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RESUMO

Esta dissertacdo tem como objetivo analisar o processo de construcdo da Ponte do
Guaiba/Travessia Régis Bittencourt, ocorrido na década de 1950, através dos debates que
estiveram em sua génese. Assim, além de recuperarmos o processo decisério em torno da
obra, resgatamos as percepgOes e representaces que circulavam sobre o Rio Grande do Sul e
seu futuro naquele periodo. Desde a década de 1940, o grande aumento de trafego motorizado
pelas estradas regionais levava a um congestionamento do servigo de barcas que realizava a
travessia do Guaiba, entre a cidade de mesmo nome e a capital Porto Alegre, tornando-o
obsoleto. Em busca de uma solucdo, discussdes foram iniciadas dentro do campo técnico,
onde divergéncias a respeito da melhor alternativa para a chamada “travessia a seco do
Guaiba” surgiram entre os engenheiros, e também no campo politico, onde a obra era
encarada pela maior parte dos agentes como fundamental para o progresso do Rio Grande do
Sul e por uma minoria como um gasto desnecessario. Contudo, desde o surgimento do
Departamento Autbnomo de Estradas de Rodagem (Daer), em 1938, uma politica de
substituicdo por pontes dos servicos de barcas que efetuavam as travessias de rios em todo o
Estado ja havia sido colocada em marcha, servindo estas experiéncias como preambulo para
uma das maiores obras de engenharia rodoviaria daquele periodo no Brasil, a Travessia Régis
Bittencourt. Para cumprirmos nosso objetivo, trazemos na dissertagcdo vasta documentacéo,
dividida em dois tipos de fontes. No primeiro tipo, trabalhamos com documentos produzidos
pelo Daer, onde dados e discussdes técnicas nos ajudam a compreender melhor ndo somente a
realizacdo da obra, mas a relacdo que se estabelece entre a construcéo de pontes e 0 progresso.
Como segundo tipo de fonte, utilizamos os debates na Assembleia Legislativa do Estado do
Rio Grande do Sul (Alergs), que nos permitem uma melhor visdo acerca da participacdo do

campo politico no processo.

Palavras-chave: Travessia Régis Bittencourt. Ponte do Guaiba. Barcas. Daer. Historia.



ABSTRACT

This thesis aims to analyze the process of construction of the Guaiba’s Bridge/Travessia Régis
Bittencourt, occurred in the 1950s, through the debates that were in its genesis. Thus, in
addition to recovering the decision-making process around the work, we rescued as
perceptions and representations that circulated about Rio Grande do Sul and its future in that
period. Since the 1940s, the large increase in motorized traffic by regional roads led to a
congestion of the boat service that crossed the Guaiba, between a city of the same name and a
capital Porto Alegre, making it obsolete. In search of a solution, discussions began within the
technical field, where divergences regarding the best alternative to the so-called "dry crossing
of the Guaiba" arose among the engineers, and also in the political field, where the work was
viewed by most agents as fundamental for the progress of Rio Grande do Sul and for a
minority as an unnecessary expense. However, since the emergence of the Departamento de
Estradas de Rodagem (Daer) in 1938, a policy of replacing bridges of riverboat services
across the state had already been set in motion, preamble to one of the largest road
engineering works of that period in Brazil, Travessia Régis Bittencourt. To accomplish our
goal, we bring in the thesis vast documentation, divided into two types of sources. In the first
type, we work with documents produced by Daer, where data and technical discussions help
us to better understand not only the achievement of the work, but the relationship between
bridge building and progress. As a second source, we use the debates in the Assembleia
Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul (Alergs), which allow us to better understand the

participation of the political field in the process.

Key words: Travessia Régis Bittencourt. Guaiba’s Bridge. Boats. Daer. History.
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INTRODUCAO

Em outubro de 1958, exatos trés anos apds o inicio das obras da Travessia Régis
Bittencourt’ e dois meses antes de sua inauguragdo, o jornal Correio do Povo publicou dois
editoriais emblematicos a respeito dos problemas enfrentados pelo sistema de travessia de
barcas e sua substituicdo pelas pontes, que estdo na origem desta pesquisa.

No primeiro deles, do dia 1°, intitulado “A Era das Barcas”, o jornal constata que o
"vultoso e importante conjunto de obras publicas que vem sendo realizado nos ultimos anos
neste Estado” - leia-se as pontes construidas e em construcdo pelo Departamento de Estradas
de Rodagem (Daer) no Rio Grande do Sul - contribuia sobremaneira para o desenvolvimento
econémico regional.

O editorial é taxativo: chegava-se ao fim da era das barcas, a qual o jornal relaciona a
uma época de atraso e dificuldades para o escoamento da producdo. Além disso, destaca a
importancia das muitas pontes que estavam sendo inauguradas, pelo fato de promoverem a
ligacdo inter-regional, interestadual e até mesmo com o exterior. A Ponte da Revessa, a Ponte
sobre o rio Sdo Gongcalo, ligando Pelotas a Rio Grande, e, evidentemente, a Travessia Régis
Bittencourt, sdo citadas como as mais importantes, justamente por cobrirem vasta area
produtiva do Estado. Por fim, o editorial identifica as barcas - que, até entdo, realizavam as
travessias da maior parte dos “caudais liquidos” no Estado, inclusive do Guaiba - como
simbolos do primitivismo, que agora ficaria no passado.

Pouco mais de uma semana depois, no dia 9, o jornal publica outro editorial,

complementar ao primeiro, desta vez com o titulo “A Era das Pontes™

. Aludindo ao “precario
sistema de barcas”, que ainda operava em muitos rios, o texto € otimista e prevé que
“naturalmente, por imposicdo do progresso rodoviario” as localidades que ainda nao

contavam com a travessia por ponte seriam contempladas no tempo certo “dessas obras de

! Complexo rodoviario composto por quatro pontes que ligava, a época, Porto Alegre  cidade de Guaiba (hoje
ao municipio de Eldorado do Sul), na outra margem do lago de mesmo nome. A obra, iniciada em 20 de outubro
de 1955, e inaugurada em 28 de dezembro de 1958, ¢ constituida pelas seguintes pontes: Ponte sobre o Guaiba,
com 777 metros de comprimento e vdo movel que se eleva a 40 metros; Ponte sobre o Canal Furado Grande, em
comprimento total de 344 metros; Ponte sobre o Saco da Alemoa, com 774 metros; Ponte sobre o Jacui, com
1756 metros no total. A obra foi nomeada em homenagem ao engenheiro Edmundo Régis Bittencourt, entdo
presidente do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), autarquia federal existente entre 1937 e
2001.
2 “A Era das Barcas”, Correio do Povo, 1° de outubro de 1958, p. 4.
3 “A Era das Pontes”, Correio do Povo, 9 de outubro de 1958, p. 4.
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arte®, imprescindiveis ao escoamento da producéo, assim como ao franco desenvolvimento da
vida do Estado, em seus multiplos setores de atividade”. Esta visdo, além do campo
jornalistico, era muitas vezes compartilhada pelo campo técnico e pelo campo politico, em um
pais em mutacao.

Hoje, quase 60 anos apds a inauguracdo da Ponte do Guaiba/Travessia Régis
Bittencourt, uma segunda ponte do Guaiba encontra-se em construcdo, contudo ja em atraso,
com nova previsdo de conclusdo para o final de 2018 ao contrario da estimativa inicial que
projetava a conclusdo da obra para 2017.° Ao longo das décadas, a partir da opcdo rodoviéria
ocorrida no periodo sobre o qual trata este trabalho, o fluxo intenso de veiculos tornou a obra
original quase inviével, sobretudo devido a necessidade de icamento de seu vdo movel, que
paralisa o trafego por muito tempo e gera grandes congestionamentos. Um quadro bastante
semelhante ao que encontramos entre as décadas de 1940 e 1950 no servico de barcas da Vila
Assuncéo, na Capital, que acabou por motivar a construcdo da travessia a seco do Guaiba.
Além disso, devido aos quase 60 anos de funcionamento ininterrupto, a Ponte do Guaiba
apresenta frequentes problemas no vdo mével, fato que também contribui para interrupcdes.”

O objetivo desta dissertacdo € analisar o processo de construcdo da Travessia Régis
Bittencourt atraves dos debates que estiveram em sua génese. Tais debates ocorreram
principalmente no seio do campo técnico, onde os engenheiros discutiram quais as
alternativas para o tracado e tipo da obra. J& no campo politico, os debates estiveram voltados
as questbes do desenvolvimento do Estado e também no uso politico-eleitoral da obra por
parte dos partidos que polarizavam a politica gaticha no chamado “periodo democrético™’
emergido com o término do Estado Novo. A importancia destas escolhas reside no fato de que
a partir destes debates podemos discutir as visdes dos agentes sobre atraso e progresso do Rio
Grande do Sul naquele periodo.

Dentro deste objetivo, buscamos compreender o significado da obra para estes agentes

histdricos, no sentido de como ela foi planejada e quais as projecdes sobre o seu papel na

* No campo da engenharia, a expressao “Obra de arte” tem a seguinte definigdo: “Determinados tipos de
construgdo, que requerem uma maior especializagdo, tal como pontes, viadutos, tineis”. In: Dicionario Online de
Engenharia Civil e Construgdo Civil. Disponivel em: <https://www.engenhariacivil.com/dicionario/obra-de-
arte> Acesso: 3 de fevereiro de 2017.
> "Construgdo da nova ponte do Guaiba comega a ser retomada” Disponivel em:
<http://www.correiodopovo.com.br/Noticias/Geral/2016/11/603478/Construcao-da-nova-ponte-do-Guaiba-
comeca-a-ser-retomada> Acesso em 27 de fevereiro de 2017.
6 "Ponte elevatoria trava por duas horas no RS" Disponivel em:
<http://g1.globo.com/brasil/noticia/2010/07/ponte-elevatoria-trava-por-duas-horas-no-rs.html> Acesso em 27 de
fevereiro de 2017.
" FAUSTO, Boris. Histria do Brasil. Sio Paulo: Edusp, 2012, p. 337 e seguintes.
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sociedade e na economia do Estado, bem como identificar onde as tomadas de posicOes e
projecOes a respeito da obra variaram e/ou se aproximaram. A partir deste tema, é possivel
recuperarmos nao apenas 0 processo decisorio em relacdo a obra, mas as percepcdes e
representacdes que circulavam sobre o Rio Grande do Sul e seu futuro.

Esta dissertacdo se destaca pelo ineditismo do tema abordado, ndo havendo até o
momento nenhum estudo que trate da construgdo da Travessia Régis Bittencourt. Durante a
revisdo bibliografica para esta pesquisa, encontramos somente um livro dedicado a Ponte do
Guaiba, publicado em 2007 pela Concessionaria da Rodovia Osoério-Porto Alegre (Concepa),
por conta dos 10 anos de atividade desta e também em comemoracdo aos 50 anos da
Travessia Régis Bittencourt.® A publicacéo, que conta com seis artigos escritos por arquitetos,
cineastas, fotdgrafos, gedlogos, relacdes publicas e uma historiadora, ndo apresenta, todavia, 0
rigor cientifico comum aos trabalhos académicos, algo que ndo deve surpreender, ja que se
trata de um livro que visa marcar efemérides somente. Contudo, o trabalho foi importante
para esta dissertacdo, ja que trouxe informacdes factuais Uteis para o desenvolvimento da
pesquisa. Em relacdo as pontes do Estado do Rio Grande do Sul, igualmente encontramos
apenas uma publicacdo, que a exemplo da citada anteriormente também ndo apresenta
cientificidade, mas ajuda com informacdes pontuais.®

Outra questdo importante que precisamos esclarecer diz respeito ao fato de que, na
época, os coetaneos referiam-se ao Guaiba como um rio. Embora ja existissem discussdes a
respeito da natureza e denominacdo exata do Guaiba na década de 1950, como demonstra o

10 esta ndo aparece nos debates com os quais trabalhamos nesta

livro “O rio que ndo ¢ rio
dissertacdo. O entendimento atual é de que o Guaiba é um lago, a despeito de ainda estar
fortemente inculcado no senso comum de que se trata de um rio. Outro senso comum diz
respeito diretamente a Ponte do Guaiba, sobretudo nas memorias de pessoas de mais idade, e
estd no entendimento de que foi Leonel Brizola o responsavel por sua execucdo. Embora
Brizola fosse o secretario de Obras Publicas quando da publicacdo do edital para construcdo
da obra, a Travessia foi construida durante o primeiro mandato do governador lldo
Meneghetti (1955-1958).

O Brasil do periodo compreendido entre as décadas de 1930 e 1950 passa por grandes
transformacdes politicas, econdmicas e sociais. E 0 momento onde o pais, com um aparelho

de Estado mais centralizado, passa, simultaneamente a se urbanizar e industrializar. Acontece

8 CARVALHO, Maria Cristina Wolff de. A ponte do Guaiba. Sdo Paulo: M. Carrillo Arquitetos, 2007.
® TILL, Rodrigues. As pontes na histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Evangraf, 2005.
10 ASSIS, Kleber Borges de. O rio que ndo é rio. Porto Alegre: Livraria do Globo, 1960.
15



0 deslocamento gradual do eixo da economia brasileira, deixando de assentar-se
primordialmente sobre a agricultura, havendo uma contribuigdo maior da inddstria. Embora o
setor agrario ainda permanecga forte, ocorre um maior dinamismo e hegemonia do setor
industrial. Ao mesmo tempo, grandes contingentes populacionais, necessarios como méo de
obra para o fenémeno da industrializacdo em curso, deslocam-se do campo para as cidades.
Neste processo, a construcdo de uma rede de rodovias, sobretudo a partir do Plano Rodoviério
Nacional, criado por Getulio Vargas em 1944, tem papel preponderante, ao facilitar, tanto a
mobilidade destas massas, quanto o escoamento da producéo.**

E neste contexto que se situa a construgdo da Travessia Régis Bittencourt, pensada ja
na década de 1940 e executada durante os anos 1950. Nesta década, caracterizada pela
ascensdo de Juscelino Kubitschek a presidéncia da Republica, o desenvolvimento nacional se
torna um principio norteador dos rumos da nac¢do, sintetizado no Programa de Metas de JK.
Neste, houve a definicdo da politica econémica de Juscelino, elencada em 31 objetivos,
distribuidos em seis grupos, a saber: construcéo de Brasilia, alimentacdo, educacéo, inddstrias
de base, energia e transportes.*

Neste sentido, o Programa de Metas pode ser considerado a expressdo maior no
periodo de uma visdo nacional-desenvolvimentista®® da politica e da economia, que passava a
vigorar no Brasil.

Segundo FONSECA, foi a partir da grande depressdo da década de 1930 que "a
ideologia e as experiéncias histéricas desenvolvimentistas (...) tomaram vulto em boa parte
dos paises latino-americanos”. Contudo, foi somente a partir da década de 1950 que o
pensamento econdmico tedrico com viés desenvolvimentista se consolidou na regido,
sobretudo a partir da criacdo da Comissdo Econémica para a América Latina (Cepal).* De
acordo com a teoria da Cepal, a industrializacdo necessitava da acéo direta do Estado, sendo
portanto o planejamento econémico a via a ser seguida para acionar o0 processo de

desenvolvimento.®

™ OLIVEN, Ruben George. Urbanizacdo e mudanca social no Brasil. Petrdpolis: Vozes, 1988, p. 62-74.
12 EAUSTO, Op. Cit., p. 362-363.
13 «politica econdmica que tratava de combinar o Estado, a empresa privada nacional e o capital estrangeiro para
promover o desenvolvimento, com énfase na industrializagdo.” Ibidem, p. 364.
14 FONSECA, Pedro Cezar Dutra. Desenvolvimentismo: a construgdo do conceito. Ipea: Brasilia, 2015, p. 8.
Disponivel em: <http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/4580/1/td_2103.pdf> Acesso em: 18 de fevereiro
de 2017.
15 HAFFNER, Jacqueline A. H. A Cepal e a industrializacdo brasileira (1950-1961). Porto Alegre: Edipucrs,
2002, p. 21.
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Assim, embora o termo “desenvolvimentismo” ndo tenha sido corrente no pensamento
cepalino, passando a ser utilizado por aqueles que estudaram o fenbmeno a partir dos anos
1970, é preciso recorrermos a uma defini¢do do conceito, que nos € dada por Bielshowsky:

Entendemos por desenvolvimentismo, neste trabalho, a ideologia de transformacéo da
sociedade brasileira definida pelo projeto econdmico que se compde dos seguintes
pontos fundamentais: (a) a industrializacdo integral é a via de superacéo da pobreza e
do subdesenvolvimento brasileiro; (b) ndo ha meios de alcancar uma industrializagao
eficiente e racional através da espontaneidade das forcas de mercado, e por isso, é
necessario que o Estado a planeje; (c) o planejamento deve definir a expansao
desejada dos setores econdmicos e 0s instrumentos de promocgao dessa expansao; e
(d) o Estado deve ordenar também a execugdo da expansédo, captando e orientando
recursos financeiros e promovendo investimentos diretos naqueles setores em que a
iniciativa privada for insuficiente.'®

Portanto, de acordo com o autor, o desenvolvimentismo, caracteristico da década de
1950 no Brasil, funciona como um sistema de crencas, que, se por um lado via o caminho da
industrializacdo como 0 mais correto para a superagdo de uma condicdo estrutural de
subdesenvolvimento, por outro, entendia que esta ndo poderia ocorrer de maneira
“espontanea”, havendo a necessidade da participacdo do Estado em seu planejamento e
ordenacéo, sobretudo nas questdes de infra-estrutura, como por exemplo, na construcdo de
pontes e estradas, e no caso especifico que tratamos nesta dissertacdo, a superacao do sistema
de travessia de rios pelas barcas, substituindo-as por pontes. No Rio Grande do Sul, desde a
década de 1940, como atestam as fontes utilizadas nesta pesquisa, a visdo do campo politico,
do campo técnico e da imprensa, estava voltada para a oposi¢do entre “atraso” e “progresso”,
ganhando relevancia na questdo da substituicdo de barcas por ponte.

Para cumprirmos aquilo a que se propfe esta dissertacdo, valemo-nos de amplo
corpus’ documental, no qual se incluem fontes do Daer e da Assembleia Legislativa do Rio
Grande do Sul (Alergs). O grande volume de fontes mostrado faz com que a dissertacdo perca
algo em profundidade, mas, por outro lado, ela ganha em informagfes e na visdo mais
panoramica que apresenta. Esta foi uma opcdo metodoldgica e de abordagem.

No primeiro tipo de fonte, temos os Boletins do Daer, publicados entre 1938 (ano de

instalacdo do Departamento) e 1959 (primeiro ano de funcionamento da Travessia Régis

16 BIELSHOWSKY, Ricardo. Pensamento econdmico brasileiro: o ciclo ideolégico do desenvolvimentismo. Rio
de Janeiro: Contraponto, 1988, p. 7.
" Entendemos corpus aqui como um material de analise constituido de producdes textuais, compreendidos
como producgdes linguisticas que se referem a um fendémeno especifico em um determinado periodo de tempo.
Sao produtos que manifestam discursos e que “podem ser lidos, descritos e interpretados, correspondendo a uma
multiplicidade de sentidos que a partir deles podem ser construidos.” MORAES, Roque. Uma tempestade de luz:
a compreensdo possibilitada pela anlise textual discursiva. Ciéncia e Educagdo, v. 9, n. 2, p. 191-211, 2003, p.
194,
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Bittencourt). Ja na Alergs, utilizamos seus Anais, publicados entre 1947 e 1959. De maneira
complementar, consultamos os jornais Correio do Povo e Diario de Noticias, nos periodos de
1953, 1955, 1958 e 1959, respectivamente os anos de publicacdo do Edital para a
concorréncia publica da obra, o inicio das obras, sua inauguracdo, e o episddio da tentativa de
troca de nome para Travessia Getulio Vargas.

Sendo assim, por trabalharmos com fontes impressas, recorremos a técnica de analise
de conteddo, objetivando a sistematizagdo do material a ser analisado. De acordo com 0s
passos preconizados por este instrumental metodoldgico, os documentos devem ser, apos sua
selecdo, categorizados e descritos, possibilitando desta forma a sua interpretaco.*®

Por seu turno, como aporte tedrico, nos valemos do trabalho do sociélogo francés
Pierre Bourdieu (1930-2002). Este intelectual, autor de obra prolifica, destaca-se
principalmente por dois aspectos centrais de seu pensamento: a nocdo de habitus® e o
conceito de campo social. Nesse sentido, temos, como problematica essencial de seu trabalho,
a analise da mediacgdo entre os agentes sociais e a sociedade, estando a antiga polémica entre
subjetivismo e objetivismo no cerne das preocupacdes do autor, que tenta resolvé-la a partir
da articulagdo dialética entre ator social e estrutura social.?

Desta forma, assume relevancia para nosso entendimento a respeito das dinamicas
entre os diferentes campos em torno da construcdo da Travessia Régis Bittencourt, o conceito
de campo social, o qual pode ser compreendido como os diferentes espagos sociais ou de
praticas sociais, detentores de estrutura propria e relativa autonomia em relacdo aos outros
espacos sociais. Por sua vez, a organizacdo destes campos sociais se da em torno de objetivos
e praticas especificas, apresentando uma ldgica prépria de funcionamento, que estrutura as
interagGes entre os agentes em seu interior.

Na definicdo de BOURDIEU, um campo social é:

(...) um espaco multidimensional de posic6es tal que qualquer posicdo atual pode ser
definida em funcdo de um sistema multidimensional de coordenadas cujos valores
correspondem aos valores das diferentes varidveis pertinentes: os agentes distribuem-
se assim nele, na primeira dimensdo, segundo o volume global de capital que

18 BARDIN, Laurence. Anélise de Contetido. Rio de Janeiro: Edicbes 70, 1977.
19 para Bourdieu, o habitus seria uma espécie de conhecimento adquirido, uma disposicdo incorporada, quase
postural, um capital acumulado durante a trajetdria de um agente em um campo social, funcionando como
“espécie de sentido do jogo que ndo tem necessidade de raciocinar para se orientar e se situar de maneira
racional num espago.” BOURDIEU, Pierre. A génese dos conceitos. In: O poder simbolico. Rio de Janeiro:
Bertrand Brasil, 1989, p. 62.
0 ORTIZ, Renato (org.). Pierre Bourdieu. Sdo Paulo: Atica, 1983, p. 7-36.
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possuem e, na segunda dimensédo, segundo a composi¢cdo do seu capital - quer dizer,
segundo o peso relativo das diferentes espécies no conjunto de suas posses.*

Além disso, os campos, de maneira geral, se estruturam a partir das aliancas e
conflitos entre seus agentes, na luta pela posse de formas especificas de capital simbdlico.
Aliés, cabe ressaltar, que o “capital” referido pelo autor ndo se resume exclusivamente ao

financeiro, situando-se justamente nas relaces simbolicas:

O capital simbdlico - outro nome da distincdo - ndo é outras coisa sendo o capital,
qualquer que seja a sua espécie, quando percebido por um agente dotado de categorias
de percepcéo resultantes da incorporacdo da estrutura de sua distribuicdo, quer dizer,
quando conhecido e reconhecido como algo de 6bvio.?

Nesse sentido, podemos afirmar, de acordo com o autor, que cada campo social
apresenta uma forma dominante de capital. No campo econémico, por exemplo, a forma
dominante de capital € a posse de capital de bens materiais; jA& no campo cultural, a posse de
capital cultural; no campo cientifico, o capital mais importante reside na autoridade cientifica,
conferida pelas titulacdes e como resultado da acumulacao de vitérias nas lutas simbdlicas no
interior do campo. Esta distingdo, € que vai permitir, por exemplo, a fala autorizada de
determinados agentes perante seus pares, ou em relacdo aos outros campos sociais,
constituindo-se assim lutas em torno da imposic¢ao de visdes de mundo que terdo seu sucesso

ou fracasso atrelados ao capital simbolico possuido por estes agentes:

Na luta pela imposicao da visdo legitima do mundo social, em que a propria
ciéncia esta inevitavelmente envolvida, os agentes dettm um poder a
proporc¢do do seu capital, quer dizer, em propor¢do ao reconhecimento que
recebem de um grupo.?

