaui Terezina e Loreto 763
'IX' do Rio Grande do Norte Natal e Barra 316
X da Paraiba Cabedelo e Icd 610
X1 de Pernambuco Recife e Petrolina 720
XITI de Alagoas Maceio e Paulo Afonso 333
“XIIT  de Sergipe Aracaju e Juazeiro 552
XIV  da Bahia Salvador e Porto Nacional 1.361
XV  Centro-Oeste Vitoria e Mato Grosso 3.052
XVI do Estado doRio deJaneiro Entre Rios e Resende 210
XVII do Estado de Sao Paulo Santos e Corumba 1.780
XVIIT do Parana Paranagua e Iguacu 378
XIX de Santa Catarina Curitiba e Torres 699
XX  do Rio Grande do Sul Torres e Uruguaiana 884
XXI  do Sul do Mato Grosso Porto Quinze de Novembro e
Porto Murtinho 780
TOTAL 14.291
IIT - LIGAGOES
XX1I Recife~-Salvador Recife e Salvador 932
XXTII Rio de Janeiro—Belo Ho- Rio e Belo Horizonte 530
rizonte 5 '
XXIV  Belo Hovizonte—Sao Paulo Belo Horizonte e Sao Paulo 802
XXV  Resende—Araraquara Rezende e Araraquara 625
XXVI  Vacaria—Passo Fundo Vacaria e Passo Fundo 180
XXVII  Dourados—Ponta Pora Dourados e Ponta Pora 115
' TOTAL 3.184
TOTAL GERAL .......... 38.491
A subtrair dos trechos
COMUNS .« vvsnosavesases 2.197
EXTENSAO TOTAL DO PLANO 35.574
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| Anexo I11
SITUAGAO DAS CONSTRUGOES EM 1952, Do PLANO RODOVIARIO DE 1944

_Trecho Curitiba—Lages, concluido;

Trecho Prudentopolis—Iguagu, quase concluido;

Trecho Porto Alegre—Uruguaiana, em construgao adiantada;
Trecho Teofilo Otoni—Feira de Santana, concluido;

Trecho Rio de Janeiro—Sao Paulo, concluido;

Ligaggo Sao Paulo—Belo Horizonte, em construggo adiantada;
Trecho Jaguardo—Porto Alegre, em construgao proximo a cidade de Pelotas;
Trecho Sao Paulo—Capela da Ribeira, reconstrugao em programa;
Trecho Capela da Ribeira—Curitiba, recebendo melhoramentos;
Trecho Lages—Porto Alegre, melhoramentos em obras;

Trecho Rio de Janeiro—Areal, melhoramentos em obras;

Trecho Curitiba—Prudentopolis, melhoramentos;

- Trecho Areal—Teofilo Otoni, melhoramentos em obras;

Trecho Belem—Fortaleza, melhoramentos em obras;

Trecho Curitiba—Paranagua, melhoramentos em obras.

Alteracoes:

Rio de Janeiro—Belo Horizonte, em construgao;

Barra Mansa—Tres Rios, em construggo;

Joao Pessoa—Campina Grande, melhoramentos;

Rio de Janeiro—Feira de Santané,‘parte em construgﬁo, parte em melhora-
mentos e parte em pavimentacao;

830 LuIs——Terezina, em construgao;

Salvador—Feira de Santana, em construgao.

FONTE - Decreto-Lei n® 1.787, de 30 de dezembro de 1952.
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| Anexo IV |
RELAGAO DESCRITIVA E NOMENCLATURA DAS ESTRADAS
DO PLANO RODOVIARIO NACIONAL ELABORADO EM 1951

Quanto a nomenclatura das rodovias, foi mantido o criterio de
classifica-las em radiais, longitudinais, transversais e ligacoes, uti-
lizando o prefixo BR da palavra Brasil para caracterizar as estradas fe-
derais. Nessa clas;ificagio, foi reservada a primeira dezena da ordem
numerica para as estradas irradiando do Rio de Janeiro e a segunda deze-
né para as que irradiam de Sao Paulo; quanto as demais, a numeracao

distribuem-se:

longitudinais ...... 21 a 40.
transversais ....... 41 a 47

ligacoes ........... 71 em diante

'DESIG-
NACKO PRINCIPAIS PONTOS DE PASSAGEM

RADIAIS
BR-1 Rio de Janeiro - Entroncamento (Av. Brasil)
BR-2 Rio de Janeiro—Sao Paulo—Curitiba—Lages—Porto Alegre—Jaguarao
BR-3 Rio de Janeiro—Petropolis—-Juiz de Fora—Belo Horizonte—Montes

Claros—Lencois—Juazeiro

BR-4 Rio de Janeiro——TeresBﬁolis——Muriaé——Terilo Otoni—Feira de
Santana

BR-5 Rio de Janeiro—Campos—Vitoria—Ubaitaba—Cachoeira—Feira de

. Santana

LONGITUDINAIS

BR-11 Joao Pessoa—Recife—Maceio—Aracaju—Feira de Santana

BR-12 Natal—Batalhao—Arcoverde—Petrolandia—Salvador

BR-13 Forta1eza——Russas——IcBf—Salgueiro——JatinE——Canudos——Feira de
Santana

BR-14  Belem—Guama—Porto Franco—Porangatu—Ceres—Anapolis—Goiania--

Frutal—OQurinhos—Irati—Cruz Alta—Sao Gabriel—Livramento
BR-15 Macapa—Clevelandia—Oiapoque—Guiana Francesa

BR-16  Santarem—Cuiaba—Rondonopolis—Campo Grande—Porto D. Carlos
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giéiﬁ PRINCIPAIS PONTOS DE PASSAGEM ' - (Cont.)
BR-17 Venezuela—Boa Vista—Manaus
. BR-18 Anépolis——Fofmosa——Posse——Barreiras——Bom Jesus—Floriano
BR-19 Goiania—Rio Verde—Porto Presidente Vargas—Porto Epitacio—
Laranjeiras do Sul—Cruz Alta |
TRANSVERSAIS
BR-21  Sao Luis—Peritoro—Grajau—Porto Franco
BR-22 Fortaleza—Piripiri—Teresina—Peritoro—Belém
BR-23 Joao Pessoa—Batalhao—Cajazeiras—Ico—Piripiri—Luis Correia
BR-24 Lavras da Mangabeira—Picos—Balsas—Carolina
BR-25 - Recife—Arcoverde—Salgueiro—Parnamirim—Petrolina
BR-26 Maceio—Petrolandia—Parnamirim—BR-24
BR-27 Aracaju—Jeremoabo—Canudos—Juazeiro
BR-28 Salvador—Feira de Santana-—Lengois—Barreiras—Taguatinga—
Peixe—Ilha do Bananal
BR-29 Cuiaba—Porto Velho—Rio Branco—Cruzeiro do Sul——Peru
BR-30 Cuiaba—Pocone—Caceres—Mato Grosso
BR-31 Vitoria—Belo Horizonte—Frutal—Canal de Sao Simao—Jatai—
Rondanpolis——Cuiaba
BR-32 Sao Joao da Barra—Campos—Muriae—Mirai—Cataguazes—Sao Joao
Nepomuceno—Juiz de Fora—Caxambu—Araraquara
BR-33 -Santos—Sao Paulo—Araraquara—Sao José do Rio Preto—Campo
Grande—Corumba
BR-34 Sao Paulo—Ourinhos—Porto Epitacio—Rio Brilhante—Porto Murtinho
BR-35 Paranagua—Curitiba—ILaranjeiras do Sul—Cascavel—Foz do Iguacu

'BR-36 Florianopolis—Lages—Sao Miguel do Oeste

BR-37 Porto Alegre;—Sao Gabriel—Uruguaiana

BR-38 Pelotas—Bage—Livramento—Uruguaiana

BR-39 Feira de Santana—Jacobina—Remanso—Bom Jesus—Pedro Afonso—
BR-14

BR-40 Ilheus—~Vitoria da Conquista—Brumado—Caetite—Lapa—Correntina—
Poése

_ BR-41 - -Montes C1aros——Formosa——Anépolis——Ceres——Xavantina—-Cuiabé

BR-42  Ilheus—Pedra Azul—Montes Claros—Patos de Minas—Prata—

Paranaiba

BR-43 Vacaria—Passo Fundo—Cruz Alta—Sao Borja
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NACAO PRINCIPAIS PONTOS DE PASSAGEM : (Cont.)