Este reconhecimento, e a eventual vitéria nas lutas pela imposicdo de uma
determinada visdo a respeito da solucdo para a travessia do Guaiba, sdo evidenciados
sobretudo dentro do campo técnico, onde houve o embate entre duas percepcdes diferentes a
respeito da questdo e também no campo politico, onde algumas vozes destoaram do quase
consenso em torno da realizacdo da construcdo da Travessia Régis Bittencourt, como veremos

a seguir.

! BOURDIEU, Pierre. Espaco social e génese das classes. In: O poder simbdlico. Rio de Janeiro: Bertrand
Brasil, 1989, p. 135.
%2 |bidem, p. 145.
%3 1dem.
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Os campos sdo também campos de producdo simbdlica e cultural, sendo, portanto, a
forca motriz das lutas internas de cada campo o capital simbolico acumulado pelos agentes,
que se expressa, sobretudo, na maneira como estes sdo reconhecidos, legitimados e
consagrados.?* Como veremos ao longo do trabalho, este fato se torna evidente no debate
entre 0s engenheiros, especialmente no que se refere ao habitus secundario, adquirido no
campo, lembrando que, de acordo com Bourdieu, o habitus primério seria aquele oriundo da
classe. Assim, é importante esclarecermos a relagdo entre campo social e habitus, sendo este

altimo constituido por mecanismos geradores de acdo moldados a determinado campo.

Um campo, e também o campo cientifico, se define entre outras coisas através da
definicdo dos objetos de disputas e dos interesses especificos que sdo irredutiveis aos
objetos de disputas e aos interesses proprios dos outros campos (ndo se poderia
motivar um filésofo com questdes préprias dos gedgrafos) e que ndo sdo percebidos
por quem ndo foi formado para entrar neste campo (cada categoria de interesses
implica a indiferenca em relagdo a outros interesses, a outros investimentos,
destinados assim a serem percebidos como absurdos, insensatos, ou nobres,
desinteressados). Para que um campo funcione, é preciso que haja objetos de disputas
e pessoas prontas a disputar o jogo dotadas de habitus que impliquem o conhecimento
e o reconhecimento das leis imanentes do jogo, dos objetos de disputas, etc.?

Nesta passagem, BOURDIEU, além de novamente definir um campo, assinala que
seus agentes devem possuir um habitus adaptado as determinacgdes e imperativos do campo
em questdo. Ainda de acordo com o autor, o habitus, por ser um “sistema das disposi¢des
socialmente constituidas que, enquanto estruturas estruturadas estruturantes, constituem o
principio gerador e unificador do conjunto das praticas e das ideologias caracteristicas de um

»2 nodemos afirmar que, para explicar os debates entre os engenheiros em

grupo de agentes
busca da solucdo para a travessia a seco do Guaiba, devemos olhar para as posi¢des que estes
ocupavam no campo e as rela¢des advindas dai.

Mais uma vez, isto vem a tona nos debates internos do campo politico e do campo
técnico, com destaque para este Ultimo, onde as lutas pela imposicao deste ou daquele projeto
foram mais intensas.

Assim, a dissertacdo foi dividida em trés capitulos, que buscam apresentar 0s
antecedentes da obra, a sua constru¢do e como sua necessidade foi entendida e defendida -

bem como os problemas técnicos envolvidos em sua realizagcdo-, nas discussdes pelos

24 BOURDIEU, Pierre. Coisas ditas. Sio Paulo: Brasiliense, 2004.
> BOURDIEU, Pierre. Algumas propriedades dos campos. In: Questdes de sociologia. Rio de Janeiro: Marco
Zero, 1983, p. 89.
26 BOURDIEU, Pierre. Campo do Poder, Campo Intelectual e Habitus de Classe. In: A economia das trocas
simbolicas. Séo Paulo: Perspectiva, 2015, p. 191.
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engenheiros e politicos. A seguinte estruturacdo do trabalho se justifica, embora haja a
preponderancia do campo técnico em relacdo aos demais no processo de decisdo da obra, a
partir da necessidade de contrastarmos visfes distintas oriundas dos campos de producédo
simbdlica, conforme as especificidades dos mesmos. Assim, busca-se revelar as diferentes
visdes de mundo, as estratégias politicas, bem como a apropriagéo das ideias que circulavam.

No primeiro capitulo, intitulado “Pontes para o progresso: a criacdo do Daer e a
politica de substitui¢do das barcas”, mostramos a criagdo do Departamento no final dos anos
1930 e como ele foi responsavel pela modernizacdo da malha rodoviaria gaucha nas décadas
seguintes. Além disso, analisamos como foi iniciada e realizada a transicdo do modelo de
travessia de rios por barcas para a utilizacdo de pontes, passando pela analise da situacdo de
obsolescéncia do servigco de barcas do Guaiba e a consequente construcdo da ideia da
travessia a seco.

O segundo capitulo, com o titulo “O problema da travessia a seco do Guaiba: debates
no campo técnico”, tem por objetivo examinar os estudos preliminares para a constru¢do da
Travessia Régis Bittencourt e os debates no interior do campo técnico, em busca de uma
solucdo para a superacdo do transporte por barcas entre Porto Alegre e Guaiba, que
evidenciaram a disputa entre os engenheiros do Daer e seu primeiro diretor, José Baptista
Pereira.

No terceiro e Ultimo capitulo, intitulado “Os debates no campo politico: a travessia do
Guaiba na Assembleia Legislativa”, mostramos como o problema da travessia do Guaiba foi
debatido na Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, bem como as forcas

politicas atuantes naquele periodo utilizaram a obra com propdsitos politico-eleitorais.
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1. PONTES PARA O PROGRESSO: A CRIACAO DO DAERE A
POLITICA DE SUBSTITUICAO DAS BARCAS

Neste capitulo, abordaremos o periodo compreendido entre a fundacdo do Daer, no
inicio do Estado Novo, e as obras realizadas pelo 6rgdo nas décadas de 1940 e 1950,
entendidas por n6s como uma espécie de preambulo ao planejamento e execucdo da Travessia
Régis Bittencourt, objeto principal deste estudo.

Ao longo destas duas décadas, o estado do Rio Grande do Sul experimentou um
crescimento rapido e substancial do nimero de veiculos e passageiros que trafegavam em suas
rodovias. Além da precariedade das mesmas, as travessias de rios e arroios também
constituiam-se como importante obstaculo a fluidez do trafego, pois, realizadas atraves do
servico de barcas, causavam descontinuidade rodoviaria que se apresentava como um desafio
a ser superado em nome do progresso. Assim, o Daer colocou em pratica uma politica de
substituicdo dos servicos de barcas - que jd ndo comportavam mais o0 crescente trafego -
atraves da construcdo de pontes em todo o Estado, visando a superacdo de um modelo que se
tornava cada dia mais obsoleto, conforme atestam os dados obtidos junto s fontes.?’

A participagdo do Estado como agente modernizador, ao planejar a infraestrutura de
transportes terrestres com base em planos elaborados previamente, levava em consideracao as
caracteristicas econémicas das diferentes regides e as necessidades de mobilidade humana,
dentro da concepcdo de integracdo nacional em voga no periodo. E importante lembrarmos
que o Daer surge no contexto de racionalizacdo e modernizacdo da administracdo publica
brasileira colocadas em marcha apds a Revolucdo de 1930, com a missdo de reestruturar a
malha rodoviaria galdcha, que com seus graves problemas, prejudicava o desenvolvimento
econdmico do Rio Grande do Sul.

Estes aspectos marcam a atuacdo do Departamento, que além disso promovia estudos
detalhados e publicamente debatidos, bem como a evolucdo do campo técnico no Rio Grande
do Sul, através de agentes que adquirem centralidade em todo o processo, como por exemplo
0s engenheiros José Baptista Pereira (1898-1971)% e Clévis Pestana (1904-2001).

2" Relatorios e Boletins do Daer de 1938 a 1959, disponiveis na Biblioteca Eng. Darcy Teixeira, no edificio sede
do Daer, em Porto Alegre.
28 Engenheiro, graduado pela Escola de Engenharia da Ufrgs, fundador do Daer e seu primeiro diretor, ao longo
de sua carreira foi presidente do Conselho Rodoviario Nacional, do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (Dner) e do Conselho Nacional de Pesquisa (CNPq). Era entusiasta da astronomia e seu home foi dado
ao Planetario de Porto Alegre. Além disso, pertenceu aos quadros do PL e da UDN (suplente de deputado federal
em 1945 e suplente de deputado estadual em 1950), sendo Secretario de Obras Publicas do governador Walter
Jobim (PSD) entre 1948 e 1952 e diretor do DNER durante a gestdo de Clévis Pestana a frente do Ministério da
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O capitulo é dividido em dois momentos. Em um primeiro instante, sdo abordados o
Daer e os planos rodoviarios do periodo; em um segundo momento, as obras realizadas e a

transicdo do modelo de travessia de barcas para o0 uso das pontes.
1.1 A fundacéo do Daer (1937-1938): “Uma organizacao rodoviaria moderna e eficaz”

Em 1938, vinte anos antes da inauguracdo da Travessia Régis Bittencourt, o
Departamento Auténomo de Estradas de Rodagem (Daer) entrava em funcionamento,
prometendo modernizar o arcaico sistema rodoviério do Rio Grande do Sul.

Criado pela Lei n° 199, de 3 de agosto de 1937%, da Assembleia Legislativa do
Estado do Rio Grande do Sul, posteriormente sancionada pelo Decreto-Lei n° 750, de 11 de
agosto do mesmo ano*!, pelo entdo governador General Flores da Cunha, o Daer viria a ter
papel preponderante na busca de solucfes para a travessia a seco do Guaiba. Afinal, foi este
orgédo que realizou os estudos preliminares para a obra, ainda na década de 40, promovendo
mais tarde, em 1953, um grande debate publico sobre qual o melhor tragado deveria ser o
escolhido para a Travessia. Da mesma forma, o Departamento, tdo logo iniciou suas
atividades, pds em préatica uma politica de substituicdo das barcas - utilizadas para a travessias
de rios - por pontes, visando solucionar os problemas de descontinuidade rodoviaria que
afetavam diversas localidades em todo o Estado.

O contexto rodoviario do estado do Rio Grande do Sul no momento de fundagédo do
Daer era bastante complicado. Por ocasido dos 60 anos do Departamento em 1997, Cl6vis

Viacdo. ALVARENGA, Octavio Mello. Grandes vultos da engenharia brasileira. Rio de Janeiro: Clube de
Engenharia, v. 1, p. 31, 1975.

29 Engenheiro, nascido em Porto Alegre, em 1904. Foi ministro da Viacio (1946-1950 e 1961) e deputado
federal (PSD e Arena). Representante eleito pela Sociedade de Engenharia do Rio Grande do Sul para o primeiro
Conselho Rodoviario e segundo presidente do Daer (1943-1945). E referido ao menos duas vezes nos Boletins
do Daer como o autor da ideia da travessia a seco do Guaiba quando Ministro de Viacdo e Obras Publicas,
durante o governo de Eurico Gaspar Dutra (1946-1950), embora ndo tenhamos encontrado nenhum documento
que comprove a afirmacdo. De acordo com KIEFER, em 1948, Pestana teria mobilizado “o DNER e o Daer para
resolver o problema do congestionamento crescente do sistema de barcas” sugerindo a solugdo por tunel.
KIEFER, Flavio. Uma travessia, muitas pontes. In. CARVALHO, Maria Cristina Wolff de (coord.). A ponte do
Guaiba. Sdo Paulo: M. Carrilho Arquitetos, 2007, p. 42.

%0 No entanto, o 6rgdo foi efetivamente instalado somente no ano seguinte: “(...) aprovada a Lei, ndo foi ela
posta imediatamente em execucdo. Coube ainda ao saudoso estadista, Dr. Mauricio Cardoso, quando
respondendo pela Interventoria Federal do Estado, dar realidade & criacdo do Departamento, instalando-o e
aprovando o seu plano de agdo, pelo Decreto 7.123, de 21 de fevereiro de 1938”. PEREIRA, José Baptista.
Breve Historico das Estradas de Rodagem no Rio Grande do Sul. In: Relatdrio Anual do Daer - 1938, p. 2.
23/02/1939.

31 0 documento original, manuscrito, pode ser consultado no acervo da Biblioteca Eng. Darcy Teixeira, no
edificio sede do Daer.
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Pestana concedeu entrevista na qual lembrou as dificuldades das estradas gauchas nos anos 30

e rememorou o processo de fundagéo do Departamento:

A nossa luta foi terrivel. As nossas estradas eram uma vergonha, s6 se andava de
carreta e carroga. Naquela época ja se tinha ideia de que s6 um organismo auténomo,
com poderes e recursos poderia resolver um problema como esse. Baptista Pereira e
eu fizemos tudo com apoio de grande nimero de deputados, de politicos. Era uma
coisa muito l6gica. O Rio Grande do Sul era o Ultimo Estado em rodovias. Nos
primeiros tempos conseguimos empréstimos e lutamos sempre por boas verbas. A
repercussdo foi evidente, o progresso veio logo.*

Além da questdo da busca pelo progresso - que é central nos relatorios e boletins do
Daer no periodo estudado - e da cooperacdo entre 0 campo técnico e o campo politico na
criacdo do 6rgdo (com agentes atuantes em ambos), destaca-se na fala de Clovis Pestana a
valorizacgdo ao carater autbnomo do Departamento.

De acordo com SANDRONI, as autarquias surgem no Brasil apos 1930 “para atender
ao grande numero de servicos que deveriam ser prestados pelo Estado e descentralizar os
encargos em 6rgéos especializados dotados de orgamento proprio e maior flexibilidade”.*®
Isto vem ao encontro do entendimento dos coeténeos, que expressaram nos documentos
analisados a necessidade de criagdo de um departamento com autonomia para solucionar os
problemas rodoviarios estaduais, como fica evidente em texto do engenheiro José Baptista

Pereira, fundador do Daer e seu primeiro diretor-geral:

A Lei 750, instituindo o Departamento fixou-lhe as caracteristicas principais,
assegurando recursos certos, indispensavel liberdade de acdo, independéncia de
formalidades burocraticas inGteis e firmou o principio de coparticipacdo das classes
conservadoras na administracdo do Departamento, mediante a instituicdo do Conselho
Rodovidrio, eleito pelas entidades mais representativas da vida técnica e econdémica
do Estado.**

Pereira, além de destacar a agilidade e autonomia do Departamento, da enfoque
especial ao Conselho Rodoviario, 6rgdo que teria papel relevante nas primeiras iniciativas
modernizantes das estradas gauchas, ndo so por sua representatividade social, composta pelos
setores produtivos, chamados por Pereira de “classes conservadoras”, mas sobretudo através
da figura de Clovis Pestana, representante do campo técnico, que buscou verificar

pessoalmente a real condicdo das rodovias do estado.

32 PESTANA, Clovis. Revista Rodoviaria: 60 anos do Daer. Edicdo especial, ago/1997. p. 26 apud

BOURSCHEID, 2007, p. 56
33 SANDRONI, Paulo. Novissimo dicionario de economia. Sdo Paulo: Editora Best Seller, 1999, p. 36.
34 PEREIRA, José Baptista. Breve Histdrico das Estradas de Rodagem no Rio Grande do Sul. In: Relatério
Anual do Daer - 1938, p. 2. 23/02/1939.
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Segundo dados do Relatério Anual do Daer de 1938, expressos em um mapa com o
titulo "Situacdo Geral da Rede Rodoviaria Estadual: Estado das Rodovias em Periodos
Chuvosos (dezembro de 1938)" o Rio Grande do Sul possuia 10.500 km de rodovias. Deste
total, apenas 2.675 km (25,5%) tinham trafego garantido. O trafego precéario se apresentava
em 1.505 km de rodovias (14,3%) e em 6.320 km (60,2%) o trafego se tornava impossivel em
épocas de chuva. De acordo com 0 mesmo relatorio, as causas destes graves problemas de
trafegabilidade durante periodos chuvosos se davam em funcéao de que

(...) o sistema de drenagem era inexistente, pois 0s valos e as valetas ou nunca tinham
sido abertos, ou estavam atulhados. Os boeiros, em ndmero absolutamente
insuficiente para o perfeito escoamento das aguas pluviais, estavam na sua quase
totalidade em ruinas, ou atulhados, total ou parcialmente.®

Assim, com o0 objetivo de atacar estes defeitos na malha rodoviaria, diversas melhorias
foram realizadas neste periodo inicial, tais como: construcdo de centenas de boeiros para
escoamento pluvial das rodovias; abertura de 750 km de valos e valetas; correcdo de defeitos
de tracado; substituicdo, nas estradas de terra, da conservacdo manual pela conservacao
mecanica.

Foi no inicio de 1939, apo6s o primeiro ano de atividades do Daer e de seu Conselho
Rodoviario, que o conselheiro Clévis Pestana redigiu o relatorio citado, encaminhando-o ao
diretor-geral do Departamento. Dizia sentir-se "na obrigacdo de fazer um rapido comentério
sobre a situacdo em que o Daer encontrou o sistema rodoviario rio-grandense e os resultados
atingidos neste primeiro ano de nossas atividades"®, Pestana informa que, tdo logo fora
instalado o 6rgdo, realizara viagens para conhecer in loco a situacdo na qual se encontravam
as rodovias estaduais, trazendo, apds este périplo, “a mais desoladora das impressées”.37
Algo que ndo surpreende, pois, segundo os Boletins do Daer, em 1938, o Rio Grande do Sul
era 0 pen(ltimo estado em extensdo rodovidria, atras apenas do entdo territério do Acre. *

Em sintese, Pestana conclui que as estradas do Estado ndo haviam sido projetadas para

o trafego motorizado, seguindo tracados que usavam como critério "o minimo movimento de

% PESTANA, Clévis. Relatério. In: Relatério Anual do Daer de 1938, p. 1. 22/02/1939.
% 1dem.
37 |dem.
38 Boletim do Daer, n. 43, julho de 1949, p. 75. Aqui ha uma contradi¢do na historiografia sobre o tema, pois de
acordo com o historiador Luciano de Abreu, citando fontes da imprensa da época, “o Rio Grande do Sul era o
estado com o maior nimero de estradas do pais”. ABREU, Luciano Aronne de. Um olhar regional sobre o
Estado Novo. Porto Alegre: Edipucrs, 2007, p. 270. J4 GERTZ, mencionando o VI Congresso Nacional de
Estradas de Rodagem, realizado em 1936 no Rio de Janeiro, confirma a informacdo: “so as estradas do Acre
teriam sido piores que as do Rio Grande do Sul”. GERTZ, René. O Estado Novo no Rio Grande do Sul. Passo
Fundo: Ed. Universidade de Passo Fundo, 2005, p. 70.
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terra possivel"*°, de forma que curvas tornavam as rodovias mais lentas, inadequadas para a
velocidade dos veiculos a motor. O Conselheiro relata que "as estradas foram projetadas para

o trafego lento de carretas e carrocas™*’

, expressdo retomada sessenta anos depois, conforme
entrevista referida acima. Outra constatacdo do Conselheiro foi a falta de visdo econémica dos
realizadores de muitas das estradas, que ndo levaram em conta as regides a serem
atravessadas, acontecendo que “zonas mais ricas foram preteridas pelas mais pobres"*'. Com
este quadro, Pestana conclui que "o Daer herdou um sistema rodoviario no mais completo
abandono, cheio de gravissimos defeitos técnicos e sem as obras mais elementares”*?. Desta
forma, € licito afirmar que as estradas no Rio Grande do Sul, em vez de servirem como vias
de progresso, funcionavam naquele momento como obsticulos ao desenvolvimento
economico da regido.

De acordo com José Baptista Pereira, o Estado nunca havia despendido valores
suficientes para a resolucdo destes problemas de infraestrutura, investindo, desde a
proclamacdo da Republica até o ano de 1938, apenas o equivalente ao que o estado de S&o
Paulo havia investido em suas rodovias nos dois Gltimos anos.*® Pereira avalia que “essa
situacdo vinha causando avultados prejuizos a economia do Estado e despertando justificados
protestos por parte das classes produtoras, interessadas diretas em uma remocéao desse estado
de cousas”.** Novamente, podemos perceber neste trecho a mencéo aos setores produtivos,
que, seriamente prejudicados pela situacdo calamitosa das estradas, cobravam atuacdo mais
enfatica do governo.

A partir disto, podemos supor que esta insatisfacdo dos produtores do Estado é que
levou a mobilizacdo de setores organizados da sociedade em prol da criagdo de um
departamento rodoviario. Sendo assim, a Sociedade de Engenharia do Rio Grande do Sul
(Sergs), que capitaneou o processo®, juntou-se & Escola de Engenharia da Universidade de

%9 PESTANA, Clévis. Relatério. In: Relatério Anual do Daer de 1938, p. 1. 22/02/1939.

9 1dem.

L 1dem.

2 1dem.

3 0 Diretor-Geral faz uma ressalva sobre o periodo em que Getulio Vargas havia governado o estado, e que em

1929 havia iniciado um "plano de remodelacdo das principais rodovias estaduais”, contudo, tendo sido este

projeto abandonado logo em seguida. PEREIRA, José Baptista. Breve Historico das Estradas de Rodagem no

Rio Grande do Sul. In: Relatério Anual do Daer - 1938, p. 1. 23/02/1939. Os dados informados por GERTZ a

respeito da evolucdo dos investimentos em rodovias no Estado podem ajudar a esclarecer melhor esta questéo.

Segundo o historiador, em 1929 as despesas com o sistema rodoviario eram de 8.815 contos de réis, caindo para

632 contos de réis em 1937 e atingindo a marca de 54.700 em 1941, trés anos ap6s a criagdo do Daer. GERTZ.

Op. Cit., p. 71.

** 1dem.

% 0s principais nomes em relacéo a criagdo do Daer foram: os engenheiros Alexandre Martins da Rosa, entao

presidente da Sergs e deputado classista, responsavel pelo projeto de lei de criacdo do Daer; José Baptista
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Porto Alegre, a Federacdo das Associacdes Comerciais do Estado e a Federacdo das
AssociacBes Rurais, para compor, através de seus respectivos representantes eleitos, o
Conselho Rodoviério do Daer*, que seria seu principal 6rgéo interno. Ja para GERTZ, foi 0
processo inverso que ocorreu. De acordo com o historiador, “ndo ha davida de que o Daer
passou a ser um Orgao de repercussdo e de esperancga para a populagdo”, e em fungdo disto
teria ocorrido uma “tentativa de engajar representantes de vdrias institui¢des da sociedade

47 no caso as associagdes acima mencionadas.

civil no projeto

A questdo é que os problemas rodoviarios do Estado impactavam negativamente sobre
a economia, de forma que a necessidade de modernizacdo das rodovias gauchas se impunha,
sobretudo através da questdo do desenvolvimento, muito cobrada pelos setores produtivos.
Nas palavras de CORTES, o “inadequado sistema de transporte estadual provocara uma
estagnacdo econbmica em certas regides, particularmente na zona de colonizacao italiana, no

norte” 48

sendo esta falta de infraestrutura adequada para os transportes um fator de obstaculo
para o pleno desenvolvimento de todo o Estado igualmente. Segundo ABREU, desde a
“década de 1930 as queixas dos diversos setores produtivos do Estado em relagdo as mas
condi¢oes das estradas gauchas eram frequentes”.49 Durante o inverno, época mais chuvosa,
as estradas no interior do estado se tornavam praticamente intransitaveis, causando sérios
problemas as comunidades interioranas.

Por exemplo, o jornal A FEDERACAO informava em 1936 a situacio da cidade de
Santo Antdnio da Patrulha: "com as ultimas chuvas caidas nesta regido, as diversas estradas
que ddo acesso a sede desta vila ficaram em lamentavel estado"*®. A imprensa relatava
também a situacdo da cidade de Cacapava que estava "ameacada de ficar desligada de

n51

qualquer centro, dado o péssimo estado das estradas"". Em abril de 1937, os jornais

Pereira, secretario da Sergs, que viria a ser o primeiro diretor-geral do Departamento (1938-1943); e Clévis
Pestana, segundo presidente do Daer (1943-1945) e membro do primeiro Conselho Rodoviério do Daer,
empossado em 30/09/1937, como representante da Sergs.
6 0 Conselho Rodoviario, de acordo com o Capitulo 1l do Regulamento do Daer (1938), tinha as seguintes
atribuigdes principais: revisar a aprovar o plano rodoviario; velar pela execugdo deste e fiscalizar todos os
servicos do Departamento; autorizar admissdo de pessoal; aprovar aquisi¢do de materiais; examinar a aprovar as
prestacdes de contas do 6rgdo. O cargo tinha mandato de quatro anos e era exercido gratuitamente. Era previsto
pelo artigo 2° da lei de criagdo do Daer que a direcdo da entidade seria exercida por dois 6rgdos diferentes: o
Conselho Rodoviario e a Diretoria. No artigo 3° define-se a formacdo do Conselho, totalizando cinco membraos:
o Diretor Geral do Departamento - que serd simultaneamente Presidente do Conselho - e quatro outros membros,
eleitos pela Escola de Engenharia da Universidade de Porto Alegre, pela Federacdo das Associacdes Comerciais
do Estado, pela Federacdo das Associa¢fes Rurais e pela Sociedade de Engenharia do Rio Grande do Sul.
4" GERTZ, René. Op. Cit., p. 70.
8 CORTES, Carlos. Politica Gaticha: 1930 - 1964. Porto Alegre: Edipucrs, 2007, p. 63.
49 ABREU, Luciano Aronne de. Um olhar regional sobre o Estado Novo. Porto Alegre: Edipucrs, 2007, p. 269.
*° Jornal A Federagdo, 02/07/1936, p. 2.
*! Jornal A Federacdo, 18/07/1936, p. 7.
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mencionavam as “estradas em mé conservago">>

como um fator a mais de emocdo para uma
prova automobilistica entre Montevidéu e o Rio de Janeiro que passava pelo Estado por
aqueles dias.

Estes sdo apenas alguns casos, dos muitos registrados pela imprensa naquele periodo,
dos quais podemos encontrar eco em documentos produzidos pelo Daer em seu primeiro ano
de funcionamento, de forma que podemos afirmar que formava-se um consenso.

Com esse contexto desfavoravel, era cada vez mais requerida a participacdo do Estado
como agente modernizador das estradas, como de fato aconteceu, a partir da criacdo do Daer.
Este, embora sendo um 6rgao estadual, veio somar-se, em nosso entendimento, a “constelagao
de organismos executivos e diretivos”> surgidos no contexto da “moderniza¢io

»>* colocada em préatica ap6s a Revolucdo de 1930 e, sobretudo, no periodo do

conservadora
Estado Novo.
E importante lembrarmos que a economia gaticha, até a década de 1950, assentava-se
sobre dois aspectos principais, além da producéo agricola.>® De um lado, a inddstria com foco
nas matérias-primas agropecuarias, que ‘“transformava produtos primarios para serem
consumidos pelo mercado regional”®®; de outro, uma industria que se voltava ao fornecimento
de equipamentos e insumos para a agropecudria’’. Esse “modelo historico” compunha uma
economia regional muito peculiar, “cujo centro nevralgico repousava nas atividades
agropecudrias conectas as atividades fabris e exportadoras”™®.
Contudo, o desenvolvimento econdmico do Rio Grande do Sul estava muito ligado aos

mercados externos. De acordo com KOCH®, entre os anos de 1930-1934 aproximadamente

°2 Jornal A Federacio, 09/04/1937, p. 6.
3 DRAIBE, Sonia. Rumos e metamorfoses: Estado e industrializacdo no Brasil (1930-1960). Rio de Janeiro: Paz
& Terra, 1985, p. 90.
> WIRTH, John. A politica do desenvolvimento na era de Vargas. Rio de Janeiro: FGV, 1973, p. 107.
% para um estudo aprofundado da histéria econdémica do Rio Grande do Sul durante a Primeira Republica
recomendamos a tese de doutoramento de Ronaldo Herrlein. HERRLEIN, Ronaldo. Rio Grande do Sul, 1889-
1930: um outro capitalismo no Brasil meridional? Tese de doutorado. Instituto de Economia, Unicamp, 2000.
Disponivel em: <http://www.bibliotecadigital.unicamp.br/document/?code=vtls000223657> Acesso em: 10 de
marco de 2016.
% GROS, Denise Barbosa. Burguesia galcha e o Estado Nacional (1964-1978). Dissertacdo de Mestrado. Porto
Alegre: PUCRS, 1987, p. 67.
> «0 complexo pecuario (criagdo de gado, charqueadas e frigorificos), com seus produtos historicos, formava o
principal setor produtivo da economia galcha. O setor foi capaz de articular em torno de si outras atividades
agroindustriais, comerciais e servigos conexos, como base de geracdo e apropriacdo de riqueza e capital.”
DALMAZO, Renato Antonio. Planejamento estadual e acumulagdo no Rio Grande do Sul, 1940-74. Porto
Alegre: FEE, 1992, p. 31.
8 MULLER, Geraldo. A economia politica gaticha dos anos 30 aos 60. In: DACANAL, José Hildebrando;
GONZAGA, Sergius (orgs.). RS: Economia e politica. Mercado Aberto: Porto Alegre, 1979, p. 364.
*9 KOCH, Adolar. O processo de industrializagdo na Republica Nova. In: Estudos Ibero Americanos, Porto
Alegre, v.7,n.1/2, 1981, p. 128.
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34% da producdo da gaucha foi exportada. Deste percentual, em torno de 65% era dirigido
para 0 mercado interno brasileiro, sendo o restante para o exterior, sobretudo para a
Alemanha, que era o grande mercado comprador dos produtos galchos naquele momento,
como afirma SILVA.®® Ainda de acordo com KOCH, das exportaces que o Rio Grande do
Sul realizava, somente 10,14% eram produtos manufaturados, somando 89,86% os produtos
agropastoris. Portanto, o estado se inseria de maneira periférica na economia nacional, sendo
um “importador de produtos manufaturados de S&o Paulo e exportador de matérias primas
agropastoris”.61

Todavia, mesmo para 0 escoamento da producdo agropecuaria até os portos, estacdes
ferroviarias e centros consumidores locais, a necessidade de boas estradas se fazia premente.
Outro fator, é que o Estado ja se industrializava, possuindo no ano de 1937 em torno de 1646
fabricas e oficinas metaltrgicas. Em Porto Alegre, o nimero de fabricas chegava a 239.%* E
certo que havia um grande otimismo com a economia do Estado naquele momento, que se
apresentava mais dindmica quando comparada a de outras regides do pais, como podemos
verificar na analise publicada em 1939 no livro “Estatistica Industrial do RGS”: “Em todos os
cantos estamos vendo uma industria poderosa ao lado de uma agricultura arruinada. Mas aqui,
no RGS, se assiste a um espetaculo diferente: paralelo a um notavel progresso industrial,
desenvolve-se uma agricultura progressista”®®, Em que pese o tom laudatério deste relato,
nosso ponto aqui é que, em um contexto de desenvolvimento, mesmo que limitado, o grande
obstaculo ainda residia na precariedade das estradas, fator que dificultava as exportacGes

gauchas:

(...) qualquer dificuldade, no setor de transportes ou na colocagdo dos produtos
sulinos nos mercados compradores, afetava, ndo s6 0s interesses da burguesia
mercantil galcha, da embrionaria burguesia industrial e da oligarquia pecuaria, como
também do préprio aparelho estatal.®

Em suma, colocava-se diante dos agentes historicos (setor agropecudrio, burguesia
mercantil, a nascente burguesia industrial e o proprio Estado) a necessidade de unido de

esforgos para a resolucao das adversidades do setor de transportes rodoviarios. Assim, “com

% SILVA, Lucas Silva da. Porto Alegre e a Segunda Guerra Mundial (1939-1945): impactos no cotidiano da
capital gaicha. Dissertacdo de Mestrado. Porto Alegre: PUCRS, 2009, p. 46.
®1 KOCH, Adolar. Op. Cit. p. 129.
%2 |bidem, p. 366.
®3 1dem.
® Ibidem, p. 368.
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o dinamismo da economia gaicha, que se assentava enormemente nas expor‘ca(;f)es”65 0

Estado “dilata e aprofunda sua participagio”®®

ndo somente como um prestador de servicos,
mas como um “patrocinador de servios produtivos™®. Na década de 1920, o Estado ja
promovia portos e ferrovias, agora, nas décadas de 1930 e 1940, havia chegado 0 momento do
Estado, de forma mais intensa, planejar e construir rodovias e pontes.

De acordo com TRINDADE, quando Vargas assume o0 governo galicho, em janeiro de
1928, foi dado inicio a um estilo marcado tanto pela busca da conciliagdo politica interna,
quanto pelo enfrentamento de questfes que impediam o desenvolvimento do Rio Grande do
Sul, tais como a deficiente infraestrutura de transportes.?® Ou seja, o governo de Vargas no
Estado teve preocupacdes com aspectos estruturais, que obstaculizavam o dinamismo da
economia gaucha, buscando, mesmo que timidamente, atacar o problema rodoviario, como ja
afirmava José Baptista Pereira no relatério de 1938.

Flores da Cunha (1930-1937) seguiu por este mesmo caminho, sendo o Daer um dos
frutos de sua gestéo, apesar dos momentos politicamente turbulentos no final de seu governo,
que coincidiram com a criacdo deste 6rgdo. Flores, que apoiara Vargas durante a Revolucéao
de 1930, comecou a se distanciar do presidente em 1936 e fez os primeiros movimentos em
direcdo a uma oposicdo ao governo federal, fato que culminard na tentativa de seu
impeachment, com apoio de Vargas, por parte do deputado estadual Mauricio Cardoso.®®
Contudo, Flores da Cunha vence a queda de brago na Assembleia por apenas um voto.
Vargas, sem desistir, e buscando anular o poder de Flores, ordena ao ministro general Eurico
Gaspar Dutra a federalizacdo da Brigada Militar. Flores da Cunha ndo teve alternativa a nao
ser renunciar, em 17/10/1937, apenas dois meses apds a criacdo do Daer, e se exilar em
Montevidéu™, sem poder implantar o 6rgdo. Mesmo assim, segundo CAGGIANI, no governo

. a7l
de Flores da Cunha o problema das estradas de rodagem foi “encarado com decisao”

, pois
além de criar o Daer, ainda promoveu a conservacdo e a constru¢cdo de novas estradas,
contudo, sem grandes mudancas no panorama. Todavia, 0 Departamento seria instalado

somente durante o governo interino de Mauricio Cardoso. Com a saida de Flores da Cunha do

® |bidem, p. 370.
% 1dem.
*7 1dem.
® TRINDADE, Hélgio. Revolugdo de 30: partidos e imprensa partidaria no RS (1928-1937). Porto Alegre:
LP&M, 1980, p. 22.
%9 FLORES, Moacyr. Governo de Flores da Cunha. In: NEUBERGER, Lotario (org.) A era Flores da Cunha.
Porto Alegre: Ediplat, 2011.
© AITA, Carmen; AXT, Gunter (orgs.). José Antdnio Flores da Cunha: discursos (1909-1930). Porto Alegre:
Assembleia Legislativa, 1998.
"L CAGGIANI, Ivo. Flores da Cunha: biografia. Porto Alegre: Martins Livreiro, 1996. p. 130.
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governo, o presidente Getdlio Vargas, através do decreto-lei n°® 2044 de 19 de outubro de
1937, determinou a intervengéo federal no Rio Grande do Sul, escolhendo o general Daltro
Filho como interventor gatucho. Com a morte deste, em janeiro de 1938, Cardoso assumiu
interinamente, e “o Rio Grande do Sul viveu, até principios do més de marco, um periodo de

2 com Mauricio Cardoso

forte expectativa acerca da escolha de seu novo interventor
esperando sua indicagdo para o cargo, que acabou por ser ocupado pelo interventor Cordeiro
de Farias, governo sob o qual o Daer passou a atuar de forma mais incisiva.

Nas palavras do engenheiro Walter Haetinger, com o advento do Daer, surgia uma
"organizacdo rodoviaria moderna e eficaz, capaz de realizar a reconstru¢do do nosso sistema

rodoviario" .

A expectativa deste engenheiro, expressa em documento onde tece
consideracBes gerais a respeito da situacao precaria das estradas do Rio Grande do Sul, traduz
a importancia que o 6rgdo adquiriu naquele contexto, ndo somente para o Estado, mas para 0s
outros setores da sociedade atingidos pelo processo de maneira geral. Juntamente com o
problema da energia elétrica, insumo fundamental para a indUstria, a questdo dos transportes
rodovidrios assumia cada vez maior relevancia naquele periodo, se tornando a “luta da fra¢ao
modernizante da classe dominante gatcha, e também dos governos™’*.

Portanto, a fundacao do Daer foi o resultado de uma luta do campo técnico, aliado aos
setores produtivos, pela reformulagdo da relagdo entre o Estado e a constru¢do/manutengéo
das pontes e rodovias, entendidas como fundamentais para o0 desenvolvimento
socioeconémico da regido. Mas somente a criacdo do Orgao - embora fundamental para a
modernizacdo das estradas - por si s6 ndo garantiria que ela viesse a ocorrer. Era necessario
um documento que guiasse 0 processo e seus atores. Assim, no mesmo momento de criagcao
do Daer, € elaborado pelo seu Conselho Rodoviario o Plano Geral Rodoviario do Estado
contendo as diretrizes basicas para o desenvolvimento e conservagdo de estradas e pontes para

0S préximos anos.

1.2 O Plano Geral Rodoviario de 1938

Durante as duas decadas que se seguiram a sua fundacéo, até a inauguracdo de sua
maior obra, a Travessia Régis Bittencourt, o Daer realizou uma série de obras por todo o Rio

Grande do Sul: construiu e conservou estradas, projetou e executou pontes, administrou

2 ABREU, Op. Cit, p. 246.
"8 HAETINGER, Walter. Consideracdes gerais. In: Relatério Anual do Daer de 1938. 12/09/1938.
" MULLER, Geraldo. A economia politica gaicha dos anos 30 aos 60. In. DACANAL, José Hildebrando;
GONZAGA, Sergius (orgs.). RS: Economia e politica. Mercado Aberto: Porto Alegre, 1979, p. 372.
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travessias de rios por servicos de barcas, etc. Antes da criacdo do Departamento, a construcédo
e conservacgdo de estradas e pontes no Rio Grande do Sul ficava a cargo da Diretoria de
Viagéo Terrestre e a Diretoria de Terras e Colonizagéo, ambas criadas em 1895, na Secretaria
de Obras Publicas, passando, mais tarde, a Diretoria de Terras e Colonizagédo para a Secretaria
de Agricultura”. Os dois 6rgdos foram muito importantes, sobretudo pela construcéo de uma
rede de estradas de penetracdo’®, que atendia os florescentes niicleos coloniais, permitindo sua
ligacdo com a capital e pontos de exportacéo.’’

Contudo, como visto, estas eram estradas de terra, com problemas em seus tracados,
em sintese, estradas que ndo serviam para o0 trafego motorizado que comecava a se
intensificar. Embora a primeira fabrica de carros do Brasil seja instalada mais de dez anos
apos o fim da Segunda Guerra Mundial, ja no governo do presidente Juscelino Kubitschek, no
ano de 1956, veremos adiante que os numeros referentes ao trafego de veiculos automotores
nas travessias de barcas chegaram a aumentar até mais de cem vezes no periodo
compreendido entre o inicio da década de 1940 e final da década de 1950. Os antecedentes da
indUstria automobilistica no pais remontam a Primeira Republica, quando a Ford Motors, em
1919, iniciou a montagem de caminhdes e automdveis no Brasil, sendo seguida pela General
Motors, que em 1925, no bairro do Ipiranga, em Sdo Paulo, implantou uma linha de
montagem em galpdes alugados, onde preparava veiculos, a partir de médulos pré-montados
que importava da matriz nos Estados Unidos.”® Porém, como lembra ARAVANIS™, a
producdo historiografica a respeito dos primeiros passos da fabricagdo/montagem de carros no
pais € muito deficiente e pulverizada. Os trabalhos que abordam o tema tém, em geral, o foco
voltado para a implantacdo da industria automobilistica nacional em 1956, ndo havendo
estudos que se dediquem a instalacdo das montadoras pioneiras referidas acima. Da mesma

forma, ndo existem pesquisas que contenham dados sobre a importacdo de veiculos no Brasil

’® Criada no governo Julio de Castilhos, “essa diretoria também contribuiu para o processo de urbanizagdo do
estado, uma vez que foi a responséavel por elaborar e executar os projetos urbanos para novas cidades, destinadas
a serem sedes de colonias.” VARGAS, Luis Francisco da Silva. Saneamento e urbaniza¢do no Rio Grande do
Sul durante os anos de 1916 a 1931: o papel da SOP - Secretaria de Obras Publicas. A cidade de Irai como
referéncia. In: 1° Coloquio Internacional Histdria Cultural da Cidade Sandra Jatahy Pesavento. UFRGS, 9 a 11
de margo de 2015, p. 547. Disponivel em
http://www.ufrgs.br/gthistoriaculturalrs/37CDLuisFranciscodasilvaVargas.pdf Acesso em: 11 de marco de 2016.
’® Estradas que tém por objetivo servir como vias de acesso a zonas ainda ndo ocupadas, de forma a auxiliar em
sua colonizacdo. Remete as ideias de Washington Luis de que "governar é ocupar" e "governar é abrir estradas".
Igualmente podemos relacionar a “Marcha ao Oeste” de Vargas.
" Boletim do Daer, n. 47, junho de 1950, p. 62.
8 ROEHE, Nara Simone. A indUstria automobilistica e a politica econémica do governo Geisel: tensdo em uma
parceria histérica (1974-1978). Tese de Doutorado. Porto Alegre: Pucrs, 2011, p. 48.
" ARAVANIS, Evangelia. Os primordios da industrias automobilisticas no Brasil: o caso da "General Motors"
(1924-1935). In: IX Encontro Estadual de Historia - ANPUH-RS, 2008. Disponivel em <http://eeh2008.anpuh-
rs.org.br/resources/content/anais/1211770922_ARQUIVO_EvangeliaAravanis.pdf> Acesso em 21/03/2016
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durante a primeira metade do século 20, que possam jogar luz sobre a origem do grande
crescimento do nimero de veiculos em circulacdo que é verificado nas fontes.

No entanto, sabe-se que, a partir de 1942, surge a Fabrica Nacional de Motores
(FNM), em um primeiro momento uma estatal voltada a fabricacdo de motores para
aeronaves. Criada justamente durante a guerra, através de subsidios do governo norte-
americano, tinha como objetivo maior servir como fornecedora de motores de avido para 0s
aliados. Com o fim da guerra e do Estado Novo, a FNM é transformada em sociedade
andnima e passa a diversificar sua producdo, fabricando, dentre outras maquinas, tratores,
automoveis e caminhdes, chegando a se tornar, nos anos 50, a maior fabricante destes ultimos
do Brasil. Num contexto rodoviério ainda bastante precério, a FNM acabou sendo favorecida,
pois seus caminhdes "ganhavam cada vez mais 0 mercado, gragcas a sua resisténcia nas
péssimas estradas brasileiras, que eram ainda em sua grande maioria de chao batido™.2

Apds esta pequena digressao acerca das lacunas existentes em relagcdo aos dados sobre
a producdo de veiculos no Brasil nas décadas de 1940/1950, voltemos ao Plano Geral
Rodoviario do Estado, aprovado pelo Decreto 7123, de 21 de fevereiro de 1938, prevendo a

181, O Plano se insere

remodelacdo dos 10.500 km da malha rodoviaria do Rio Grande do Su
dentro do contexto de racionalizacdo e modernizacdo da administracdo publica colocada em
pratica no primeiro governo Vargas, sendo a década de 1930 aquela que marca a transicao
para esta nova ordem. Simultaneamente, é o periodo de 1933 a 1939 o que desencadeia 0
processo brasileiro de industrializagdo.®” Nesse aspecto, segundo DINIZ, “a modernizago da
ordem institucional foi o passo mais audacioso dado pela coalizacdo que assumiu o poder em
193078, Nos parece evidente que esta nova concepcdo do Estado teve seus reflexos no
governo do Rio Grande do Sul, sendo o Daer um dos resultados regionais desta visdo. O que
ndo deixa de parecer contraditério, pois a tendéncia do Estado Novo - ja em vigor quando da
entrada em funcionamento do Daer, um oOrgdo estadual e autbnomo -, em suas diretrizes

2984

politicas e econdmicas, era a de centralizar o poder, com o “fim das autonomias estaduais™ .

Contudo, para DRAIBE, a questdo passa pela nova forma de Estado que se configurava no

8 ALMEIDA, Michel Willian Zimmermann de. Industria automobilistica, politica e desenvolvimento: 0s casos
FNM e IBAP. Dissertacdo de Mestrado. Porto Alegre: Pucrs, 2010, p. 38.

8 De acordo com o Boletim de 1942: “Para a elaboragdo desse plano, procurou o Conselho Rodoviario basear-se
em sdlidos elementos. Foi estudada minuciosamente a distribuicao da producéo agricola, extrativa e industrial do
Rio Grande do Sul com os elementos estatisticos que foi possivel coligir naquela época. (n. 14-17, dezembro de
1942, p. 6).

8 DINIZ, Eli. Engenharia institucional e politicas publicas: dos conselhos técnicos as cadmaras setoriais. In:
PANDOLFI, Dulce Chaves (org.). Repensando o Estado Novo. Rio de Janeiro: FGV, 1999, p. 24.

8 |bidem, p. 27.

84 FONSECA, Pedro Cezar Dutra. Vargas: o capitalismo em construcdo. S&o Paulo: Brasiliense, 1999, p. 261.
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periodo de 1930 a 1945, quando se obedeceu a um “principio de centralizagdo dos comandos
e de descentralizacdo funcional ou administrativa”, como viria a ocorrer com os diversos
orgdos “para-estatais” criados na época e que atuariam em varios niveis, tais como o
econdmico, industrial, previdéncia social, corporativos, etc.®

Outro fator a ser considerado é a importancia do planejamento em um momento
crucial para a instalacdo de industrias, que, segundo DALMAZO, centra-se em alguns
aspectos principais que podemos identificar no processo de modernizacdo das rodovias

estaduais pelo Daer:

(...) no ataque a certos pontos de estrangulamento da industrializacdo — por exemplo,
de grandes projetos de infra-estrutura —; no soerguimento de setores decadentes —
principalmente na producdo de insumos basicos e abastecimento urbano —; e na
criacdo de novas oportunidades dindmicas de investimentos — como as obras que
aprofundam a integragdo nacional e projetos de forte interesse nacional e que trazem
vantagens locais.®

O custo total da empreitada antecipada pelo Plano seria de 400 mil contos de réis, e
nos dois primeiros anos de atividade do Daer foram executados cerca de 20% das obras
previstas, sob um custo de aproximadamente 60 mil contos de réis. No entanto, a partir dessas
obras, ja havia sido garantida a minima trafegabilidade das estradas em mais de 4 mil km.
Segundo o diretor José Baptista Pereira, "o Rio Grande do Sul deixara, decididamente, de ser
Estado sem estradas".®” Obviamente um exagero, visto que em torno de 60% das estradas
ainda apresentavam graves problemas. Contudo, € um panorama ja bastante diferente daquele
que existia anteriormente a criacdo do Daer.

Na edi¢do numero 18 do Boletim do Daer, de janeiro de 1943, encontramos 0 artigo
que serviu de base para a confeccdo do Plano, assinado pelo Eng. José Baptista Pereira,
diretor-geral do Departamento. O Plano, servindo como base para o planejamento das obras a
serem realizadas pela autarquia, foi dividido em duas fases principais. A primeira, abrangendo
0s trés primeiros anos de atividade, priorizava as rodovias mais importantes. A segunda fase,
apos este periodo, compreendia rodovias que ndo passassem por problemas de urgéncia
imediata.