LIGAGOES

~ BR-51 Caxias—Colinas—BR-24

BR-52 Teresiha——Picos——Petrolina

BR-53  Russas—Nova Cruz—~Cabedelo

BR-54  Jatai—Rio Verde—Itumbiara—Monte Alegre de Minas
BR-55 Sao Paulo—Belo Horizonte

BR-56 Frutal—Araraquara

BR-57 Barra Mansa—Tres Rios

BR-58 Resende—Caxambu

BR-59 Curitiba—Florianopolis—Porto Alegre

BR-60 Boa Vista—Guiana Inglesa

BR-61 Itaituba—BR-16

BR-62 Jatobal—Maraba—BR-14

BR-63 Labrea—Humaita

BR-64 Jaguaribe-—Currais Novos

BR-65 Petrolandia—Garanhuns—BR-25

. BR-66 Tucano (BR-13)—Ribeira do Pombal (BR-12)

BR-67 Porto Artur——Vale do Rio Xingu

BR-68 Montes Claros—Barreiras |

BR-69 Governador Valadares—Montes Claros

BR-70 Espinosa—Salinas—Itinga~—BR-4

BR-71 Uberlandia—Monte Alegre de Minas—Canal de Sao Simao
BR-72 Jatai—Xavantina

BR-75 Linhares—Nova Venecia—Teofilo Otoni

BR-74 Aquidauana—~Nioaqué——Be1a Vista

BR-75 Braganga—Pogos de Caldas—Muzambinho—Araxa—Patos de Minas

BR-76 Lorena—Piquete—Itajuba—Pouso Alegre—Pocos de Caldas

BR~77 Pindamonhangaba—Campos do Jordao—Itajuba—Sao Lourengo—Vidinha
BR-78 Cambuquira—Lambari—Sao Lourengo—Vidinha ‘

BR-79 Virginia—Cruzeiro—Itanhandu—Pouso Alto—Vidinha

BR-80 Barbacena—Sao Joao del Rei—Lavras—Nepomuceno

BR-81 Caxambu—Francisco Sales—Sao Joao del Rei

BR-82 Leopoldina—Cataguazes—Uba—Ponte Nova—Sao Domingos do Prata

BR-83 Areal—Leopoldina—Muriae
BR-84  Venda das Pedras—Sao Fidelis—Campos
BR-85 . Niteroi—Manilha
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BR-86 Dourados—Ponta Pora

BR-87 Ourinhos—Porto Mendes—Cascavel
‘BR-88 Papanduva—Blumenau—I-ajai
" BR-89 Lages—Blumenau—Joinville—Sao Francisco do Sul

~ BR-90 Lages—Tubarao
BR-91 Sao Gabriel—Bage—Acegua
BR-92 Pelotas—Chui

FONTE ~ PLANOS DE VIAGAO - Evolugao Historica 1808-1973. Conselho Na-
c1ona1 de Transportes, 1974. p.189-91.
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: ANEXO V
PROGRAMA DE CONSTRUGOES E MELHORAMENTOS DE PRIMEIRA URGENCIA
DOS TRONCOS DO PLANO RODOVIARIO NACIONAL - 1944

Rbdovia Getllio Vargas, construggo do trecho Lages a Curitiba;

' Rodovia Transversal do Parana, construcao do trecho Prudentopolis a
Iguagu;

Rodovia Transversal do Rio Grande do Sul, construgao do trecho Porto
Alegre a Uruguaiana; A

Rodovia Getllio Vargas, construcao do trecho Teofilo Otoni e Feira de
Santana;

Rodovia Getulio Vargas, construggo do trecho Jaguarao e Porto Alegre;

Rodovia Getulio Vargas, reconstrugao do .trecho Rio de Janeiro a Sio Paulo;

'Ligagio.SQO Paulo a Belo Horizonte, construgao de toda a ligagao;