Diversas questdes estratégicas foram levadas em consideracéo pelo Plano. A primeira

delas discute as finalidades de uma rede rodoviaria. De acordo com o documento, estas se

8 DRAIBE, Sénia. Op. Cit., p. 84.
8 DALMAZO, Renato Antonio. Planejamento estadual e acumulagdo no Rio Grande do Sul, 1940-74. Porto
Alegre: FEE, 1992, p. 25.
87 Boletim do Daer, n. 14-17, dezembro de 1942, p. 6.
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dividem em 4 pontos principais. O primeiro diz respeito a funcao subsidiaria de outras redes
de transporte, ou seja, as rodovias devem ligar os centros de producdo as estagdes ferroviarias
e aos portos. O segundo aspecto estd relacionado a funcdo autbnoma do transporte,
significando isto a importancia de se tornar viavel o transporte de mercadorias diretamente do
produtor ao consumidor. Como terceiro ponto, ha a preocupagdo com as chamadas vias de
penetragdo, isto ¢, estradas “destinadas a precederem o povoamento e colonizacdo das novas
zonas a desbravar”. Por fim, a ligacdo direta e rapida das diversas regides do Estado entra
como o terceiro item, no sentido de que uma malha rodoviaria deve ser autbnoma em relacao
a outras vias de ligacdo. Aqui vemos adquirir importancia a questdo das travessias a seco,
através das construgdes de pontes, evitando a dependéncia do transporte por barcas que se
tornava cada vez mais obsoleto devido ao aumento constante do trafego motorizado.®®

Outra questdo importante é que, embora seja um plano rodoviario, o documento
afirma que ndo existem vantagens na utilizacdo das rodovias como meio de transporte para
longos percursos, defendendo para isso o transporte através de trens e navios, apesar do
rodoviarismo no Brasil remontar a Republica Velha, quando o entdo presidente Washington
Luis sanciona a Lei 5.141, de 5 de janeiro de 1927, criando o Fundo Especial para Construgédo
e Conservacdo de Estradas de Rodagem Federais. Defensor das estradas de rodagem como
opcdo de transporte desde o periodo em que governava o estado de Sdo Paulo, Washignton
Luis dizia que “governar é povoar, mas ndo se povoa sem se abrir estradas, e de todas as

8 Na presidéncia da Republica, construiu a

espécies; governar ¢, pois, fazer estradas
primeira rodovia do pais, a estrada Rio-Petropolis.

Contudo, no Plano, a excegdo seria justamente o transporte “porta a porta”, da
mercadoria produzida em centros proximos ao destino de consumo. O documento delimita
como distancia ideal para o transporte rodoviario os percursos entre 50 e 60 km, podendo ser
dobrada em alguns casos, citando os EUA, no qual esse pardmetro girava em torno de 169
quilémetros.

Uma questdo bastante destacada é a do planejamento de construcdo das rodovias em

consonancia com 0s aspectos econdmicos da regido:

Para a organizagdo de um plano racional de transporte, torna-se necessario,
preliminarmente, estudar a distribuicdo da produgdo entre os diferentes municipios do
Estado e determinar a parte dessa producdo que se destina a exportacdo e a que é

8 Boletim do Daer, n. 18, janeiro de 1943, p. 5.
8 CAVALCANTI, Celso de Oliveira Bello. Impactos da reforma administrativa do governo Collor na
modelagem organizacional do DNER. Dissertacdo de Mestrado. Rio de Janeiro: FGV, 1995, p. 27.
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utilizada no consumo interno, de modo a poder-se formar uma ideia aproximada das
correntes de transportes que devem estabelecer-se entre as regiGes produtoras e 0s
centros consumidores ou os portos de embarque.*

Contudo, é recordado que ndo somente o aspecto econémico deve influir na
constru¢do de rodovias, adquirindo carater importante a ‘“necessidade fundamental da
mobilidade humana”®, bem como a ligacdo direta da capital com as grandes cidades do
estado.

Conforme ABREU, as estradas, durante o Estado Novo, - mais do que apenas por sua
importancia econdmica - foram encaradas como elementos que favoreceriam a unidade e a
integracdo nacional. Percebendo isto, o interventor Cordeiro de Farias elegeu como uma das
prioridades do seu governo a questdo rodoviaria. Estas questdes ficam evidentes em discurso

proferido pelo interventor, em 1941, na cidade de Sdo Sebastido do Cai:

Quanto mais unidos, mais ligados estivermos, mais depressa seremos como um so
todo. E que essas estradas, constituindo escoadouros da nossa produgdo, servem
também para entrelacar os diferentes nicleos da populagéo do Rio Grande, tornando-
os conhecidos uns dos outros, criando esses lagos de afei¢do que se originam do trato
reciproco, fazendo com que os diferentes grupos, ora separados, sintam, conhecendo-
0s, 0 valor de cada um.*

O Plano dividia o Estado em 7 zonas agricolas principais, que norteariam a construcao
de rodovias. Serd a partir destas zonas que se organizardo as “Residéncias”® do Daer. As
zonas eram: 1%) zona colonial a noroeste de Porto Alegre; 2%) a regido agricola do Jacui; 3%)
zona colonial do norte da Serra; 4%) zona colonial do oeste da Serra; 5%) zona agricola ao norte
de Pelotas; 6%) regido a nordeste de Porto Alegre; 72) zona colonial a oeste de Santa Maria.

A partir destas premissas, 0 Daer promoveu a modernizacgdo de tracados e conservacao
de muitas estradas em todo o Estado, apesar de enfrentar dificuldades financeiras nos seus

primeiros anos de atuacao®.

% Boletim do Daer, n. 18, janeiro de 1943, p. 7.

% Ibidem, p. 10.

92 Nacionalizagdo - dois discursos proferidos pelo interventor federal Cel. Osvaldo Cordeiro de Farias. 1941.

apud ABREU, Op. Cit, p. 269-270.

9 As chamadas “residéncias” eram subdivisdes administrativas responsaveis por atuar em determinada regido.

Segundo relatério do engenheiro-chefe da 2* residéncia, Luiz L. Appel, datado de 26/02/1939, “as 12, 2%, 3%, 4%, 5°

e 62 residéncias foram instaladas oficialmente em margo [1938], com a presenca de autoridades estaduais e, bem

assim as restantes, posteriormente, em julho.” Contudo, Appel revela algumas dificuldades durante o processo de

instalacdo das residéncias tais como “defici€ncia de pessoal, material, ferramentas, preparo de operadores para as

maquinas rodoviarias, etc.”

% Desde sua criagdo, em 1938, até o ano de 1941, o Daer enfrentou situagdo deficitaria. Segundo o Relatdrio

Anual e Balango Geral do Exercicio de 1941, apresentado pela Secdo de Contabilidade, o déficit naquele

exercicio ocorrera devido ao "excesso de dispéndio em vérias sub-verbas" e, por outro lado, a queda na

arrecadagdo nas rubricas "Taxa de Utilizagdo", "Venda de Apdlices”, "Rendas Diversas" e "Taxa de Melhoria",
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Em 1940, por exemplo, houve uma diminuicdo das verbas, ocasionando a limitacao
dos servicos a serem executados para 5.330 km, contra os 5.537 km do ano anterior. Com isto,
0 Daer se viu obrigado a transferir para algumas prefeituras diversos trechos de estradas, que
anteriormente tinham sua conservacdo realizada pelo Departamento. No entanto, as estradas
nas quais os servicos de remodelacdo ja haviam sido iniciados permaneceram sob os cuidados
do Daer. Mesmo com a queda no volume de recursos, o Departamento realizou estudos - de
escritorio e de campo - para os tragados de 13 novas estradas, a0 mesmo tempo em que a
Divisdo de Construcdo e Conservacdo executava obras em mais de 20 trechos no interior do

Estado.®®
1.2.1 Recursos necessarios ao financiamento de obras rodoviarias

Segundo o Plano Geral Rodoviario do Estado, “a execu¢do de um moderno programa
de obras rodoviérias, exige dispéndios consideraveis, que ndo €, geralmente, possivel obter a
custa dos recursos normais dos or¢amentos publicos”®. Com isto, ha a proposicdo de diversas
maneiras de incrementar a arrecadacdo, visando um or¢amento proprio para a construgdo das
rodovias que o estado necessitava.

»97 utilizada em paises como os EUA,

A primeira seria uma ‘“taxa sobre a gasolina
sendo o valor arrecadado destinado completamente a fins rodoviarios. Uma das vantagens
apontadas pelo estudo sobre a taxacdo da gasolina é que haveria um circulo virtuoso: com
mais estradas pavimentadas, aumentaria 0 consumo de gasolina, que aumentaria a
arrecadacdo, que reverteria mais recursos para a manutencdo das rodovias.

Cita-se 0 exemplo da Argentina que aumentara em 6% anualmente 0 consumo em
virtude das melhorias nas estradas. Projetava-se que no Rio Grande do Sul seria um aumento

maior, pois ainda havia muitas estradas a serem pavimentadas.

sendo nesta Ultima nula a arrecadagdo. No relatdrio, assinado por Dijon de A. Peralles, critica-se problemas
administrativos do Departamento, que estariam levando este a "desintegracdo administrativa”. A principal queixa
do contabilista é a de que ndo existia uma boa articulacdo entre as chefias das diversas se¢des, cada uma agindo
por conta propria, sem obedecer a um plano de agéo centralizado. De acordo com Peralles havia a "inobservancia
por parte de algumas secfes das instrucfes contidas em circulares administrativas (...) havendo falta de
cumprimento das referidas instrugdes, haverd, consequentemente, divergéncia na maneira de trabalho,
ocasionando sérios prejuizos para o bom andamento do servigo" (folha 6).
% 1dem.
% Boletim do Daer, n. 18, janeiro de 1943, p. 25.
" 1dem.
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A “taxacdo sobre a valorizagdo dos terrenos marginais”® é outra saida vislumbrada

pelo documento. Isto é, terrenos as margens de estradas abertas ou melhoradas devem pagar
tributo, conforme acontecia, segundo o estudo, em paises como Uruguai e Argentina. Como
forma de amortizacdo dos custos das obras sugere-se a cobranca de pedagio, como ja
acontecia nas estradas entre Porto Alegre e Gravatai e Porto Alegre a S. Leopoldo. No
entanto, o documento ndo aprova este meio, recomendando que n&o seja utilizado, somente
em casos muito especiais, como em estradas meramente turisticas. Havia o entendimento de
que essa taxa, por utilizacdo direta, era contraproducente em termos de desenvolvimento: “(...)
os utilizadores de veiculos ja pagam a sua parte, e bem alta, sob a forma de impostos sobre a
gasolina, veiculo, pneus e acessorios, de modo que seria, a maior parte das vezes, injusto taxa-

los novamente sob a forma de pedagio”™®.

1.3 O Plano Rodoviario Nacional de 1944

O Plano Rodoviario Nacional (PRN), instituido pelo Decreto 15.093, de 20 de margo
de 1944, tinha como objetivo

(...) estabelecer os principios gerais da politica administrativa rodovidria,
relativamente ao financiamento, execucdo e fiscalizagdo das construgdes e
conservacdo das linhas do Plano Nacional; indicar as linhas que devem ter prioridade
na construcdo desse Plano e as condi¢Bes de prioridade, instituir a classificagdo das
estradas de rodagem e fixar as normas e especificacdes técnicas que devem
caracterizar as estradas, segundo a classe a que se subordinem.'®

O PRN foi um documento surgido dentro do contexto de planejamento de longo prazo
visando o desenvolvimento econémico do pais tipico do governo Vargas. Devido a isto, além
de sua elaboracdo pelo Ministério de Viacdo e Obras Publicas, foi examinado e discutido pelo

Conselho Teécnico de Economia e Financas, mais um dos 6rgdos administrativamente

% 1dem.
9 Boletim do Daer, n. 18, janeiro de 1943, p. 25. O Plano ainda sugeria as seguintes tributagcdes:Contribuicdo
das estradas de ferro: o Plano considerava as ferrovias como grandes beneficiarias da construgdo de rodovias,
que davam acesso as suas estacdes. A proposta era copiar 0 modelo argentino que taxava em 3% a renda liquida
das rodovias. Outro exemplo tido como a ser seguido pela Cia. Paulista, que administrava as estradas de ferro em
Séo Paulo e, consciente da importancia de boas rodovias, j& construira varias, do mesmo modo que a Estrada de
Ferro Sorocabana promovia a conservacdo de trechos rodoviarios que diretamente lhe interessavam.Taxa sobre
fretes da navegacdo fluvial: de modo andlogo ao das ferrovias, o Plano defendia também a cobranca de taxa
sobre os fretes fluviais. Estas sugestdes revelam o crescimento da importancia dos transportes rodoviario, em
detrimento dos trens e dos navios.
190 Boletim do Daer, dezembro de 1944, n. 23-24-25, p. 48.
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modernos criados no periodo, que tinha como funcdo precipua atuar na formulacdo de
politicas econdmicas. ™

Nesse sentido, cabe lembrar, que é no periodo de 1930 a 1945 que se situam as origens
do desenvolvimentismo brasileiro, definido por BIELSHOWSKY como "um projeto de

industrializacdo planejada e apoiada pelo Estado"'%?

, que, evidentemente, ndo se restringia
unicamente as questdes de crédito e investimentos diretos na implantacdo de inddstrias, mas,
sobretudo, no ataque aos problemas de infraestrutura que dificultavam o desenvolvimento
destas, tais como inexisténcia ou precariedade das rodovias. No entanto, 0 mesmo autor
relativiza o periodo como sendo o ponto de partida da ideologia desenvolvimentista,
entendida como a busca da "superacdo do subdesenvolvimento nacional com base numa
estratégia de acumulacdo do capital na industria™'®. Afinal, o projeto desenvolvimentista s6
viria a se tornar hegemonico no Brasil a partir da segunda metade de década de 1950. Mas o
que acaba por ocorrer, no periodo que ora nos detemos, € uma espécie de tomada de
consciéncia, embora limitada, por parte das elites técnicas, civis e militares que foram alcadas
ao poder com a Revolucédo de 1930, a respeito da necessidade da implantacdo de indUstrias no
pais. Desta maneira, estes técnicos se viram forcados a pensar nos "problemas de longo prazo
da economia, e, com isto, na solucdo histdria da industrializagdo"***. Contudo, é neste periodo

que surge um novo nacionalismo econémico que se traduziria na

(...) visdo de que a industrializagdo s6 é vidvel através de um apoio estatal que va
além do planejamento e do controle sobre recursos naturais, passando a incluir
também investimentos diretos em transporte, mineracdo, energia e industria de
base.'%

Assim, o Estado passa a tratar, de maneira mais organizada e racional, da
infraestrutura rodoviaria, fundamental para o projeto de industrializagdo no Brasil.

Com o objetivo de planejar, de maneira precisa a nova malha rodoviaria brasileira, as
justificativas do PRN giravam em torno de alguns pontos principais. Em primeiro lugar, devia
haver a definicdo do que seria uma rodovia nacional. Para isso afigurou-se que seriam aquelas
que: 1) atravessassem, total ou parcialmente, duas unidades da Federacdo; 2) as que tivessem
0 sentido em direcdo as fronteiras nacionais, ou construidas dentro de faixa de 150 km ao

longo destas; 3) aquelas com acesso aos portos maritimos, fluviais ou lacustres, desde que sob

101 pRAIBE, Op. Cit., p. 109.

102 BIELSHOWSKY, Op. Cit., p. 247.
103 Ibidem, p. 250.

194 | dem.

195 1 dem.
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concessao federal; 4) as de interesse geral: administrativo, militar, turistico, etc.; e,
finalmente, 5) as linhas transversais ou de ligacao entre esses troncos.

Contudo, se destaca que o objetivo do PRN ndo era determinar o tragado técnico das
rodoviais, porém constituir indicagbes gerais de como elas deviam ser realizadas.
Recomendava ainda a cooperacdo entre Unido, Estados e Municipios, de forma a atender os
interesses regionais.

O PRN esté relacionado a construcdo da Travessia Régis Bittencourt, ao privilegiar as

travessias a seco dos rios que se encontrassem no tracado das novas rodovias:

O Plano Rodoviario Nacional, criado por Getulio Vargas, em 1944, previa uma rede
de estradas ligando as fronteiras do extremo sul aos Estados do Norte e Nordeste,
passando pelos principais centros urbanos do pais. Nesse plano, Porto Alegre era
cortada pela BR-2 - hoje 116 - e BR-37 - hoje 290 - que tinham no Guaiba um
obstaculo para sua continuidade. A Travessia Régis Bittencourt ndo s6 ligava duas
metades de um Estado, mas também aproximava vizinhos comercialmente
importantes.*®

A partir das especificagbes do PRN criou-se trés tipos de grupos de rodovias:
longitudinais (sentido Norte-Sul), transversais (Leste-Oeste) e de ligacdo (entre dois pontos
importantes em duas ou mais rodovias). Desta forma, as principais rodovias que atenderiam o

territério do Rio Grande do Sul e estavam presentes no Plano eram as seguintes:*®’

e Categoria longitudinal: Getulio Vargas, de Belém a Jaguardo, com 6.155 km;

Transbrasiliana, de Belém a Livramento, com 4.915 km.
e Categoria transversal: Estrada Torres-Uruguaiana, com 884 km.
e (Categoria ligacao: Vacaria-Passo Fundo, com 180 km,

A rodovia Getulio Vargas, que previa a ligacdo de Belém a Jaguardo, no territério do

Rio Grande do Sul teve sua construcdo sob responsabilidade do Daer:

e 1°trecho: De Jaguardo a Porto Alegre, 471 km, passando por Pelotas, Sdo Lourenco,
Camaqud, Tapes e Guaiba.

19 KIEFER, Op. Cit., p. 41.
107 “Quadro Geral das Rodovias do Plano Nacional” In: Boletim do Daer, dezembro de 1944, n. 23-24-25, p. 77.
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e 2°trecho: De Porto Alegre a Vacaria, 130 km, passando por Caxias e Sdo Marcos.

A Transbrasiliana (atual BR-153), de Belém a Santana do Livramento, tinha como
caracteristica aproximar pontos extremos muito afastados em suas comunicagdes, devido a
configuracdo convexa da costa maritima. No Estado aproveitou linhas do Plano Geral
Rodoviério estadual, num total de 916 km, de Marcelino Ramos a Livramento. A transversal
do Rio Grande do Sul, com 884 km, estabeleceria ligagédo entre o sistema brasileiro e
argentino, atraves da ponte entre Uruguaiana e Paso de Los Libres. A de ligacdo Vacaria-
Passo Fundo, com 180 km, estabelecia a ligacdo entre as duas longitudinais Getulio Vargas e
Transbrasiliana.

Diferentemente do Plano Geral de Viagdo Nacional, de 1934, no caso um plano misto,
terrestre-fluvial, que ndo indicava se as novas linhas deveriam ser rodovias ou ferrovias, 0
PRN de 1944 é um plano exclusivamente rodoviario. Nesse sentido, estabeleceu seis

longitudinais, 15 transversais e seis ligacoes.
1.3.1 A Lei Joppert: reorganizacdo do DNER e a criagdo do Fundo Rodoviario Nacional

O Decreto-Lei n° 8.463, de 27 de dezembro de 1945, a chamada Lei Joppert'®,
reorganizou o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), dando-lhe
autonomia, nos moldes do Daer, o que € salientado na apresentacdo do decreto pelo Boletim
do Daer, numero 30, de 1946: “estimulo que o mesmo representa para a criacdo de entidades
semelhantes ao nosso Daer nos demais Estados da Unido que ainda ndo os possuem” e
“frisamos, também, 0 carater autbnomo dado agora ao DNER, como que reconhecendo as
vantagens da orientacdo adotada pelo Governo do Estado quando da fundacdo do nosso
Departamento”log.

O decreto também criou, em seu capitulo 4, o Fundo Rodovidrio Nacional, “destinado
a construcdo, conservacdo e melhoramentos das rodovias compreendidas no Plano Rodoviario
Nacional e a auxilio federal aos Estados, Territorios e Distrito Federal para a execu¢do dos
sistemas rodoviarios regionais respectivos”.*'° De acordo com o Boletim de marco de 1950, o

Rio Grande do Sul percebeu grande progresso rodoviario com o advento desta lei:

108 De acordo com o texto "Breve Histérico do Rodoviarismo Federal no Brasil" esta foi a "Lei Aurea do

rodoviarismo brasileiro", levada a sancdo do presidente José Linhares pelo ministro da Viacdo e Obras Publicas
Mauricio Joppert da Silva. Disponivel em <http://www1.dnit.gov.br/historico/> Acesso em 16/03/2016.
199 Boletim do Daer, n. 30, marco de 1946, p. 83.
10 1bidem, p. 91.
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(...) o progresso rodoviario do Rio Grande do Sul tem se acentuado, notadamente,
desde 1946, quando o Brasil inteiro passou a desfrutar de uma sadia e eficiente
orientacdo, resultante da Lei Joppert, que determina a reorganizacdo dos Orgados
rodoviarios e criava o Fundo Rodoviario Nacional '

A visdo do governo Vargas naguele instante a respeito da questdo estratégica das
rodovias para o desenvolvimento do pais esta expressa no decreto 8.463. Nele, considera-se
de fundamental importdncia a autonomia financeira e administrativa do 6rgdo ao qual
coubesse a responsabilidade de desenvolver a malha rodoviaria brasileira, considerando este
um “trabalho gigantesco a desafiar a energia realizadora de muitas geragf)es”llz.

A questdo do financiamento destas grandes obras Brasil a fora é resolvida atraves da
criagdo do Fundo Rodovidrio Nacional. Os recursos para o Fundo viriam do “imposto unico
federal sobre combustiveis e lubrificantes liquidos minerais, importados e produzidos no pais,
criado pelo Decreto-lei niUmero 2.615, de 21 de setembro de 1940, ficando extinto o Fundo
Rodoviario dos Estados e Municipios criado pelo aludido Decreto-lei”**®. A renda do imposto
seria recolhida do Banco do Brasil, sendo 40% como receita para 0 DNER e 0s 60% restantes
rateados entre os Estados, Territorios e Distrito Federal da seguinte forma: 36%
proporcionalmente ao consumo de combustiveis e lubrificantes liquidos; 12%

proporcionalmente a populacdo; 12% proporcionalmente a superficie.

Vé-se por ai a preocupacdo que houve em adaptar a lei a diversidade de condicGes de
varios estados. A primeira quota destina-se a necessidade imperiosa de atender ao
trafego existente, a segunda refere-se especialmente aos Estados pequeninos e
populosos (Sergipe e Alagoas, p. ex.) e a Ultima leva em conta as dificuldades
oriundas da prépria extensao territorial (caso do Amazonas e Mato Grosso). Esta nova
politica rodoviéria ja esta produzindo seus primeiros frutos. O Rio Grande do Sul ja
recebeu a primeira cota do Fundo Rodoviario Nacional e ja foi distinguido com o
encargo de colaborar na construcdo das rodovias federais Porto Alegre-Uruguaiana e

Porto Alegre-Jaguario”.”**

11 Boletim do Daer, n. 46, marco de 1950, p. 3.

112 Boletim do Daer, n. 30, marco de 1946, p. 83.
113 |bidem, p. 91.
114 Boletim do Daer, n. 34, margo de 1947, p. 56. “Palestra do Diretor Técnico do Daer, Eng. Agnelo Pereira da
Silva”, realizada na Sociedade de Engenharia do Rio Grande do Sul por ocasido do 1° aniversario da
promulgacdo do Decreto-Lei Federal n® 8463, de 27/12/1945, que reorganizou o Dep. Nac. de Estradas de
Rodagem e criou o Fundo Rodoviério.
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1.4 Das barcas as pontes

Conforme informa o Boletim do Daer de dezembro de 1950, o Departamento lucrava
com 0s servicos de barcas que administrava diretamente.**> No entanto, o crescente trafego de
veiculos e passageiros desde o inicio da década anterior tornava a questdo da substituicdo das
travessias de rios atendidas pelas barcas por pontes cada vez mais central para os engenheiros
do 6rgdo, de forma que esta preocupacdo comeca a aparecer nos relatorios ainda em fins da
década de 1940.

A pujanga econdmica do Estado se manifesta hoje principalmente através dos
transportes rodoviarios. J& assinalamos em outra parte deste Relatério, o crescimento
considerdvel do trdfego em nossas estradas; a necessidade de se dotar de
comunicacBes zonas ainda ndo servidas pela nossa rede; a imperiosa urgéncia de
pavimentarmos muitos trechos que ndo suportam mais as solicitacGes de trafego; a
conveniéncia de ndo procrastinar a construcdo de pontes para substituir ronceiros
servicos de travessia dos rios por meio de barcas (...) S80 pontos que constituem um
programa vasto, que exigird um esfor¢o continuado e sistematico para que se
obtenham resultados que correspondam ao progresso do Rio Grande.”*'®

As questdes primordiais se tornavam claras. O progresso, associado ao uso cada vez
maior de veiculos automotores e, consequentemente, das rodovias, era um fato que exigia
uma resposta do Daer, no sentido de evitar as descontinuidades rodoviarias - com todos 0s
problemas que poderiam causar ao desenvolvimento do Estado - através das travessias a seco

das localidades que ainda utilizavam os servicos de barcas.

Lamentavelmente existem, ainda, numerosos passos em rios interceptados pelas
nossas estradas, cuja travessia é feita por barcas. Esse processo antiquado nao pdde
ser eliminado de pronto, pois que em muitos dos casos, a obra d’arte destinada a
estabelecer a ligacdo continua das chapas de rodagem, custa um preco tal que os
recursos disponiveis ndo permitiram a sua execugdo, de modo que, dentro das
possibilidades com que conta, tem o Daer procurado melhorar esse ronceiro servico
até que disponha de recursos para substitui-lo de vez por uma travessia segura, pelas
pontes a serem construidas. Dentre os servigos dessa natureza, destacam-se 0s da
travessia do Guaiba, entre Vila Assuncdo e a cidade de Guaiba, e o do rio Séo
Gongalo, junto a Pelotas, na estrada que liga o porto de Rio Grande a rede do Daer.*"

Como fica evidente nesta citacdo, o problema ndo era simples de ser enfrentado,
devido aos volumosos recursos necessarios para a construcdo de pontes que viessem a
substituir as travessias de rios por barcas. Como obstaculos principais, apresentavam-se as

travessias do rio S0 Gongalo, em Pelotas, e, especialmente, a travessia do Guaiba, em Porto

115
116

Boletim do Daer, n. 49, dezembro de 1951, p. 74.

SOUSA, Egidio. Relatdrio das atividades do Daer, correspondente ao exercicio de 1947. In: Boletim do
Daer, n. 40, setembro de 1948, p. 3-24.

17 1 dem.

43



Alegre. Por esta travessia articulava-se todo o sistema rodoviario do sul do Estado com a
capital, e na visdo dos engenheiros do Daer a sua importancia tendencialmente cresceria,

merecendo atenco especial por parte da Diretoria Geral.**®

1.4.1 As obras da década de 1940: as primeiras pontes

Foi na construcdo de pontes que o Daer se destacou. Um dos simbolos mais
importantes da busca pelo progresso que ocorria no Rio Grande do Sul naquele periodo estava
na tentativa de superacdo das travessias de rios por meio de barcas. Para atingir este objetivo,
o Daer construiu uma série de pontes por todo o Estado. Como mais tarde a imprensa
caracterizaria - quando estivesse quase concluida a Travessia Régis Bittencourt (entendida
neste trabalho como o ponto maximo da substituicdo das travessias por barcas pelas
“travessias a seco”) - essa era uma passagem da era das barcas para a era das pontes,
significando com isso que o Rio Grande do Sul superava seu atraso através destas obras de
arte™®,

O inicio dos anos 40 no Rio Grande do Sul foi marcado por dois graves problemas: as
grandes enchentes de 1941 e a escassez de combustiveis devido as dificuldades de importacao
de petréleo por conta da Segunda Guerra Mundial.

A grande cheia de 41, acontecimento traumatico e ainda vivo na memdria do Estado e
da capital, despertou, devido a sua gravidade, inclusive a solidariedade internacional. Paises
como o Japdo e a Cruz Vermelha da Alemanha e dos Estados Unidos desencadearam
operacBes para atendimento das vitimas no Estado. Obviamente, no caso dos norte-
americanos, em meio as tratativas para evitar que governo brasileiro apoiasse a Alemanha na
guerra, a ajuda ia além dos sentimentos humanitarios, buscando em Gltima analise reverter
solidariedades pro-Eixo que por ventura existissem, sobretudo nas coldnias alemas do Rio
Grande do Sul.*?°

Contudo, apesar da intensidade das chuvas, documentos produzidos pelo Daer alegam
que o Departamento ndo encontrou maiores dificuldades em manter seu cronograma de obras

previsto no Plano Geral Rodoviario:

118 1 dem.

119 Correio do Povo 01/10/1958, p. 4 e 09/10/1958, p. 4.
120 FORTES, Alexandre. Memoria, identidade e comunidade: a enchente de 1941 no Distrito Industrial de Porto
Alegre. In: Historia Unisinos, vol. 6, n. 6, 2002, p. 146.
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Em 1941, apesar de todos os contratempos decorrentes de um inverno
excepcionalmente chuvoso, de duas enchentes de proporcgdes até entdo desconhecidas,
prosseguiram satisfatoriamente os trabalhos de terraplenagem, de construgéo de novas

obras de arte, de combate a erosao, de fixacdo de areias movedicas e de revestimento

com saibro cinza, dos trechos mais arenosos*?.

Em relacdo a crise dos combustiveis acontecida no mesmo periodo, o Brasil se viu
obrigado a passar a utilizar um combustivel chamado gasogénio, que era oriundo da queima
de carvao vegetal ou lenha, através de um equipamento geralmente instalado no porta-malas
dos veiculos. No inicio utilizado para mover tratores e maquinas industriais, logo passou a ser
utilizado por automoveis e caminhdes. Ainda em 1941, o governo federal, através do
Ministério da Agricultura, adquiriu mil equipamentos de gasogénio no exterior e materiais
para sua producdo no pais. No Rio Grande do Sul, oficinas passaram a produzir o
equipamento, sendo a principal fabrica do Estado a Gasogénios Gomes, na cidade de Jalio de
Castilhos.'?

O Daer, obviamente um oOrgdo impactado de forma direta pela escassez de
combustiveis, devido a larga utilizacdo de veiculos e maquinario pesado, logo se preocupou
com a questdo, publicando estudos a respeito da utilizacdo do gasogénio’® e adquirindo
também equipamentos para seus veiculos. No entanto, logo passou também a fabricar
aparelhos de gasogénio. Com estudos iniciados em 1941, em parte devido a determinacao do
governo para que possuidores de grande nimero de veiculos utilizassem como combustivel o

»124 ‘nor outro lado devido & busca de um combustivel nacional de baixo preco, o

“gas pobre
Departamento acabou por desenvolver diversos modelos do aparelho, que podiam ser usados
por automdveis e caminhonetes. Com 25 kg de carvao se cobria uma distancia de até 70 km,
e, de acordo com um estudo feito na época, “realizaram-se inUmeras viagens por todo o
Estado e mesmo algumas a capital do pais, sem que, até o0 momento, nossos aparelhos
provocassem contratempos de maior importéncia”.125

Outro impacto que a Segunda Guerra teve sobre o Daer se deu na impossibilidade de

utilizacdo da aerofotogrametria para o estudo de tracados de futuras rodovias. Com a

121 Boletim do Daer, n. 14-17, dezembro de 1942, p. 30.

122 S1LVA, Lucas Silva da. Op. Cit., p. 70-72.
123 No Boletim do Daer, n. 14-17, dezembro de 1942, p. 43-65, ha um artigo do Eng. Armin Carlos Thorell
intitulado “O gas do gasogénio”, onde, além de discutir aspectos quimicos deste combustivel, destaca também
suas desvantagens em relagdo a gasolina, devido a perda de poténcia e maior desgaste dos motores. Na mesma
edicdo ha um andncio da empresa “Campana & Hammel”, fabricante dos “Gasogénios Gatchos”, com uma
fotografia de um caminhio transportando diversos cilindros de gasogénio com a legenda “Flagrante de um dos
carregamentos de gasogénios Gaulcho, de nossa fabricagdo, para o Departamento Autdnomo de Estradas de
Rodagem”.
124 SILVA, Lucas Silva da. Op. Cit, p. 71.
125 Boletim do Daer, n. 23-24-25, dezembro de 1944, p. 3-15.
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dificuldade de importacdes, ndo foi possivel obter os filmes para a realizagdo dos aeromapas
fotograficos para o reconhecimento inicial do tracado da estrada Osorio-Passo do José Inécio,
da mesma forma, ndo foi possivel para o Daer conseguir um avido para efetuar o
levantamento aéreo do local. Desta forma, o levantamento topogréafico teve de ser realizado a
partir do solo.®

Apesar dos percalgos ocorridos entre os anos de 1941 e 1942, os impactos sobre a
realizacdo das obras foi minimo. Como podemos verificar no quadro a seguir - que mostra as
pontes construidas pelo Daer no periodo -, o Departamento atuou, inclusive, para reconstruir

- ou aperfeicoar - pontes que haviam sido afetadas pelas enchentes:

Inicio da Local Detalhes da obra
obra
1941 Arroio do Padre (Estrada Guaiba-Tapes) Concreto armado. 15 metros, 9
de véo central.
1941 Arroio Martins (Estrada Pelotas-RioGrande) Concreto Armado. 15 metros.
1941 Rio Vacacai (Estrada Sdo Gabriel-Sdo Sepé) 88 metros. Reconstrucdo total

da superestrutura de madeira.

1941 Arroio Sutil (Estrada Camaqua-Encruzilhada) Ponte metélica com 27 metros.
Reconstruida de modo a ficar
mais alta e ao abrigo das

enchentes.
1941 Estrada Uruguaiana-Alegrete Construcdo de 8 pontes
totalizando 127 metros.
1941 Arroio Alegre (Estrada Lageado-Boqueirdo) 14 metros.
1941 Ponte do Lagodo (sobre o Jacui-Mirim, na Estrada Com 91 metros, em dois vaos
Cruz Alta-Tapera) principais e 4 secundarios, foi

realizado o aumento dos pilares
devido as enchentes.

1941 Rio Pirassucé (Estrada Getulio Vargas-Sananduva) 67 metros.
1941 Arroio Castelhano (Estrada Lageado-Porto Gomes) | 46,40 metros, com arco central
de 32 metros.
1941 Rio Irapua (Estrada Cachoeira-Cacapava) 82 metros, vao central de 45
metros.
1942 Rio Cadeia (Estrada S&o Leopoldo-Cai) Concreto armado.

Tabela 1: Pontes construidas pelo Daer (1941-1942). Fonte: Relatério das atividades da diretoria técnica
correspondente ao ano de 1941. In: Boletim do Daer, dezembro de 1942, n. 14/17.

126 Boletim do Daer, n. 19, abril de 1943, p. 154.
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Destas obras, destacamos primeiramente a ponte sobre o rio Cadeia, na estrada Sao
Leopoldo-Cai, por ser esta rodovia considerada a obra mais urgente dentre as programadas
pelo Daer em seu plano rodoviario. Em 1942 a estrada ja contava com 24 km prontos, dos 29
km previstos, faltando no Gltimo trecho de 5 km a conclusédo desta grande ponte de concreto
armado, sobre o rio Cadeia, ja contratada e iniciada pela firma Dahne, Conceicdo & Cia.*".
Outra ponte importante era a sobre o Arroio Castelhano, na estrada Lageado-Porto Gomes,
que dava prosseguimento a uma série de quatro obras de arte'?®, dentre pontes e viadutos, j&
construidas. Segundo o engenheiro autor do projeto, Henrique C. de Sousa Costa, que
frequentemente publicava artigos técnicos sobre a construcdo de pontes nos boletins do Daer,
“o tipo de estrutura adotado ¢ composto de um vao principal em abdbada engastada,
simétrica”, sendo por isso um grande feito técnico a orgulhar os engenheiros do
Departamento. A obra ficou a cargo da firma J. M. de Carvalho & Cia. Ltda, vencedora da
concorréncia pablica.*?

As obras eram sempre fiscalizadas pela Secdo de Construcdo e Fiscalizagdo, sendo
normalmente feitas pelo regime de empreitada, por contrato, apds concorréncia publica ou
administrativa.**® Em funcdo do grande nimero de obras realizadas no periodo 1941-1942, o
relatdrio de atividades da diretoria técnica encaminhado ao diretor-geral salienta “o talento do
povo gaicho” para esse tipo de empreitada e destaca a autonomia do Daer como fator

primordial para a competéncia do 6rgéo:

Esses dados, sr. Diretor Geral, desafiam - levando-se em consideragdo o tempo e as
verbas dispendidas - confronto com as obras realizadas por qualquer outra
organizacdo similar no pais. Constituem prova empolgante da capacidade de
realizacdo da nossa gente e mérito enorme dos principios em que se apoia o
funcionamento das organizagdes autbnomas.™**

Evidentemente, uma apologia ao modelo autarquico do Departamento - embora

corroborada pelos dados -, que certamente seria bem recebida pela Diretoria.

127 3egundo antncio da empresa no Boletim de dezembro de 42: “Contratantes do primeiro grupo de obras do

grande plano rodoviario do Estado, no valor de vinte mil contos de réis, na concorréncia realizada em 16 de
junho de 1941, pelo Daer”. Tinha sede em Porto Alegre e filiais no RJ e em Santa Rosa. Informavam construir
pontes, pavimentagdes, modernas estradas de rodagem e de ferro, obras hidraulicas”.
128 Expresséo utilizada pelos engenheiros quando se referem a pontes, viadutos ou tuneis.
129 Boletim do Daer, n. 13, dezembro de 1941.
130 Relatério das atividades da diretoria técnica correspondente ao ano de 1941. In: Boletim do Daer, dezembro
de 1942, n. 14/17.
131 Relatério das atividades da diretoria técnica correspondente ao ano de 1941. Boletim do Daer, dezembro de
1942, n. 14/17, p. 36
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Em abril de 1943, o Daer promovia estudos para obras que pretendia iniciar ainda
naquele ano, como o caso da Estrada Rio Grande-Cassino, que ligaria a cidade ao distrito
municipal do balneario, visando o desenvolvimento da regido e a ligagdo com Santa Vitdria
do Palmar. Outros estudos preparatorios foram feitos para o tracado da Estrada Osorio-Passo
do José Inécio (Torres). Com 100 km de extensao, trés alternativas estavam sendo estudadas,
gerando um debate semelhante ao que veremos depois em relacdo a Travessia Régis
Bittencourt. O tracado vencedor foi aquele que possuia bom acesso aos materiais necessarios
as obras e, fundamentalmente, aquele que passava pela maior parte das sedes distritais e
coloniais, bem como portos, sendo entdo levado em consideracdo o carater estratégico da
estrada para o desenvolvimento da regi&o.

No préximo quadro, vemos que importantes obras prosseguiram ao longo da década.

Inicio da Local Observagdes
obra
1943 Rio Vacacai (Estrada Sdo Sepé-Santa Maria) Ponte pénsil
1943 Arroio Chui Construida em parceria com a

Direcion de Vialidad Uruguaya,
6rgédo do governo uruguaio
responsavel pelas estradas.

1943 Rio das Antas (Rodovia Buarque de Macedo) Concreto armado.

1946 Rio Ibicui (Estrada Alegrete-S&o Francisco) Inaugurada somente em 1951.

1948 Rio Piratini (Estrada Pelotas-Jaguarao) Aproximadamente 150 metros.

1948 Arroio Piraizinho Concreto armado, proxima a
Bagé.

1948 Rio dos Sinos Concluida em 1951, fez

importante substitui¢do de
servigo de barcas.

Tabela 2: Pontes construidas pelo Daer (1943-1948). Fonte: Boletins do Daer de 1943 a 1951.

A ponte pénsil sobre o rio Vacacai, sem divida, foi uma das grandes realizacdes

técnicas do periodo. Com 164 metros de extensdo, na estrada Sdo Sepé-Santa Maria, fazia a

132 Boletim do Daer, n. 19, abril de 1943, p. 154.
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ligacdo entre esses dois municipios, sendo inaugurada em 1945, substituindo o servico de
barcas entre as duas localidades.*®

J& a ponte sobre o rio Ibicui foi iniciada em outubro de 1946, ap6s longos debates
técnicos, onde “foram examinadas 3 variantes, que apresentam a caracteristica de formarem,
cada uma, um conjunto de solucGes parciais dos diversos elementos para, assim, possibilitar a
compara¢do das influéncias, tanto econdmicas, como técnicas e estéticas”.**. Por fim foi
escolhida a primeira variante, concebida pelo engenheiro Solon G. da Fonseca, dividindo a
ponte em trés partes que davam ao conjunto um aspecto “esteticamente mais satisfatorio™*®.
Apesar da busca de economia, o Daer evitou que a obra fosse “excessivamente modesta”, ja
que a ponte situava-se em em zona urbana, que poderia aumentar em funcdo desta obra de
arte. Em 1948 a ponte ainda estava em construgéo, sendo a primeira grande obra em concreto
armado que contaria a rede do Daer, tendo sido viabilizada pelo aporte financeiro de 5
milhdes de cruzeiros do Governo Federal, por intermédio do DNER.**®

A ponte foi inaugurada em 6 de janeiro de 1951**’, no km 42 da estrada Alegrete-
Passo Novo. A obra foi inteiramente projetada e construida pela Divisdo de Estudos e Projetos
do Daer, com auxilio financeiro do governo federal no valor de 5 milhdes de cruzeiros. O
custo total ultrapassou os 25 milhdes de cruzeiros. A obra levou quase 5 anos para ficar pronta
e recebeu 0 nome de Gen. Osério, situada na RS-4, a “grande transversal do estado™®. O
objetivo desta obra era “estabelecer comunicacdo segura entre as zonas missioneira ¢
fronteirica do estado, facilitando a descida de tropas dos criadores de gado das Missdes para
as invernadas da fronteira ou para a matang¢a nos frigorificos e charqueadas”lgg. Porém, além
disso, a ponte era vista como de suma importancia, servindo como via de acesso de turistas
argentinos e uruguaios ao norte do Estado, bem como aqueles que buscassem, por Vacaria,
alcancar a regido sudeste, dependendo, neste caso, das ligacGes federais de Santa Maria.

Na década de 1940, o Daer encetou suas primeiras cooperac@es internacionais, ao
construir a ponte sobre o Arroio Chui. Inaugurada em 20 de abril de 1944, apesar de ser uma
estrutura simples de madeira, atendia de forma satisfatdria as necessidades da regido. A obra

foi executada pelo Daer, tendo sido construidos os aterros de acesso pela érgdo Direcion de

133 "Ligados por uma ponte os municipios de Santa Maria e Sdo Sepé". Jornal A Noite, 03/12/1945, p. 8.
<http://memoria.bn.br/DocReader/DocReader.aspx?bib=348970 04&PagFis=37313>
134 Boletim do Daer, n. 20-21-22, marco de 1944, p. 74.
135 Boletim do Daer, n. 33, dezembro de 1946, p. 3.
136 Boletim do Daer, n. 40, setembro de 1948, p. 9.
137 Boletim do Daer, n. 50, marco de 1951, p. 51
138 Boletim do Daer, n. 54, marco de 1952, p. 61.
139 1 dem.
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Vialidad Uruguaya. Na inauguracdo, estiveram presentes Ernesto Dornelles, interventor
federal no Estado, Tomas Barreta, ministro uruguaio de obras publicas e 0 embaixador Batista
Luzardo. Em junho do mesmo ano, o Daer assinou acordo com a Direcion de Vialidad
Uruguaya, “relativo a permuta de pedra destinada ao pavimento de rodovias neste pais € em
nosso Estado, em zonas onde falta este material, ocorrendo, porém, a distancia razoavel, do

outro lado da fronteira”.**°

1.4.1.1 A ponte sobre o rio das Antas: a problemética substituicdo das barcas pela ponte

A travessia do rio das Antas era, até a conclusdo desta obra, realizada pelo servico de
barcas, no Passo Novo, a poucos quildmetros do local escolhido para a construcdo da
travessia a seco.'* Contudo, a substituicdo deste servico por uma monumental ponte
apresentou muitos problemas, tornando-se um grande desafio para o Daer. Em fevereiro de
1942, o Departamento publicou o edital de concorréncia publica para a construcdo da ponte de
concreto armado sobre o rio das Antas, na rodovia Buarque de Macedo, entre Bento
Gongalves e Alfredo Chaves (atual municipio de Verandpolis), na metade norte do Estado.
Quatro firmas apresentaram seus projetos e o escolhido foi o enviado pela firma José M. de
Carvalho & Cia. Ltda. No entanto, o entdo diretor técnico Cldvis Pestana divergiu do parecer
da comissdo julgadoras das propostas, defendendo o projeto enviado pela firma Dahne,
Conceicdo & Cia. Pestana justificou seu ponto de vista por considerar que a despesa de
construcdo seria fixa, sem variacdes ao longo da obra; que as linhas do projeto apresentado
por esta firma se harmonizavam melhor com a paisagem e que a ponte aumentaria o turismo
na regido, bem como os desafios de construcdo apresentados por aquele projeto aprimorariam
a técnica dos engenheiros do Daer em concreto armado. Pestana afirmava: “era pensamento
nosso fazer da execucdo desta obra, um fator de aprimoramento técnico, verdadeiro curso
pratico e tedrico de concreto armado para nossos jovens engenheiros”142

No entanto, algumas desconfiancas pairaram sobre a opcdo de Cldvis Pestana por esta
firma, ja que Frederico Dahne, sécio principal da empreiteira, era conhecido por possuir
relacdes estreitas com o presidente Getulio Vargas. Tendo sido membro fundador do PRL no

Rio Grande do Sul, integrante da sua Comissdo Diretora'*®, quando da disputa entre Vargas e

140
141
142

Boletim do Daer, n. 23-24-25, dezembro de 1944, p. 81. “Cooperagdo rodovidria Brasil-Uruguai”

TILL, Rodrigues. As pontes nas histéria do Rio Grande do Sul. Porto Alegre: Evangraf, 2005, p. 131.
Boletim do Daer, n. 26-27, junho de 1945, p. 4.

143 PESAVENTO, Sandra Jatahy. A burguesia industrial gaicha na Republica Nova (1930-1937). In: Estudos
Ibero Americanos, Porto Alegre, v.7, n.1/2, p. 137-148, 1981, p. 142.
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Flores da Cunha, Dahne abandonou o governador, ficando ao lado do presidente. Era um
grande industrial gadcho, o que ndo impediu seu envolvimento em um escandalo reportado
pela imprensa cinco anos antes na capital federal, justamente nas obras do servigo de
abastecimento de agua do Rio de Janeiro, que estavam a cargo da Dahne, Concei¢do & Cia.,
vencedora da concorréncia pablica.***

Por fim, o Conselho Rodoviério e o Diretor Geral concordaram com o ponto de vista
de Clovis Pestana e aceitaram o projeto da firma Dahne, Concei¢cdo & Cia., assinando o
contrato em 20 de outubro de 1943.

No entanto, ao longo das obras, vindo a ruir “parte da ponte de sustentagao de madeira
em cima da qual tinham sido armados os moldes dos arcos”, a obra foi paralisada e a firma
empreiteira foi encampada pelo Governo Federal: “esta circunstancia tornou por meses incerta

15 que viria a ser resolvida algum tempo depois,

a questdo da continuidade dos trabalhos
decidindo-se que a firma continuaria a realizar a obra. Isto fez com que o Daer passasse a
atuar de forma mais intensa na construcao, algo que nao ocorria até entdo no caso desta ponte
e inclusive fora um dos motivos principais apontados por Pestana para que tal projeto fosse o
escolhido, sobretudo devido a questdao financeira: “ndo devia o Daer intervir no processo de
execucdo, pois que ndo pagaria qualquer material que julgasse necessario empregar a
mais”**®. Apés o acidente, 0 Daer e a firma contratada entraram em novos entendimentos,

- . . L, . . - 147
desta vez “a firma contratante ndo executaria nada mais sem a prévia autoriza¢do do Daer”™"',

bem como o projeto dos cimbres**®

teria de ser submetido previamente para aprovacao.
Contudo, a firma, continuou por sua conta e risco construindo um novo cimbre, a
revelia da fiscalizagdo e sem aprovagdo do Daer. Em dezembro de 1945, este novo cimbre
também ruiu.**® Em 1946 o Boletim do Daer publicou uma matéria intitulada “Ponte sobre o
Rio das Antas” que tinha o “intuito de manter os leitores ao par dos problemas relacionados
com a construcdo” daquela obra. Portanto, até aquele momento o problema ainda se
encontrava sem solucdo. No entanto, o trabalho ndo da maiores esclarecimentos em que pé
andava a obra, sendo apenas uma contribuicdo ao debate técnico referente ao célculo da

estrutura.