Rodovia Getiilio Vargas, reconstrucao e melhoramentos do trecho Capela da
Ribeira a Sao Paulo;

Rodovia Getulio Vargas, melhoramentos do trecho Capela da Ribeira a Curi-

tiba;

Rodovia Getulio Vargas, melhoramentos do trecho Lages a Porto Alegre;

Rodovia Getulio Vargas, melhoramentos do trecho Rio de Janeiro a Areal;

”Rodovia Transversal do Parana, melhoramentos do trecho Curitiba a Pruden-

topolis;

Rodovia Getilio Vargas, reconstrucao e melhoramentos no trecho Areal a
~Teofilo Otonij;

Rodovia Getulio Vargas, melhoramentos do trecho Belém a Fortaleza;

Rodovia Transversal do Parana, melhoramentos do trecho Paranagua a Curi-

tiba.

FONTE ~ Boletim do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, n.1,1947.
p.22. .
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Anexo VI
RELAGAO DAS OBRAS RODOVIARIAS DE PRIMEIRA URGENCIA
DO PLANO QUINQUENAL - 1956/60

Continuagao das obras nas rodoviés ja citadas no Anexo V, esta-
~ belecidas pelo Decreto-Lei n? 8.463, de 27 de dezembro de 1945,
Ampliacao do programa de primeira urgencia estabelecida pela Lei
n? 1.787, de 30 de dezembro de 1952.
“BR-3 Rio de Janeiro—Belo Horizonte
BR-57  Barra Mansa—Tres Rios—BR-4
BR-23  Joao Pessoa—Campina Grande
BR-5 Rio de Janeiro—Bahia via litoral
BR-23 Trecho Sao Luis—Teresina
BR-28 Salvador—Feira de Santana
'Ligacgoes incluidas no Plano Quinquenal, por ocasiao da constru-
cao da nova Capital Federal, localizada no Planalto Central:
Belém—Brasilia—Porto Alegre, com 4.550 quilometros
. Sao Paulo—Curitiba, com 401 quilometros
Fortaleza—Brasilia, com 1.826 quilometros
Rio de Janeiro—Belo Horizonte—Brasilia, com 1.200 quilometros

Brasilia—Rio Branco, com 1.400 quilometros

FONTES - Revista Divulgacao e Propaganda Rodoviaria, 1960, Decreto-Lei
n? 8.463, de 27 de dezembro de 1945 e Lei n? 1.787, de 30 de
dezembro de 1952. ’



125

| Anexo VII
PLANO- RODOVIARIO DO ESTADO, ELABORADO PELO D.E.R., EM 1951

Aprovado pelo Decreto n? 2.188, de 5 de julho de 1951.

Diretor do Departamento: Major Luis Carlos Pereira Tourinho.

Governador do Estado: Bento Munhoz da Rocha Neto.

Objetivo final: atingir a longo prazo sua concretizaggb;

- Foram estabelecidas:

1):Linhas—Tfoncos ~ de preferencia montadas sobre os grandes di-
visoreS»e orientadas no sentido do litoral, destinadas ao escoamento da
: pfoduggo pelos principais portos;

2) Linhas Paralelas - acompanhando aproximadamente a orientagao
dos paralelos e em condigoes de facilitar o intercambio com Sao Paulo e
a penetragao no territorio paranaense;

3) Linhas Longitudinais — acompanhando aproximadamente a orien-
‘tagao dos meridianos, em condigoes de facilitar o intercambio com Sao

Paulo, a penetragao do interior e estabelecer a ligagao norte-sul do Pais.

O sistema rigido ou indeformavel, formado pelas linhas-troncos,
paraielas e longitudinais, e acompanhado por um sistema variavel ou adap-
.tavel, dando ao Plano a devida flexibilidade. O sistema variavel compreen-
‘de as rodovias ramais, situadas entre pontos importantes de outras rodovias
do sistema rigido, ou que tem origem numa rodovia sem atingir outra. Seu
numero sera estabelecido de acordo com as necessidades economicas, politi-
. cas e administrativas de>cada regiao do Estado.