144 wEscandalo  colossal!™.  Jornal A Federacdo.  11/08/1937, p. 3. Disponivel em

<http://memoria.bn.br/DocReader/DocReader.aspx?bib=388653&PagFis=82424> Acesso em 17/03/2016.
145 |bidem, p. 11-12.
%% 1bidem.
147 | bidem.
148 Armacdo de madeira ou metal, que serve de molde durante a construcdo de um arco, ab6bada, ou clpula em
alvenaria.
149 Boletim do Daer, n. 29, dezembro de 1945, p. 14.
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No Boletim de setembro de 1948, informa-se que a firma Dahne, Conceicdo & Cia.
havia sido substituida por outra, Cia. IndUstrias Gerais, Obras e Terras S.A., promovendo a
troca do problemético cimbre de madeira por um modelo metalico. O entdo diretor geral
Egidio Sousa manifestou esperanca de que a obra poderia ser concluida em breve.

Em 1951 novas informacdes a respeito da ponte sobre o rio das Antas foram
disponibilizadas pelo Daer. Dizia-se que, finalmente, as obras se aproximavam do fim,

»150 " com 186 metros de vao Unico. Devido a

possuindo a ponte “o maior arco das Américas
todos os problemas pelos quais a obra passou, havia sido realizado um novo projeto, pelo
engenheiro Anténio Alves Noronha, professor da Politécnica do Rio de Janeiro. A urgéncia da
obra se dava também na necessidade de substituicdo do servico de barcas. A travessia, feita no
Passo Novo, ja tinha um movimento de 45 mil veiculos por ano, com expectativa de aumento
de 17 mil veiculos quando se realizasse a ligacdo rodoviaria entre os municipios de
Verandpolis e Guaporé, ou de Nova Prata a Casca.

Durante a construcdo do trecho da rodovia RS-4 (Porto Alegre-Santa Maria), em cujo
percurso se encontra a ponte sobre o rio das Antas, houve muitas criticas devido a morosidade
da obra. O Daer veio a publico em marco de 1952 dar satisfacGes sobre os atrasos. Segundo o
Departamento, a firma ECOR LTDA, responsavel pelo trecho, passou por dificuldades
financeiras, tendo que rescindir o contrato, vindo o Daer a assumir a obra.

A ponte sobre o rio das Antas, com seus arcos monumentais, encontrava-se “entre as
obras mais arrojadas” construidas até entdo, segundo o Eng°® Antonio da Silva Froes Jr."*%.
Orgulhosamente, o Daer a apresentava como “uma das maiores realizagdes da engenharia

brasileira”*>

, sendo inaugurada em 31 de agosto de 1952, com 0 nome de Ponte Ernesto
Dornelles.™®® Em 1955, um desenho da ponte seria incorporado ao brasio do Daer,
comprovando a relevancia da obra para o Departamento, que passava a ostentar uma
representacdo simbolica do que seria, em sua visdo, seu papel imprescindivel na sociedade: a

construgdo do progresso na forma de pontes.™*

150 Boletim do Daer, n. 51-52, junho-setembro de 1951, p. 90
151 Boletim do Daer, n. 54, marco de 1952, p. 6.
152 Boletim do Daer, n. 54, marco de 1952, p. 63.
153 TILL. Op. Cit, p. 131.
154 Boletim do Daer, n. 69, dezembro de 1955, p. 27-30.
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Outra travessia a seco: a ponte sobre o rio Camaqua

A estrada federal Porto Alegre-Pelotas-Jaguarédo, estava sendo construida pelo Daer,
com verbas do Fundo Rodoviario Nacional. No km 105, havia a necessidade de se cruzar o rio
Camaqud, com uma ponte que naquele momento seria uma das maiores do Brasil. A
construcao estava prevista para iniciar em 17 de fevereiro de 1950, com conclusdo ap6s 600
dias. A concorréncia publica, realizada em julho de 1949, foi vencida pela empresa Sociedade
Técnica de Engenharia e Representacfes S. A., com o preco de Cr$ 11.490.000,00. A
classificacdo dos concorrentes se dava com base nas Normas Federais para 0s concursos de
Projetos e Estruturas.*® Em julho de 1950 as obras ja e se achavam bastante adiantadas.’*® A
ponte foi concluida em 15 de setembro de 1951, tendo seu trafego aberto em outubro. Desta

forma, foram

(...) satisfeitas as maiores aspiracdes das classes econdmicas da zona sul do Estado,
pois era sempre o flagelo dos que tinham que transpor o rio Camaqud, no Passo do
Mendonca, utilizar a barca ali existente, cujo acesso se fazia penosamente sobre
longos trechos de areia movedica nas aguas baixas do rio, ficando interrompida a
travessia nas cheias.™’

Os dados do Daer comprovam a importancia da substituicdo do servico de barcas pela
travessia a seco. Em 1950, passaram pelo local 24.794 veiculos transportando 38.662

passageiros.t>®
1.4.2 As obras na década de 1950: mais pontes e menos barcas

Quando o petebista e ex-interventor estadual Ernesto Dornelles assumiu 0 governo do
Rio Grande do Sul em 1951 foi realizada a troca de diretor-geral do Daer. Saiu o EngP Ciro
Mariante da Silveira e entrou o Eng® Daniel Barnewitz Ribeiro, ligado ao PTB**°. No discurso
de despedida, o diretor Ciro falou sobre as pontes e estradas, que apesar de todas as
dificuldades quando assumira (sobretudo pelo contexto de p6s-guerra), foram construidas em

sua gestao:

155 Boletim do Daer, n. 44-45, setembro-dezembro de 1949, p. 63.

156 Boletim do Daer, n. 47, junho de 1950, p. 66.
157 Boletim do Daer, n. 51-52, junho-setembro de 1951, p. 38.
158
Idem.
159 Apos dirigir o Daer, seria eleito deputado estadual pelo PTB por duas vezes (1955-1959 e 1959-1963).
HEINZ, Flavio M.(org.). O Parlamento em tempos interessantes: breve perfil da Assembleia Legislativa e de
seus deputados — 1947-1982, Porto Alegre: CORAG, 2005.
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(...) concluimos a construcdo da Ponte do Ibicui, com 506 m de vdo, em concreto
armado; que concluimos a Ponte do Cai, com 150 m, também em concreto armado,
restando apenas os viadutos, cuja concorréncia esta sendo julgada; que pouco resta
para concluir a ponte do rio dos Sinos - as estradas de Nova Petrépolis a Canela - de
Gravatai a Taquara e S. Francisco de Paula - de Cruz Alta a Panambi - de Santo
Angelo a Cerro Largo; que esta a terminar o imprescindivel asfaltamento da S&o
Leopoldo a Cai e prossegue o de Gravatai a Osoério; que concluimos a estrada de Séo
Luiz a S8o Borja e a ligacdo de Santa Maria a Alegrete; que prossegue com grande
intensidade a construcdo da monumental ponte sobre o rio das Antas - e todas estas
realizagBes novas com recursos dos orcamentos ordinarios.™®

Os recursos vinham agora principalmente do Fundo Rodoviéario Nacional, que
alimentara o Daer com a soma de 202 milhdes de cruzeiros no periodo de 1946 a 1950. Mas o
mais importante para o diretor ndo estava no aspecto material da nova lei, mas sim no refor¢o

»181 que ela proporcionava. Segundo o diretor, este espirito atuava

do “espirito rodoviario
“unificando a sua orientac¢ao; ndo permitindo o desperdicio de esforcos e congregando todos
para a execucdo de uma rede nacional, de uso nacional, executada harmonicamente pelo
Municipio, pelo Estado e pela Unido”. Ou seja, o trabalho conjunto de todas as esferas
administrativas no sentido de transformar o Brasil em um pais rodoviario, com uma malha
rodoviaria eficiente. O discurso do novo diretor-geral segue na mesma linha, quando este
atribui valor central as rodovias - e do papel do Estado - na questdo do desenvolvimento do

pais.

A producdo, fator de progresso, reclama, dos Poderes Publicos, atencdo cada vez
maior; e esta atencdo, sem divida alguma, se manifesta e objetiva concretamente, na
construcdo de estradas e na sua conservagdo, uma vez que constituem as redes
rodoviarias o veiculo de escoamento da produgéo e da circulagdo da riqueza.*®

Apesar de nenhum dos dois mencionar os estudos que ja estavam sendo realizados
para a travessia do Guaiba, que veremos no proximo capitulo, a passagem deixa clara que a
relagdo entre o Estado e o desenvolvimento criada no pais nas duas décadas anteriores se
tornava ainda mais concreta, sobretudo através do fornecimento de infraestrutura rodoviéria,
fundamental para o processo industrializante que ocorria. A volta de Vargas ao poder, em
janeiro de 1951, coincide com uma certa consciéncia nacional ja bem estabelecida sobre as
mudancgas necessarias na economia brasileira, considerando-se entdo que o pais deveria

superar o sistema agrario-exportador.
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Boletim do Daer, n. 50, margo de 1951, p. 5.

Idem.

182 |bidem, p. 7.

54



De acordo com HAFFNER, “a diferenca basica entre aquele momento e os anos
anteriores era o fato da industrializacdo ter deixado de ser um expediente ocasional para
transformar-se em uma politica definida, no sentido de modificar drasticamente a estrutura
existente.”*®® Nesse sentido, devemos lembrar da importancia da Comissdo Econdmica para
Ameérica Latina (Cepal), que havia iniciado suas atividades trés anos antes, em fevereiro de
1948, com o objetivo de auxiliar os paises latino-americanos em seu desenvolvimento, através
do “planejamento econdmico guiado pelo Estado®’. Nesse contexto, as ideias da Cepal
introduzidas no Brasil por Celso Furtado, tiveram grande influéncia sobre o segundo governo
Vargas e sobre o governo Kubitschek, na medida em que nessas administragdes “o Estado foi
levado a assumir tarefas novas e a desempenhar papéis decisivos para a expansao econdmica
ocorrida posteriormente, ou seja, fora adotado o planejamento econdmico dentro do pais (...)
de fato estas ideias estavam influenciadas pela teoria da Cepal”.*®® A partir dai, ganhava ainda
mais forca a questdo do planejamento de uma infraestrutura de transportes adequada, tanto no
governo Vargas quanto no governo Kubitschek, chegando a acdo estatal ao seu apice neste
altimo, através do Programa de Metas. Este plano, que tinha também por objetivo

»166 ‘acabaria por

“transformar a estrutura econdmica do pais, pela criacao da industria de base
investir fortemente no rodoviarismo, através da construcdo do complexo rodoviario Belém-
Brasilia, por exemplo, ja que sua base assentava-se sobre a indUstria automobilistica. Segundo
IANNI, as ideias cepalinas inspiraram o governo JK, havendo “a influéncia do pensamento e
da linguagem da Cepal nos estudos que resultaram na elaboragdo e execucdo™*®’ do Plano de
Metas, que destinaria somas consideraveis para a construcdo e pavimentacdo de rodovias.

No Estado, outro fator importante a incrementar os recursos para as obras rodoviérias
foi a criacdo pelo governador Walter Jobim, ao término de sua gestdo, da taxa rodoviaria. A
taxa foi criada pela lei n° 1215, de 29 de novembro de 1950, e incidiria sobre todos os
veiculos emplacados no estado, sendo isentos veiculos da unido, estado e municipios, de
instituicBes carentes, corpo diplomatico. O pagamento anual, era arrecadado mediante selo
rodoviario emitido pela Secretaria da Fazenda. Segundo o relatério correspondente ao ano de

1950, um dos indicativos do grande progresso do estado estava na duplicacdo do nimero de

183 HAFFNER, Op. Cit., p. 25.
14 |bidem, p. 11.
1% Ibidem, p. 25. Ja para FONSECA (Op. Cit., p. 274), embora houvesse “semelhanga entre os dois discursos”
ndo se pode afirmar categoricamente que Vargas tenha tomado conhecimento dos primeiros trabalhos de Raul
Prebisch, principal intelectual cepalino, realizados no periodo de 1932 a 1943. J& no seu segundo governo sim.
185 | ANNI, Octavio. Estado e planejamento econdmico no Brasil. Rio de Janeiro: Editora Civilizacio Brasileira,
1991, p. 160.
187 | ANNI, Octavio. Op. Cit., p. 157.
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veiculos entre os anos de 1946 (27 mil) e 1950 (60 mil).**®® Sem d(vida, o aumento continuo
do namero de veiculos teria impacto positivo sobre a arrecadacdo da nova taxa.

Desta forma, ao longo da década de 1950 o Daer pbde, com alguma seguranca,
continuar seu processo de substituicdo dos servicos de barcas por pontes. No quadro a seguir,

vemos algumas das principais obras do periodo.

Inicio da Local
obra
1951 Rio Pardo (RS-4 - Porto Alegre-Uruguaina)
1951 Rio Negro
1951 Rio Mampituba
1952 Rio Maquiné
1952 Rio Cardoso
1953 Rio Trés Forquilhas
1953 Rio Tramandai
1953 Rio Jacui (RS-41 - Encruzilhada-Rio Pardo)
1954 Rio Caiuba
1954 Rio Itapitocai (BR-37 - Uruguaina-Barra do
Quarai)
1954 Rio da Varzea (RS-11)
1955 Arroio Touro do Passo
1958 Rio Séo Gongalo

Tabela 3: Pontes construidas pelo Daer (1951-1958). Fonte: Boletins do Daer de 1951 a 1959.

Inaugurada e em funcionamento, a Ponte sobre o Rio Maquiné desde 15 de agosto de
1952 serviu como mais um passo na continuidade rodoviaria entre Porto Alegre, Florianépolis
e Curitiba, pela BR-59.

Situada na BR-59, no km 59 (trecho Osdrio-Torres), a ponte sobre o rio Trés
Forquilhas estava sendo construida pela firma STER S.A., iniciada em 8 de abril de 1953 e
com previsdo de concluséo para 8 de fevereiro de 1954, ao custo total de quase 6 milhdes de

cruzeiros, terminando de fato em outubro de 1954. Ja a ponte sobre o rio Tramandai, que

188 Boletim do Daer, n. 51-52, p. 3.
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ligaria 0 municipio de mesmo nome a Imbé tinha a previsdo de um vdo movel que facilitasse
0 acesso ao porto de Tramandai. Estava sendo construida em administracéo direta pelo Daer,
iniciada em abril de 1953 e com concluséo prevista para marco de 1954.

Outra obra importante que encerrava com o servico de barcas foi a ponte sobre o rio
Negro. Durante periodos chuvosos a travessia deste estudrio tornava-se praticamente
impossivel, devido ao atoleiro dos terrenos argilosos das margens. De acordo com o Daer “a
execucao desta ponte foi, sem ddvida, uma solugdo para os proprietarios das grandes criacoes
de gado bovino e ovino da zona sul do municipio de Bagé, mas seu objetivo principal é
estabelecer trafego normal entre Bagé e Acegua, na fronteira com a vizinha Republica do
Uruguai”.'®°

No relatdrio correspondente ao ano de 1951, entregue pelo diretor geral Eng. Daniel
Barnewitz Ribeiro ao Conselho Rodoviario em 9 de fevereiro de 1953, ja se fala das
substituicdes das barcas por pontes, como consequéncia do aumento do numero de veiculos
em trafego e “a fim de que as rodovias possibilitem o aproveitamento economico dos 6timos
veiculos hoje em uso”*”. A visdo do diretor-geral é a de que o0 estado passa por crescente
desenvolvimento industrial e por fomento da producéo agricola, fatos que exigem do Daer a
“remocdo das descontinuidades existentes na rede rodoviaria estadual™* ™.

O diretor menciona que mais de 90 “passos de barca” estavam sob responsabilidade do
Daer, alguns por administracdo direta, outros por concessdo a terceiros. E ndo esquece de
mencionar as travessias mais importantes “do Guaiba, do Sdo Gongalo, da Reversa, no rio
Taquari, do Passo Novo, no Rio das Antas e no Rio Pardo, nas proximidades da cidade de
mesmo nome” "

E traz o tema da substituicdo das barcas pelas pontes nestas principais travessias, bem
como a atencdo do Daer ao problema:

Ja foram tomadas as providéncias essenciais ao estudo detalhado das travessias do
Guaiba, Sdo Gongalo e Reversa. Em Rio Pardo, onde serd construida uma ponte,
procurou-se melhorar a atual travessia por uma barca metalica. No Rio das Antas,
ficard removida a precariedade de sua travessia, com a inauguragdo, em 1952, da
grandiosa ponte de concreto armado, entrementes concluida.™

189 Boletim do Daer, n. 55-56, junho-setembro de 1952, p. 73-74.
170 Boletim do Daer, n. 57, dezembro de 1951, p. 3.
171
Idem.
172 |bidem, p. 5.
173 Boletim do Daer, n. 57, dezembro de 1951, p. 5.
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Novamente, é possivel perceber a importancia que o tema adquiria nos debates entre
os engenheiros. Os estudos relativos as travessias mais importantes ja estavam em andamento,
revelando a preocupagdo cada vez mais do Departamento em resolver estes problemas, que
afetavam ndo s6 o desenvolvimento estadual, como significavam obstaculos naquilo que o
Daer perseguia que era promover uma malha rodovidria completa e eficaz, sem
descontinuidades no Estado.

- - - . 174
No topico “Servigo de travessia de cursos d’agua”

, 0 diretor informa que melhorias
estdo sendo realizadas nos servigos de travessia por barcas do Daer. Por exemplo, nos novos
contratos firmados havia a exigéncia de que as embarcagdes possuissem capacidade minima
para 12 toneladas. Outro aspecto importante destacado foi o “Passo do Mundo Novo” que fora
desativado, substituido por ponte, no Rio dos Sinos. Informa ainda os dados da travessia do
Guaiba, com mais de 664 mil passageiros e 140 mil veiculos; e o do Sdo Gongalo, com 125
mil passageiros aproximadamente e 83 mil veiculos. Menciona a melhoria na travessia do
Guaiba, com o aumento de 2 para 3 barcas e 0 aumento em 4 horas a faixa de horario de
travessia. Além disso, a construcdo de novas rampas de atracacdo em Guaiba e na Vila

Assuncéo.
1.4.2.1 A travessia do Sao Goncalo

No estudo “Travessia a seco do rio Sdo Gongalo™'"®, dos engenheiros Hélio Marques
Fernandes, Eclydes Schmidt e Flavio Fett, tratou-se das solugdes a serem adotadas para a
travessia do Rio Sdo Goncalo, através do qual se realizava, por meio do servico de barcas, a
ligacdo rodoviaria do estado com o porto maritimo de Rio Grande.

Por dia, a travessia ja tinha o movimento de 355 veiculos, com média de 370
passageiros. No entanto, de acordo com 0s engenheiros este sistema ja se encontrava “incapaz
de resolver satisfatoriamente o problema tendo em vista o panorama futuro com o natural
aumento de trafego decorrente de uma série de obras em andamento™"®,

O quadro a seguir, com a evolucdo do volume de trafego da travessia entre 1942 e
1957, demonstra que os engenheiros responsaveis pelo estudo tinham razdo, ja que, em um
periodo de uma década e meia, o nimero de veiculos a realizar a travessia aumentou mais de

cem vezes.

174 Boletim do Daer, n. 57, dezembro de 1951, p. 14.

17> Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 286.
176
Idem.
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Ano Veiculos Passageiros Animais
1942 1.694 727 864
1943 953 1.739 4,617
1944 3.516 8.444 9.473
1945 10.613 4919 4,523
1946 23.643 28.359 14.989
1947 39.723 46.640 15.404
1948 46.441 45.115 13.543
1949 59.150 80.436 15.754
1950 63.757 99.806 13.776
1951 81.534 127.430 24.038
1952 105.849 139.662 25.713
1953 131.399 134.508 28.698
1954 129.775 119.733 21.680
195577 145.817 125.467 -
1956'" 183.779 150.043 -
195747 176.046 198.464 -

180

Tabela 4: Travessia do rio Sdo Gongalo: movimento de veiculos, passageiros e animais (1942- 1957)

Conforme os dados expostos no quadro, é possivel perceber que a travessia do Séo
Gongalo era muito importante para o sistema rodoviario estadual. Além de ligar dois p6los
industriais - Pelotas e Rio Grande - era utilizada por grande parte da zona sul do estado, que
transportava suas mercadorias e animais para o porto. Em 1954 a travessia era realizada por

duas barcas e 0s estudos para uma travessia a seco ja haviam sido iniciados pelo Daer, como

7 Boletim do Daer, n. 76-77, setembro-dezembro de 1957, p. 74.
178
Idem.
179 1dem.
180 Boletim do Daer, n. 67-68, junho-setembro de 1955, p. 234.
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visto anteriormente. Foi nesse ano que o Daer criou a “Secao de Travessia de Rios” “como
um reflexo da importancia que o Daer vem dando ao setor™®'. O setor fiscalizaria mais de
mais de 80 passos e controlava diretamente as travessias do Guaiba, Sdo Gongalo e Rio
Grande-Sao José do Norte. Durante o exercicio de 1957, construiu-se um prédio para

funcionamento de escritdrio, sala de passageiros e venda de passagens.
1.5 O servico de barcas no Guaiba

Conforme visto, ainda na década de 1940, a necessidade de substituicdo das travessias
de barcas por pontes ja havia sido identificada pelo Daer. Uma das travessias que mais
preocupava os técnicos era a do Guaiba, que, por articular todo o sistema rodoviario do sul do
Estado com a capital Porto Alegre, crescia sempre em importancia, fazendo com que estudos
para encontrar uma solugdo a “seco” fossem iniciados ainda no final daquela década.

O servico de barcas entre Porto Alegre e Guaiba passou a ser administrado pelo Daer
em 1941, De 1907 até este ano, 0 servico era realizado através dos barcos a vapor Guaporé
e Pedras Brancas, pertencentes a empresa particular Cia. de Navegacdo Pedras Brancas
Ltda."®® Quando o Daer decidiu implantar a travessia por barcas entre a Vila Assuncdo e
Guaiba, o diretor-geral José Baptista Pereira foi procurado por um dos diretores desta
empresa, que tentava persuadi-lo a ndo efetuar seu intento, argumentando que somente dois
veiculos por semana realizavam a travessia. Pereira entdo respondeu, jocosamente, que, se
esse numero de veiculos ja fazia a travessia semanalmente, este dado estava acima do previsto
desde que as condicBes do transporte "eram tdo precérias e incobmodas que era realmente de
admirar que alguém se arriscasse a tal aventura™. %

O objetivo de Pereira ao narrar esta pequena historia era comprovar sua tese de que
uma obra de melhoramento - no caso a substituicdo dos vapores por barcas mais velozes -
sempre tem como consequéncia o0 aumento do trafego, pois o diretor apostava que em breve o

numero de veiculos a utilizar as barcas estaria na casa dos centenas por dia. De fato, foi 0 que

181 Boletim do Daer, n. 67-68, junho-setembro de 1955, p. 235.
182 Contudo, em 1940 o Daer em parceria com a Prefeitura de Porto Alegre, realizou a compra conjunta de uma
barca visando dar mais qualidade ao servi¢o que ora se apresentava bastante precario. Boletim Municipal. Ano 2.
Num. 5. Vol. 3, maio-agosto de 1940, p. 357-358.
183 TILL, Rodrigues. Op. Cit., p. 144-145.
184 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 254.
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veio a acontecer ao longo dos mais de 20 anos de funcionamento das barcas.'®® N&o
exatamente pelo melhoramento em si, que acabava mais por ser consequéncia do que causa do
fendmeno migratdrio ocorrido no periodo e também do processo de industrializagdo em curso.

As barcas foram adquiridas pelo Departamento durante e apds a Segunda Guerra
Mundial, de maneira que eram veiculos projetados para o transporte militar, sendo adaptados
ao tipo de servigo de transporte civil ao qual eram aqui destinados. Em 1947, por exemplo, o
Daer comprou duas barcas de guerra da Inglaterra, com o objetivo de melhorar o servico de

travessia do Guaiba:

As referidas embarcacdes sdo do tipo LCT (Landing Craft Tank), muito usado na
Gltima guerra para o transporte de tanques, carros de assalto, caminhGes militares,
etc., podendo atracar em qualquer ponto de uma praia e, com facilidade, proceder ao
desembarque de sua carga.'®®

Até essa nova aquisicao, o servigo era realizado por uma unica barca, chamada “13 de
maio”, que transportava apenas 12 veiculos em cada viagem a uma velocidade de 6 nos. Ja as
novas barcas tinham o dobro de capacidade de veiculos, com maior velocidade também, 10
nos aproximadamente. No entendimento do Departamento, a nova realidade de trafego que se
apresentava ndo podia mais contar com apenas uma Unica barca'®’, e devido a isto houve o
investimento nos novos veiculos, que também eram mais modernos. Além disso, de acordo
com as projecdes do Departamento, as novas obras rodoviarias em andamento contribuiriam

para o incremento do trafego.

A medida que prosseguirem os trabalhos de construgdo da ER P. Alegre-Jaguaro
(BR-2) e até que se resolva o problema da ligagdo direta, seja por ponte ou tunel, os
servicos prestados pelas barcas do Daer tornar-se-8o cada vez mais indispensaveis.As
duas barcas inglesas, ja referidas, acham-se em plena atividade e, embora em carater
experimental, muito tem contribuido para descongestionar o trafego, dia a dia mais
intenso entre as duas margens do Guaiba.'®®

Contudo, fica claro que o servico de barcas era um mero paliativo, ja sendo neste
momento um ponto tacito dentro do Daer a compreensao de que este nao teria mais condi¢oes

de atender a nova realidade do trafego de veiculos e passageiros. A solucdo definitiva se

%0 servigo funcionou até 1964. TRUSZ, Alice Dubina; VIANNA, Rosélia Aradjo. Uma travessia entre

margens e vidas. In. CARVALHO, Maria Cristina Wolff de. A ponte do Guaiba. Sdo Paulo: M. Carrilho
Arquitetos, 2007.
186 Boletim do Daer, n. 36, setembro de 1947, p. 79.
187 Houve outra barca em funcionamento, uma “petroleira” chamada “Francesca”. Por volta de 1947, ela foi
tirada provisoriamente do servico para reparos, no entanto ndo voltou mais a funcionar.
188 Boletim do Daer, n. 36, setembro de 1947, p. 79.
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assentava sobre a travessia a seco, fosse ela realizada por tlnel ou por ponte, questdo ainda
indefinida a época. O Departamento considerava entdo que o servico de barcas para a

189 impondo-se

travessia do Guaiba tinha um “desenvolvimento além das previsdes feitas
cada vez mais a discussdo a respeito de uma travessia a seco do Guaiba, que viesse a

solucionar o crescente congestionamento das barcas.
1.5.1 Fatores para o aumento do trafego

Nesse sentido, é importante que busquemos compreender este aumento de trdfego no
periodo, embora, como assinalado anteriormente, ndo existam estudos que se debrucem sobre
a montagem, importacdo e comercializacdo de veiculos no Brasil referentes aos anos que
antecederam a instalacdo do parque automobilistico em 1956.

No livro “A induastria automobilistica ¢ a 2* Revolugdo Industrial no Brasil”, 0
professor Ramiz Gattas afirma que no periodo da Segunda Guerra Mundial (1939-1945)
“quase nada se acrescentou a frota” nacional. Esta afirma¢do nao ¢ totalmente correta, pois,
no quadro que veremos adiante, ¢ possivel perceber que este “quase nada” causou SErios
problemas na travessia de barcas do Guaiba. Contudo, os dados que Gattas revela em seu
trabalho sobre as vendas de veiculos no pais, a partir de um estudo realizado pela General
Motors, demonstram que entre os anos de 1938 e 1940 foram vendidos no territorio nacional
em média 12.700 carros de passageiros e 10.600 caminhdes, totalizando 23.300 veiculos no
periodo. Sendo assim, existiam, no ano de 1943, 120.710 carros de passageiros, 86.426
caminhdes, 6.324 O6nibus, num total de 213.460 veiculos automotores em trafego pelas
estradas e cidades brasileiras.®® De acordo com o censo de 1950, 0s nimeros haviam saltado.
Agora os carros de passageiros somavam 276.845, os caminhdes 236.732 e os 6nibus 16 mil,
havendo no total 529.577 veiculos automotores em circulagdo no pais.*** Em um periodo de 7
anos a frota havia aumentado duas vezes e meia, com 6nibus e caminhdes quase sendo
triplicados.

Apesar destes nimeros crescentes, ndo havia no Brasil uma industria que se dedicasse
integralmente a fabricacdo de pecas e acessorios visando atender estes veiculos em circulacao.
A principal industria que existia era a de camaras de ar e pneus, fabricados pela GoodYear,

Firestone e Pneus Brasil. Na maior parte das vezes era necessario se recorrer a importagédo das
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Boletim do Daer, n. 36, setembro de 1947, p. 13.

GATTAS, Ramiz. A indUstria automobilistica e a 22 Revolucao Industrial no Brasil.S&o Paulo: Prelo Ed.,
1981, p. 63-64.

91 |bidem, p. 69.
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pecas, da mesma forma que acontecia com os veiculos, em sua grande maioria oriundos dos
mercados norte-americano e europeu. No inicio dos anos 1950, havia algumas linhas de
montagem no estado de Sao Paulo, quase artesanais, responsaveis por montar os “caixdes de

conjuntos e pecas” importados e que eram desembarcados, via de regra, no porto de Santos.

Nas poucas e péssimas estradas rodoviarias, de terra batida, trafegavam, acima de
90% de procedéncia norte-americana, os caminhdes Ford, Chevrolet (da General
Motors), Fargo e De Soto (da Chrysler); nas cidades, os carros de passageiros: Ford,
Chevrolet, Chrysler, Studebaker e, em escala bem menor, os carros europeus Fiat,
Citroen, Mercedes, Renault, todos importados.'*

Contudo, além dos novos veiculos em circulacdo, o aumento de trafego estava
intimamente ligado, em nossa visao, a transformacéo do Brasil em uma sociedade urbana. No
periodo compreendido entre as décadas de 1930 e 1950, o pais passou por um notavel
crescimento econémico e também por uma transformacéo na maneira em que cada setor da
economia contribufa no total da producdo nacional.*** E 0 momento onde a indstria se torna
0 setor mais dinamico da economia, havendo a imperiosa necessidade da "construcdo de uma
rede de rodovias ligando as principais regides do pais", objetivando, desta forma, a melhor
circulagio da producdo industrial, e igualmente “ajudando e estimulando as migragdes
internas”.*® Desta forma, podemos inferir que ha uma relagdo entre o surgimento desta nova
ordem urbano-industrial, com a construcdo de rodovias - facilitadoras da movimentacdo de
cargas e pessoas -, e 0 substancial incremento do trafego de veiculos automotores.

De acordo com Paul Singer, as migracdes internas sdo sempre historicamente
condicionadas, e de maneira especifica pela industrializacdo. Distingue trés tipos de
industrializacdo: 1) a Revolucdo Industrial original, que criou o sistema capitalista dos paises
desenvolvidos; 2) a industrializacdo centralmente planejada do bloco soviético e 3) a
industrializacdo tardia e em moldes capitalistas das ex-colonias. O autor faz esta distin¢éo
para a analise de como cada uma pode influenciar os fluxos migratérios. Analisa como se da o
processo de aglomeracdo espacial das industrias, que é uma exigéncia técnica fundamental

para a producdo industrial e que se traduz na urbanizacéo e conclui:
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Idem.

MARTINS, Luis Carlos dos Passos. A grande imprensa “liberal” da Capital Federal (RJ) e a politica
econdmica do segundo governo Vargas (1951-1954): conflito entre projetos de desenvolvimento nacional. Tese
de Doutorado. Programa de Pés-Graduagdo em Histdria, Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas, PUCRS.
Porto Alegre, 2010.

194 OLIVEN, Ruben. Op. Cit., p. 65.
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Toda essa transferéncia de atividades do campo a cidade parece ser motivada por uma
exigéncia técnica da producdo industrial: a aglomeracdo espacial das atividades - que
se traduz em sua urbanizacdo - parece ser um requisito de sua crescente
especializacdo e consequente complementaridade. (...) as migragdes internas (...) ndo
parecem ser mais que um mero mecanismo de redistribuicdo espacial da populacdo
que se adapta, em Gltima analise, ao rearranjo espacial das atividades econdmicas.**

Portanto, o desenvolvimento industrial brasileiro estd imbricado com o grande
movimento de pessoas saindo do campo em direcdo as cidades, ocorrendo a partir disso o
fenémeno da urbanizacéo.®

O mesmo autor ainda define dois fatores que levam as migracdes. O primeiro deles
como parte do processo de industrializagcdo e o segundo como resultado da incapacidade de

elevacao da produtividade pelos produtores em economia de subsisténcia.

(...) s@o de duas ordens: fatores de mudanga, que decorrem da introdugdo de relagdes
de producéo capitalistas nestas areas, a qual acarreta a expropriacdo de camponeses, a
expulsdo de agregados, parceiros e outros agricultores ndo proprietarios, tendo por
objetivo 0 aumento da produtividade do trabalho e a consequente redugdo do nivel de
emprego (...) e fatores de estagnacdo, que se manifestam sob a forma de uma
crescente pressdo populacional sobre uma disponibilidade de areas cultivaveis que
pode ser limitada tanto pela insuficiéncia fisica de terra aproveitavel como pela
monopolizacdo de grande parte da mesma pelos grandes proprietérios (...)

Aqui podemos estabelecer uma relagdo com a discussdo que Ruben Oliven faz a
respeito da transformacdo do Brasil em uma sociedade urbana. Além dos varios processos que
promovem essa transformacao (penetracdo das relacbes capitalistas no campo, diminuicdo da

mortalidade infantil e expansdo das fronteiras agricolas), Oliven destaca mais um:

(...) o quarto processo é representado pela atracdo que a cidade exerce sobre as
populages rurais, atraves da expectativa de melhores condic¢des de vida e trabalho, o
que é fomentado pela constante difusdo de imagens e valores urbanos através do pais
pelos meios de comunicacéo de massa.™’

Desta forma, é possivel perceber que diversos fatores colaboraram para o aumento do
trafego no periodo: migracOes internas e urbanizacdo, processo de industrializacdo e

importacdo de veiculos.
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SINGER, Paul. Economia politica da urbanizagdo. Sdo Paulo: Editora Brasiliense, 1973, p. 33.

Em relacdo a este tema, BOTEGA afirma, utilizando dados dos censos demograficos do IBGE, que a
populacdo urbana brasileira cresceu "116,02% entre as décadas de 1940 e 1950 e 125,41% entre as décadas de
1950 e de 1960". Sobre o forte éxodo rural da década de 1950 o autor afirma ainda que este foi uma
""consequéncia, entre outros fatores, da forte politica de industrializagdo adotada no governo de Juscelino
Kubitschek". BOTEGA, Leonardo da Rocha. A POLITICA HABITACIONAL NO BRASIL (1930-1990).
Periddico de Divulgacdo Cientifica da FALS, Ano | - N° 02- Marco de

2008, p. 4 e 5.

197 OLIVEN, Ruben. Op. Cit., p. 68.
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1.5.2 A obsolescéncia do servico de barcas

Com isto, havendo um numero cada vez maior de veiculos em circulagcdo no pais, e
por outro lado em curso um processo de industrializacdo que provocava o deslocamento de
contingentes populacionais do campo para a cidade, é possivel uma melhor compreensdo do
fendmeno do aumento do trafego na travessia do Guaiba ao longo das décadas de 1940 e
1950. No quadro a seguir é possivel acompanharmos a evolucdo do trdfego de veiculos e
passageiros no servico de barcas ao longo da década de 1940, fruto da convergéncia de fatores
como novas rodovias, maior nimero de veiculos em circulacdo e fluxo migratério do campo

para as cidades.

Ano Passageiros Veiculos
19418 7.895 2.722
1942 63.373 13.116
1943 74.714 10.991
1944 110.796 18.028
1945 129.369 24.394
1946 205.702 36.990
1947 317.601 56.646
1949'%° 439.286 94.022

Tabela 5: Evolugdo do volume de trafego e passageiros na travessia do Guaiba (1941-1949). Fonte: Boletim do
Daer, n. 36, setembro de 1947, p. 14.

Os dados demonstram que, em média, a cada dois anos, o volume de veiculos e
passageiros era dobrado. Em 1948, os boletins do Departamento ja expressavam a
preocupacdo com estes numeros, fazendo projecbes de que o fenébmeno em curso,

tendencialmente, se agravaria nos proXimos anos:

Esses algarismos séo altamente significativos. Julgamos razoavel admitir que, quando
as estradas federais, ora em construcéo, para Uruguaiana e Jaguarao, tiverem atingido,

1% O Daer havia assumido o servico em outubro de 1941, portanto os dados deste ano se referem ao Gltimo

trimestre. Os dados correspondentes ao ano de 1948 ndo foram localizados.
199 Boletim do Daer, n. 46, marco de 1950, p. 10.
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mesmo antes de sua conclusdo, a algumas regides de grande contribuicdo econémica,
a proporcdo de crescimento, observada nos cinco Gltimos anos citados, se alterara
grandemente, numa razdo que nao é facil prever, mas que trara, muito em breve, a
multiplicacdo dos algarismos referidos.*®

Como visto, para a década de 1940, conseguimos localizar os dados de quase todos 0s
anos, exceto de 1948. Ja para a decada de 1950, encontramos os dados do trafego referentes
somente ao ano de 1954, que, no entanto, sdo bastante elucidativos para nossa analise. Nesse
ano, a travessia por barcas foi utilizada por 246 mil veiculos, num total de 827 mil
passageiros. Ao compararmos estes dados com os dados de 1942 - primeiro ano no qual o
Daer administrou o servico de barcas desde o inicio - é possivel perceber que o crescimento
do numero de passageiros foi de aproximadamente 13 vezes, aumentando, por sua vez, o
trafego de veiculos em torno de 19 vezes. Assim, o Daer j& aceitava que somente uma
travessia a seco do Guaiba poderia servir adequadamente para este novo contexto, sendo as

barcas agora apenas um servi¢co de emergéncia que precisava ser logo superado:

Com efeito, as barcas que atualmente existem oferecem graves defeitos e s6 tém a sua
justificativa porque foram aquisicGes de emergéncia, em periodo de guerra ou como
sobras de guerra, mediocres e baratas, em ocasido em que o Daer ndo poderia
absolutamente pensar em outras solucdes melhores™ 2™

A partir dos dados expostos, evidencia-se que o servico de barcas entre Porto Alegre e
Guaiba havia se tornado completamente obsoleto entre o final dos anos 40 e primeira metade
dos anos 50, fazendo com que a busca de uma solugdo rodoviaria passasse a ser prioridade
para os técnicos do Daer. Ja no final da década de 1940, o Departamento promovia estudos

preliminares para a travessia a seco do Guaiba, como veremos no préximo capitulo.

290 Boletim do Daer, n. 40, setembro de 1948, p. 18.
201 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 256.
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2. O PROBLEMA DA TRAVESSIA A SECO DO GUAIBA: DEBATES
NO CAMPO TECNICO

Neste capitulo, examinamos os estudos preliminares e os debates entre os engenheiros
em busca da solugdo para travessia do Guaiba.
Em agosto de 1953, portanto em meio ao processo de concorréncia publica para a

construcdo da travessia do Guaiba®®

, & Sociedade de Engenharia do Rio Grande do Sul
organizou debates e conferéncias a fim de promover a discussdo sobre os meios de realiza-la.
De um lado, os engenheiros do Daer Walter Haetinger, Darcy Teixeira e Edyrceu Fontoura,
defendendo a solucdo pela rua Sertdrio, na zona norte da cidade, que previa a utilizacdo de
pontes entre as ilhas; do lado oposto, 0 ex-secretario de obras publicas e primeiro diretor-geral
do Departamento, o engenheiro José Baptista Pereira defendendo o projeto do tdnel, na zona
central da capital. E seguro afirmar que, do lado do Daer, tanto Teixeira quanto Fontoura,
apresentam uma Visdo mais urbanistica do problema. Por sua vez, Haetinger considera a
questdo da travessia como um problema rodoviario. No conjunto, os trés defendem que a
decisao seja exclusivamente dos técnicos*®. Do outro lado, Pereira se aproxima de Teixeira e
Fontoura ao considerar o problema como pertencente a seara do urbanismo; mas distancia-se
dos técnicos do Daer ao defender que a discussdo em busca de solugbes ndo se restrinja ao
campo técnico. Essa disputa revela posicoes diferenciadas no espaco social, embora os quatro
agentes se situassem no campo dos engenheiros, com a ressalva de que Pereira era um agente
misto, por participar ativamente do campo politico também.
Para BOURDIEU,

(...) 0 espago social esta construido de tal modo que os agentes que ocupam posic¢oes
semelhantes ou vizinhas estdo colocados em condi¢Bes semelhantes e submetidos a
condicionamentos semelhantes, e tém toda a possibilidade de possuirem disposicoes e
interesses semelhantes, logo, de produzirem praticas também semelhantes.?*

Neste caso, isto explica a convergéncia de posicdes dos engenheiros referidos, pois
trabalhnavam no Daer - e o representavam podemos afirmar -, possuindo “afinidades de
habitus”, no caso o secundario, oriundo da sua formagdo em comum, do campo, e ndo o

social, primério. Por outro lado, José Baptista Pereira, embora possuisse grande prestigio e
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Edital n. 31 do Daer, de 15 de junho de 1953.

Aqui os agentes buscam se valer da “fala autorizada” como engenheiros, onde o porta-voz luta “pelo
monopolio do direito de falar e de agir em nome de uma parte ou da totalidade dos profanos.” BOURDIEU,
Pierre. O poder simbdlico. Rio de Janeiro: Bertrand, 1989, p. 185.

204 BOURDIEU, Pierre. Coisas ditas. S3o Paulo: Brasiliense, 2004, p. 155.
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capital simbolico - a ponto de forcar a realizacéo destas discussdes - ja ndo mais pertencia aos
quadros do Departamento, que, contudo, ajudara a criar. Embora compartilhassem alguns
pressupostos, como partes oriundas do mesmo campo de producdo simbdlica, ocupavam,
posi¢des diferentes no espaco social. Sendo este fato “o principal fator das variagdes das

»205 & natural que houvesse a divergéncia sobre qual era melhor soluc&o para o

percepgoes
tracado da obra.
Nesse sentido, BOURDIEU nos auxilia a compreender a relacdo existente entre um

determinado ponto de vista e a posi¢do no espaco social:

(...) dado que nds construimos o espaco social, sabemos que esses pontos de vista séo,
como a prépria palavra diz, visdes tomadas a partir de um ponto, isto &, a partir de
uma determinada posicéo no espago social. E sabemos também que haverd pontos de
vista diferentes, e mesmo antagdnicos, ja que os pontos de vista dependem do ponto a
partir do qual sdo tomados, j& que a visdo que cada agente tem do espaco depende de
sua posicao nesse espaco.

Assim, os agentes do campo técnico, detentores de poder proporcional ao seu capital
simbdlico, lutavam pela imposicdo da visdo mais legitima do mundo social, tendo como

objeto de disputa o tipo de obra e o tracado da Travessia Régis Bittencourt.

2.1 Estudos preliminares para a travessia a seco do Guaiba

Para a construcdo de uma obra da envergadura da Travessia Régis Bittencourt, ¢, antes
de tudo, necessario conhecer as caracteristicas hidrograficas (tais como vazéo, velocidade das
aguas, cheias, etc.) dos caudais a serem cruzados pelas pontes. Assim, em 1949, visando
iniciar estudos preliminares para a travessia, o Daer, que ndo dispunha até entdo de
equipamentos apropriados para esse tipo de servigo, “tdo diferente de construcbes comuns

»206 adquiriu um barco munido de equipamentos necessarios para as medicdes, e

rodoviarias
gue servia ao mesmo tempo para o transporte do pessoal encarregado destes estudos.

No inicio da década de 50, o Daer ja& aborda claramente em suas publicacdes a
necessidade de substituicdo das travessias por barcas pelas pontes. Em uma série de sugestdes
que o relatorio do Boletim de marco de 1950 coloca como imprescindiveis dali em diante, tais
como pavimentacdo definitiva de estradas com grande volume de trafego, sobretudo aquelas
em um raio de ate 100 km da capital, construcdo de trechos que provocavam a

descontinuidade da rede, renovacdo de maquinario e expansdo da rede, encontramos a

295 |bidem, p. 159.
208 Boletim do Daer, n. 44-45, setembro-dezembro de 1949, p. 74.
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orientagdo de que se faga “a substitui¢do das barcas por pontes, sempre que as condicdes
assim o recomendarem”.?%’

Da mesma forma, h4 o entendimento de que a substituicdo de muitas estradas
estaduais por rodovias federais, devido ao plano em execuc¢do naquele momento, trazia grande
progresso ao Estado, sobretudo através das BR-37 e BR-2 “rodovias de grande significa¢do
econdmica e estratégica?%

Assim, os estudos prosseguiam, e em 1950, portanto cinco anos antes do inicio das
obras, o Daer ja efetuava estudos topograficos para sua realizacdo. Em fevereiro de 1950,
foram realizadas investigacdes com o uso do radio, justificado da seguinte forma: “esse
servigo requeria uma caracteristica: rapidez. O trabalho deveria ser feito num dia de calmaria
e 0 mais rapidamente possivel, evitando-se interrupcdes que prejudicassem a sua precisdo.
Dai a necessidade do radio”?®. Os equipamentos portéteis de radio foram obtidos através de
empréstimo autorizado pelo General Comandante da 3* Regido Militar, do Servico de
Transmissdes Regional do Exército. Nesse meio tempo, a parceria entre 0 DNER e o Daer,
que ja operava na construcdo de rodovias, comeca a desenhar o cenario para a superacdo do

sistema de barcas no Guaiba:

Como tem sido amplamente noticiado, o Governo Federal esta interessado em
construir as obras necessarias para a travessia do rio Guaiba, de maneira a permitir
ligagdo direta entre os troncos Norte e Sul da estrada Federal BR-2 e da rede de
rodovias do sul do estado com Porto Alegre. O Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem, ao qual estdo afetas as citadas obras, delegou poderes ao Daer para
execucao dos trabalhos e estudos iniciais preparatdrios para o projeto em apreco.

Sendo ja uma realidade as intencGes para a construcdo da Travessia Régis Bittencourt,
contudo, o seu tracado ainda era ndo havia sido definido. De acordo com 0s estudos pioneiros
realizados pelo engenheiro Rosauro Salles Zambrano, publicados sob o titulo “Aplica¢do do

radio na topograﬁa”210

somente um tracado era levado em consideracdo, justamente aquele
que ligaria a Ponta da Cadeia a Ilha da Pintada. Como veremos, este tragado sera defendido
por José Baptista Pereira, sendo refutado pelos engenheiros do Departamento.

No mesmo ano, uma edicdo especial do Boletim do Daer dedicou-se ao VIII
Congresso Nacional de Estradas de Rodagem, que seria realizado dali alguns dias na cidade

do Rio de Janeiro. O objetivo, além de apresentar os temas que seriam discutidos no encontro,

297 Boletim do Daer, n. 46, marco de 1950, p. 23.
208 Ibidem, p. 24.
299 Boletim do Daer, n. 46, marco de 1950, p. 52.
210 Boletim do Daer, n. 46, marco de 1950, p. 52-55
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era também o de apresentar os trabalhos elaborados nas diversas secdes técnicas do
Departamento especialmente para comunicagdo no Congresso.