O sistema de TRONCOS compreende sete grandes rodovias:
T-1 Paranagua—Foz do Iguacgu

T-2 Antonina—Porto Braulio

T-3 Curitiba—Alvorada do Sul

T-4 Curitiba—-Barra do Pirapo

T-5 Uvaia—Porto Sao Josée

T-6 Relogio—Porto Camargo

‘T-7 Curitiba—Pato Branco

O sistema de PARALELAS compreende sete rodovias:
P-1 Melo Peixoto—Foz do Iguagu
P-2 Rio Itararée—Araruva

P-3 Rio Itarare—Campo Mourao



P-4
P-5
P-6
pP-7
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Itarare—Porto Mendes
Ponta Grossa—Relogio
Rincao—Pinhal Preto

Uniao da Vitoria—Santo Antonio

O sistema de LONGITUDINAIS compreende cinco rodovias:

-1
L-2
L-3
L-4.
-5

Paranai—Rio Negro
Porto Emigdao—Tres Barras
Melo Peixoto—Uniao da Vitoria

T-6—Ponta Cerrada

Alvorada do Sul—Rincao

0 sistema de RAMAIS compreende 28 trechos:

R-1

R-2

R-3

Ligando Toﬁazina (P-3) a Wenceslau Braz (T-2), Sao Jose da
Boa Vista, na L-2, e Rio Itarare

Ligando Joaquim Tavora (T-2) a Carlopolis, Passo dos Leites,
no Rio Itarare, e Fartura, no Estado de Sao Paulo

Ligando Joaquim Tavora (T-2) a Jacarezinho (L-3), Cambara
(P-1), ate Salto Grande, em Sao Paulo

Ligando um ponto da L-3 a Ribeirao do Pinhal (P-2), Bandei-
rantes (P-1) e Porto Almeida, no Rio Paranapanema

Ligando Curiuva (T-3) a Cambui, Congoinhas (P-2), Cornelio

 Procopio (P-1) a Paranagi, proximo ao Paranapanema

R-8
R-9

RflO
R-11

R-12

R-13

R-14

Ligando um ponto da T~4 a Londrina (P-1), Bela Vista do
Paraiso e Alvorada do Sul (T-3 e L-5); visa ao escoamento
do cafe pela T-4

Liga Rolandia (P-1) a Porecatu (L-5) .e Pirapozinho, no
Estado de Sao Paulo

Liga Arapongas (P-1) a Sabéudia, Astorga ate o Rio Caiua
Liga Rolandia (P-1) a Capelinha (T-5), com o objetivo de
encurtar o caminho de Londrina a Porto Sao José

Liga T-4 e T-3, por Ortigueira, Tibagi e Castro

Liga L-3 e L-2. Parte de Irati, passa por Fernandes Pi-
nheiros, Teixeira Soares, Guarauna, Guaragi e L-2

Ligagao necessaria devido a instalagao da indastria dd
cimento em Rio Branco do Sul

Liga Palmeira (P-1), Rio Negro (P-6), (L-1), passando por
Porto Amazonas e Lapa (T-7) . 4

Liga Bocaiuva do Sul (L-1) a Juquia, em Sao Paulo



R-15
R-16

R-17

R-18"

R-19
R-20
R-21
"~ R-22
R-23

R-25

R-26

R-27
R-28
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Liga Curitiba a Antonina (Estrada da Graciosa)

Liga um ponto da T-1 a R-15 (Curitiba, Paranagua, Morretes,
Antonina) '

Liga Ararapira (Sao Paulo) a Cacatu (T-1)

Liga um ponto dé R-17 a Cananeia (Sao Paulo)

Liga Alexandra (T-1) a Caiuba e Porto da-Passagem
Estrada de Curitiba a Joinville

Guaratuba, R-20

Ligagao entre Passo da Galinha (T-7) com a estagao ferro-
viaria de Matos da Costa, em Santa Catarina

Ligacao entre General Carneiro (T-7) e Chapada, em Santa
Catarina

Ligacao entre T-7 , Barracao, Santo Antonio (P-7) e um
ponto da T-1; regiao madeireira

Liga Mandirituba (L-1), Agudos do Sul (P-6), Fragosos
(Santa Catarina)

Ligaggo entre Joaquim Murtinho (L-2) e Arapoti (P-4)
Ligagao entre Assai (T-3), Tulhas (R-5) e Ribeirao do
Pinhal (R-4 e P-2).

.0 Plano importa na construgao de 10.972 quilometros, dos quais

3.943 correspondem as estradas—troncos, 2.794 as paralelas, 1.856 as

- longitudinais e 2.295 as ramais.
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, Anexo VIII
EXAME COMPARATIVO DOS PLANOS RODOVIARIOS DE 1951 A 1958
ESTADO DO PARANA

RODOVIA

- Codigo _
~ Antigo ALTERACOES
T-1 Rodovia do plano federal. Nova denominagao: BR-35
T-2 Nova denominacao: PR-1, alterando a origem (Cacatu)
T-3 Nova denominagao: PR-2, Curitiba—Jataizinho
T-4 Desdobrada
T-5 Nova denominagao: PR-3, Ponta Grossa—Jandaia do Sul
T-6 Nova denominagao: PR-4
-7 Nova denominagao: PR-5
P-1 Rodovia do plano federal: BR-87, Melo Peixoto—Porto Mendes
p~2 "'Desdobrada
P-3 | Nova denominacao: PR-22
P-4 Desdobrada »
P-5 - Desdobrada
P-6 Nova denominacao: PR-25
P-7 Nova denominacao: PR-26, Uniao da Vitoria—Capanema
L-1 Rodovia do plano federal: BR-2
L-2 Nova denominagao: PR-11
L-3 Rodbvia do plano federal: BR-14
L-4 Passou a fazer parte da rodovia PR-12
L~5 Desdobrada'
R-1 Nova codificacao: PR-80
R-2 Passou a fazer parte da rodovia PR-21
R-3 Desdobrada
R~4 Desdobrada
R-5 Desdobrada
R-6 ‘Nova denominagao: PR-72

R-7 . Nova denominagao: PR-71
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RODOVIA
Codigo B . 4
Antigo ALTERAGOES (Cont.)
R-8 Nova codificacao: PR-66
R-9  Nova codificagao: PR-67
R-10 Nova codificacao: PR-76
~ R-11 Nova codificagao: PR-59
R-12 Nova codificagao: PR-82
R-13 Nova codificacao: PR-58
R-14 Foi suprimida
R-15 Nova codificagao: PR-51
R-16 Passou a fazer parte da rodovia BR-6
R-17 Passou a fazer parte da rodovia BR-6
R-18 Passou a fazer parte da rodovia PR-84
R-19 Nova codificagao: PR-53
R-20 Rodovia federal: BR-59
R-21 Nova codificagao: PR-54
R-22 Nova codificacao: PR-61
R-23 Nova codificagao: PR-62
R-24 Passou a fazer parte da rodovia PR~63
R-25 Desdobrada
R-26 Desdobrada
R-27 Nova codificagao: PR-81
R-28 Passou a fazer parte da rodovia PR-21
AMPLTACGOES
Ligacoes incluidas no Plano
a) Porto Barreiras—Paranaval—Peabiru—Campo Mourao
b) Curitiba—Piraquara
c) Curitiba—Colombo
d) Sao Joao da Graciosa—Morretes—Alexandra—Paranagua
e) Morretes—Cubataozinho
f) Rio Iguagu—Cruzeiro do Oeste—Paranavai—Sao Joao do Caiua—
Barra do Pirapo
g) Maringa—Santo Inacio—Porto Santo Inacio
h) Marmeleiro—Francisco Beltrao
i) Jataizinho—Sertaneja—Porto Pierini
1) Rio Bonito—Candido de Abreu—Ortigueira—Natingui—Sao Jera—
nimo da Serra
k) Ribeirao do Pinhal—Vila Guai—Ibaiti
1) Assai—Ribeirao do Pinhal—Carlopolis. Foi acrescentado o

trecho BR-14—Joaquim Tavora.

FONTE - Planos Rodoviarios Estaduais de 1951 e 1958.
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