Nesta edigdo especial do Boletim, o engenheiro civil do Daer Fernando A.
Sanvincente, em artigo intitulado “Expansado e influéncia do rodoviarismo no Rio Grande do
Sul”, faz um balango da atuag¢do do Departamento desde sua fundagdo, em 1938, até 0 ano de

1950. Na questdo relativa a construcéo de pontes o engenheiro afirma:

Foram construidos, também, mais de 2700 metros de obras de arte com véos variando
de 5 a 250 metros ndo se levando em conta nesse total 883 metros de construgdes em
execugdo, entre as quais destacamos a do rio Ibicui, com 506 metros, que devera ficar
concluida até o fim do corrente ano.***

Dentro desta perspectiva, € de nosso interesse aqui a Secdo 2 (Execucdo de Planos
Rodoviérios), 1% questdo (Estudos e projetos), item 6, onde ha o subtema “Travessias
aquaticas: pontes, tineis subaquaticos, ferry-boats e balsas” para o qual foi preparado texto
“Travessia do Rio Guaiba e do delta do rio Jacui na BR-2, no trecho Porto Alegre-Jaguaréo da
Estrada de Rodagem Pan-Americana’?*?, de autoria do engenheiro Alfredo d’A. M.-Waldeck
(1896-1969)%*%. Podemos afirmar que este é o primeiro estudo que se dedica exclusivamente
ao problema da travessia do Guaiba. E um trabalho bastante completo, com mais de 20 figuras
ilustrativas, contemplando as solucdes por ponte, tdnel ou simplesmente o aprimoramento do
servigo de barcas. No entanto, ainda é um estudo que ndo considera as duas outras alternativas
de tracado que seriam propostas mais adiante (zona norte e zona sul da capital), contemplando
mais uma vez apenas o tracado que ligaria a regido central de Porto Alegre conhecida como
Ponta da Cadeia a llha da Pintada. Portanto, a comunicacéo trata-se de um estudo que aborda
exclusivamente este tracado. De acordo com com o engenheiro Waldeck, esta era a solucéo

“Obvia” ja que o

(...) alinhamento da ligac&o dos dois trechos da BR-2, separados pelo Guaiba, devera
partir da vizinhanga da ponta de Porto Alegre chamada Ponta da Cadeia, e foi, por
parecer mais préatico, escolhido o alinhamento do futuro prolongamento da Avenida
Farrapos, que fica situado dentro da rua Siqueira Campos.”**

Como ¢ sabido, este prolongamento da Avenida Farrapos nunca foi feito, da mesma

forma que a solucdo da Ponta da Cadeia veio a ser descartada mais a frente. A estrada BR-2

21 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 13.
212 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 97-118.
213 Engenheiro Civil, nascido na cidade de Bagé, formando-se em Engenharia pela Escola Politécnica de
Zurique.
214 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 98.
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vinha do Rio de Janeiro e entrava no estado do Rio Grande do Sul pela localidade chamada de
Passo do Socorro, passando em seguida pelas cidades de Vacaria, Caxias do Sul, Novo
Hamburgo, Sao Leopoldo e Canoas, encontrando em Porto Alegre a Avenida Farrapos, a qual
o prolongamento projetado deveria encontrar o Cais do Porto nas imediagdes da entdo
chamada Praca da Harmonia, hoje Praca Brigadeiro Sampaio. Portanto, este trecho da BR-2 ja
encontrava-se quase pronto, faltando apenas a finalizagdo do trecho entre Esteio e a capital.
Mas havia o problema do bloqueio natural do Guaiba e do Delta do Jacui, que provocava a
descontinuidade rodoviaria entre o trecho situado a partir da cidade de Guaiba até Pelotas, nos
quais 40 km ja estavam concluidos e o restante em “franca construcdo”?™, devendo atingir em
breve a cidade de Jaguardo. Havia ainda o entroncamento com a BR-37 (Porto Alegre-
Uruguaiana), vinda do oeste, como estrada transversal, encontrando a BR-2 ao norte da cidade
de Guaiba. Nessa época foi construida a atual Estrada do Conde, estrada estadual, que visava
ligar provisoriamente as duas rodovias. Waldeck diz: “ai depara-se a BR-2 com o maior
obstaculo no Estado, o Rio Guaiba e parte do delta do Rio Jacui”?®. A questdo mais
importante aqui é que se evidencia a compreensdo do Guaiba como uma grande barreira a ser
superada.

O primeiro aspecto a ser estudado na construcdo de uma estrada diz respeito as
caracteristicas do terreno onde ela se situara. Os terrenos na margem esquerda do Guaiba séo
em sua grande maioria planos, ndo oferecendo maiores obstaculos para tracados retos e a
curvas de raio grande. Sendo assim a primeira proposta de tracado é bastante reta. No entanto,
a cheia de 1941%'" ainda era motivo de preocupacdes para os engenheiros, devido ao grande
volume de &gua que escoou pela regido inteira, atingindo 40 mil3® por segundo. De acordo com
o estudo pioneiro de Waldeck “procurou-se, pois, uma solugdo que oferecesse a menor se¢do
transversal e apresentasse, a0 mesmo tempo, a menor profundidade de terreno, do que
resultaria uma obra de menor extensdo possivel”?'®. Neste projeto, parte-se da Ponta da
Cadeia, atravessando 950 metros do Guaiba até a llha da Pintada. Nesta, cruza-se um canal
natural de 30 metros, atingindo em seguida o Saco de Santa Cruz, em uma travessia de 1650
metros.

O estudo considerava haver grande desenvolvimento urbano - residencial e de

veraneio - na margem direita do Guaiba, urbanizacdo esta formada especialmente pelos

215 | dem.
216 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 97
27 “(...) a maior observada nos ultimos 77 anos”. Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 98.
218 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 98.
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balnearios Sans-Souci, Alegria, Vila Elsa, Florida e a entdo vila Barra do Ribeiro, todas estas
localidades pertencentes ao municipio de Guaiba na época. Com isso, 0 movimento de
veiculos e passageiros ndo poderia ser desconsiderado, conforme os dados da tabela abaixo:

Tipo Meédia diaria Maéaximo alcancado
Veiculos 260 412
Passageiros 1200 7142

Tabela 6: Média diaria do movimento de veiculos e passageiros no servigo de barcas do Guaiba (1950). Fonte:
Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 99.

Estes numeros faziam os engenheiros do Daer projetarem, além do crescimento que ja
se verificava, uma expansdo ainda maior do trafego com o advento da travessia a seco do
Guaiba. Waldeck afirmava: “Ultimada, porém, a travessia do Guaiba, ¢ de se esperar um
grande incremento, pois com uma 6tima estrada se alcangara rapidamente o centro comercial
da Capital”**°. E néo somente os engenheiros do Daer faziam suas projecdes, mas também o
executivo municipal de Porto Alegre realizava estudos sobre o crescimento urbano nas areas

vizinhas da capital a partir da ligacdo rodoviaria entre as margens:

A prefeitura de Porto Alegre, 20 anos apds o término da ligagdo das duas margens,
espera o desenvolvimento de uma zona sub-urbana com 1 km de profundidade e 100
mil almas. Essa previsdo necessita ser tomada em consideracdo no projeto da futura
estrada.?°

O engenheiro Waldeck concordava com a previsao, como visto.

A cidade de Porto Alegre possuia em 1940 aproximadamente 275 mil habitantes,
chegando em 1950 a quase 400 mil. Portanto, o periodo apresenta um acentuado crescimento
populacional, que coincide com a elaboracéo de planos urbanisticos, revelando assim que as
transformacdes pelas quais a cidade passava eram motivo de preocupacdes por parte do
executivo municipal que buscava estabelecer um plano diretor para a cidade.?* Desde o inicio
do século 20, a prefeitura ja realizava estudos visando acompanhar a evolucdo do espaco
urbano que era inevitavel, precisamente pelo aumento da populacdo, que, entre 1900 e 1950
crescia a uma taxa média de 50,6% por década. Foi durante a gestdo do prefeito José Loureiro

da Silva, em 1938, que a prefeitura contratou o arquiteto Arnaldo Gladosch para que este

219 |bidem, p. 99.

220 1dem.

221 <0 plano diretor, como definido por Gustavo Giovannoni em 1935, implica “na organizagdo das edifica¢des
de uma cidade e a previsdo de seu desenvolvimento futuro, isto é, a obra concreta e coordenada da técnica e da
arte urbanistica”. CALABI, Donatella. Historia do urbanismo europeu. Sdo Paulo: Perspectiva, 2012, p. XX.

72



elaborasse o Plano Diretor de Porto Alegre.??? De acordo com ALMEIDA, a quest&o viéria
estava no centro dos estudos realizados, ja havendo também a preocupagdo com a travessia do
Guaiba:

Sédo elaborados quatro estudos onde predominaram as preocupacfes com as solugdes
viarias, sistema de verdes, o tratamento das margens, a travessia do Guaiba. Estes
estudos ndo foram implementados por vérias razdes, que vao desde a inequacdo de
algumas propostas, até a falta de recursos humanos para a elaboragcdo dos
detalhamentos necessérios dentro dos quadros técnicos da Prefeitura Municipal.?

Contudo, ndo localizamos nas fontes qualquer projeto ou mencgdo a travessia do
Guaiba por parte de Gladosch®?*.

Nesse contexto, adquire importancia a "Carta de Atenas”, que é o principal documento
do urbanismo da primeira metade do século 20. Ele surge como um manifesto do “IV
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna” (CIAM) realizado na cidade de Atenas em
1933, sendo publicado por Le Corbusier em 1941. De acordo com 0s preceitos da Carta, que
criticava as cidades de entdo, estas deviam ser melhor organizadas, tendo suas diferentes
funcbes separadas espacialmente, divididas em quatro modalidades: habitacdo, trabalho,
circulacdo e recreacdo. Traduzida por Cldvis Pestana e publicada em Porto Alegre como
"Carta de Planejamento Urbano - Aprovada pelo Congresso Internacional de Arquitetura
Moderna"”, no ano de 1945, serviu como inspiracdo para o arquiteto Edvaldo Pereira Paiva,
que em 1957 venceu concurso organizado pelo governo estadual para a elaboracdo de um
plano urbanistico voltado a regido entre as ilhas e 0 municipio de Guaiba, ou seja, 0 espaco
atingido pela construcdo da Travessia Régis Bittencourt, que ja se encontrava gquase pronta.

O objetivo do governo era planificar a area, evitando o crescimento urbano
desordenado, que, segundo as projecOes, viria na esteira da construcdo da Travessia Régis
Bittencourt. Outro objetivo era o de criar uma cidade industrial, nos moldes da "Cidade dos
Motores"”, no Rio de Janeiro (também ndo implantada, mas uma grande referéncia para os
projetos de cidades industriais no Brasil), e do “Parque Industrial de Contagem”, em Minas

Gerais. Sendo assim, 0s 22 mil hectares da area foram declarados como de utilidade publica,

222 ALMEIDA, Maria Soares de. Porto Alegre e seu urbanismo na primeira metade do século XX - as ideias, as

imagens, os personagens. In: Anais do VII Encontro Nacional da ANPUR, 1997, p. 567-586. Disponivel em:
<http://unuhospedagem.com.br/revista/rbeur/index.php/anais/article/viewFile/1703/1675> Acesso: 14/06/2016.
223 (i
Ibidem, p. 571.

224 Nos Boletins Municipais de 1939 o urbanista faz uma exposicdo, atendo-se, contudo, a temas sobre a
canalizacdo do riacho, avenida Beira-Rio, novo local do Prado e zoneamento. Cf. Boletim Municipal, Ano 1,
Num. 1, Vol. 1, 1° semestre de 1939 e Boletim Municipal, Ano 1, Num. 3, Vol. 2, 2° semestre de 1939.
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criando-se ao mesmo tempo o “Plano Piloto do Delta do Jacui”, sendo este "o primeiro plano
de urbanizacéo vinculado a uma politica de desenvolvimento do estado"??, desenvolvido por
Edvaldo Pereira Paiva, Carlos Fayet, Roberto Veronese e Moacir Moojen Marques. No
entanto, o Plano ndo foi colocado em pratica, sendo sucedido por outro plano, intitulado
"Cidade Industrial de Porto Alegre”, que desta vez, deslocava o planejamento urbano-
industrial para a zona norte de Porto Alegre, na varzea do Gravatai. lgualmente, este plano
também ndo foi executado. De acordo com MIRANDA, tanto um quanto o outro eram

(...) proposicdes de dimensfes arrojadas se compararmos a extensdo de seus sitios
com as de outros projetos semelhantes: enquanto os projetos galchos possuiam
respectivamente 22.000 e 1.000 hectares, Contagem teria 389 hectares, e a Cidade dos
Motores teria 100 hectares, demonstrando que o montante dos recursos para a
implantagdo entre eles era bastante diferente.??

O que importa é que em ambos os planos esta presente a concepcao do zoneamento da
cidade - estreitamente relacionada a contextos de industrializacdo e concentracao

populacional - a partir de sua divisdo nos moldes preconizados pela Carta de Atenas.?*’

O plano do Delta do Jacui, como foi visto, era desenvolvido sobre as ilhas do delta e
parte do municipio de Guaiba, onde se implantaria como cidades satélites ligadas pela
rodovia. O zoneamento, com a separacdo entre industrias, residéncias e centros sao
limitados claramente no trabalho, sendo também definidos, na descri¢do, os bairros
que se organizariam como unidades de vizinhanga (ou "unidades vicinais"). Estes
abrangeriam areas verdes, centros comerciais e administrativos locais, escolas e areas
esportivas, obedecendo os principios da Carta de Atenas.??

Outros projetos, que serdo da mesma forma discutidos durante a construcdo da
travessia, diziam respeito ao Aeroporto de Porto Alegre. De acordo com Waldeck, “o
aeroporto civil atual, situado no bairro Sdo Jodo, ja foi condenado como insuficiente e ndo-
apto a ampliacdo™®®°. Sugere que 0 novo aeroporto seja construido na regido onde situa-se o

atual municipio de Eldorado do Sul (portanto, na area prevista pelo Plano do Delta do Jacui),

%5 MIRANDA, Adriana Eckert. Planos e projetos de expansdo urbana industriais e operarios em Porto Alegre

(1935-1961). Tese de Doutorado. Universidade Federal do Rio Grande do Sul, Faculdade de Arquitetura,
Programa de P6s-Graduacdo em Planejamento Urbano e Regional, Porto Alegre, 2013, p. 317. Disponivel em
<http://www.ufrgs.br/propur/teses_dissertacoes/Adriana_Eckert.pdf> Acesso: 14/06/2016.
228 |bidem, p. 335.
22! Embora o “zoneamento” remeta diretamente aos preceitos da Carta de Atenas, ele ¢ uma concepgdo ainda
mais antiga, remontando a cultura urbanistica alema da segunda metade do século 19 “que o elaborou apos a
guerra franco-prussiana, com o escopo de regular o crescimento das cidades interessadas pelo inesperado
desenvolvimento industrial e pelo consequente processo de concentragdo urbana”. CALABI, Donatella. Op. Cit.,
p. 127.
28 MIRANDA, Op. Cit., p. 333.
229 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p. 99
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de forma a ser atendido pela nova estrada de ligacao direta com a capital. Da mesma forma,
sugere que a pista seja dupla, de acordo com portaria do Ministério de Obras Publicas que
determinava estradas de duas pistas para trafego acima de 3 mil veiculos diarios.

No estudo de Waldeck, sdo vistas as trés alternativas para a travessia: barcas, ponte ou
tinel. As barcas sdo descartadas rapidamente, pois, 0 aumento do trafego tornaria o servico
invidvel em pouco tempo, além de outros inconvenientes: “o tempo dispendido com a carga ¢
grande, porque dispdem de uma sO porta, 0 que obriga a entrada dos veiculos a ré, com
manobras de grande demora”?*°. Ainda de acordo com os calculos do engenheiro, 0 niimero
de veiculos maximo a ser transportado em um dia, apds modificacdes nas barcas e nos
atracadouros, seria de 1740 por dia “o que representaria o limite pratico alcangavel com a
solucdo das duas barcas do Daer”.?*!

Em relacdo a utilizacdo da ponte, 0 engenheiro propGe que esta permita um
“desenvolvimento gradativo”, ou seja, que ela possa ser duplicada quando, e tornasse
insuficiente devido ao incremento do trafego. “Quando o trafego sub-urbano o exigisse,
completar-se-ia a parte central, que ficaria destinada exclusivamente para bondes, ou
trolleybus, ou onibus.”?*

Por fim, o engenheiro afirma que ndo quis apresentar outras solucdes por ndo ser este
o objetivo do trabalho e sugere que se busque mentes criativas para uma solu¢do: “um
concurso publico de ideias e projetos, com prémios, forneceria, certamente, outras solucbes
elegantes.”®*®, Ressalta que a soluc&o-ponte n&o pode desconsiderar a vista panoramica da
capital, sugerindo alguns desenhos, ja sendo possivel distinguirmos nestes uma ponte com vao
movel.

O tracado preferido pelo engenheiro partiria do novo cais de protecdo da cidade, que

se encontrava em construcdo, e mantinha a altitude de seis metros:

Ir4 ele contornar a Ponta da Cadeia para ligar no dique do Arroio Riacho. Podemos
perfeitamente iniciar a ponte na intersecdo da rua Riachuelo com o novo cais e
altitude de 6,00 metros. Esse ponto teria a vantagem de permitir a separacdo do
trafego em forma de Y, fazendo o trafego contornar o abarrotado centro comercial de
Porto Alegre, entrando na cidade pela rua Panteledo Teles e saindo pela Avenida
Farrapos ou por outras.**

230 |bidem, p. 106.
231 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p.106.
232 Ibidem, p.107.
233 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p.108.
234
Idem.
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Finalmente, o engenheiro dedica algumas paginas sobre a alternativa do tdinel. Caso
esta viesse a se concretizar, seria a primeira solugdo do tipo adotada na América Latina. De
acordo com seu entendimento, com o futuro aumento do trdfego urbano, suburbano e
rodoviario o tunel deveria ser composto de dois tubos, no entanto, até aquele momento havia a
previsdo de construcdo de apenas um tubo. Diversas sondagens no Guaiba ja haviam sido
realizadas, pelo ITERS, buscando dar subsidios aos projetistas do tdanel. Igualmente, a
empresa Cia. Estacas Franki Ltda. havia sido contratada pelo Daer, por delegacdo do DNER,
para executar estudos relativos a solucdo-tinel. Esta empresa depois participaria da
construcao da Travessia Régis Bittencourt, sendo homenageada na placa com o0 nome da obra.

O tdnel formaria-se por oito elementos tubulares pré-moldados, que seriam levados
por flutuacdo até o local, tendo a extensdo entre as duas bocas de 1231,30 metros e contando
as duas rampas de acesso 1723,80 metros no total. Apesar das varias figuras ilustrando a
comunicacgdo, ndo ha maiores detalhes do projeto, que de fato era incipiente. No entanto, hd o
destaque para a torre de ventilagdo que seria necessaria: “a ventilacdo ¢ do tipo de aspiragdo
por uma Unica torre central, obtida por trés ventiladores de eixo vertical, e expulsdo pelo teto
da torre”. %

No estudo visto anteriormente, publicado no Boletim 48, as trés solucbes basicas, ou
seja, tuneis, pontes e barcas, haviam sido discutidas de igual maneira. Em estudo posterior o
foco recai sobre a solucdo de travessia por pontes, apontando desta vez outros tragados além

daquele discutido até entdo, o da Ponta da Cadeia.?*®

O trabalho projeta a importancia que a
obra terd, ndo apenas no aspecto da ligacdo entre as regides norte e sul do estado, mas no

impacto sobre o transporte rodoviario urbano e suburbano.

Esta ligacdo influenciara por decénios o carater e o desenvolvimento dos transportes
rodoviarios dentro e em torno da Capital, e os obrigara a uma determinada orientacéo,
funcéo forgada da localizagdo do alinhamento, desse trecho, com a rede estradal de
Porto Alegre®’

O problema da travessia do Guaiba seria, em tese, simples, bastando aterros, pontes e
viadutos, no entanto, alguns tdpicos sdo colocados pelos autores como fatores

complexificadores da obra:

23 Boletim do Daer, n. 48, setembro de 1950, p.110.
236 Trabalho conjunto dos dois engenheiros pioneiros nos estudos sobre a travessia do Guaiba, Alfredo d’A. M-
Waldeck e Rosauro S. Zambrano intitulado “Travessia do Rio Guaiba e do Delta do Rio Jacui, na BR-2, no
trecho Porto Alegre-Jaguardo, da Estrada de Rodagem PAN-AMERICANA”. In: Boletim do Daer, n. 55-56,
junho-setembro de 1952, p. I-XXVI
237 Boletim do Daer, n. 55-56, junho-setembro de 1952, p. II.
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O custo total da obra; O lado puramente técnico da execucdo; O aspecto da conjuntura
econdmica; A interferéncia no transito urbano da Capital e A influéncia no
desenvolvimento e crescimento da cidade e seus arrabaldes.?®

Os autores dizem que nenhum desses aspectos é tdo predominante que possa se

desprezar os outros, portanto a solucdo deve levar em consideracdo todos eles. Contudo, nesse

periodo, a preocupacao com o fenbmeno da conurbacao ja estava presente, antecipando o que

uma década depois arquitetos italianos chamariam de “cidade-regiao”: “uma cidade com

crescimento desmesurado, que se estende sob a forma de uma urbanizacdo continua, um

aglomerado de centros que conservam sua autonomia”.

s 239

Neste estudo, como ja dito antes, focado na solugdo por pontes, sdo apresentados seis

variantes de tragcados, como podemos ver a seguir:

e Tracado 1: O primeiro tracado passaria pela llha Pedras Brancas, ligando a

cidade de Guaiba a Zona Sul da Capital, entre as vilas Assun¢do e Conceicao,
de onde ja& saiam as barcas. No entanto, este tracado apresentava alguns
problemas. Os principais deles se assentavam no grande comprimento das
pontes e na injecdo de transito intenso dentro da cidade, pois haveria o
deslocamento dos veiculos da zona sul até o centro e vice-versa. Como ponto
positivo 0s engenheiros destacam que o tracado poderia promover o0
crescimento da zona urbana ao seu redor, aconselhando ao municipio garantir
desde ja “faixa de dominio”, evitando mais tarde se deparar com obstaculos

oriundos dos altos custos de desapropriacdes.

Tracado 2: E 0 mesmo tracado para a ponte, no entanto o tragado da estrada
atravessa parte “densamente urbanizada de Porto Alegre”, visando encurtar o
trajeto. Contudo, esta solucdo poderia atingir “valor proibitivo” devido as
desapropriacGes necessarias, ja& que passava por dentro da cidade. Uma
alternativa apontada pelos engenheiros seria 0 uso de viadutos, que, segundo
eles, poderia auxiliar na reducéo das despesas, ao reduzir a largura das areas a
serem desapropriadas. Para esse projeto j& se previa o tunel da Conceicéo, que

estaria entre as avenidas adutoras: “(...) poderiam servir as avenidas Jodo

238

ldem.

239 CALABI, Op. Cit., p. 317.
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Pessoa e Oswaldo Aranha em combinacdo com a rua da Conceicdo, a ultima
devidamente alargada e passando em tunel por baixo da avenida
Independéncia.”**°. No entanto, havia o inconveniente da enorme injecdo de

transito rodoviario “nas ja lotadas avenidas Oswaldo Aranha e Jodao Pessoa.”?*

e Tracado 3: Este tracado, assim como os dois anteriores, teria a travessia entre
a zona sul da Capital e o centro de Guaiba, passando pela Ilha Pedras Brancas.
Porém, com a vantagem de utilizar o trecho da projetada Avenida Beira-Rio,
cuja primeira parte ja se encontrava em construcao. Devido a isto, 0s técnicos
salientam que a viabilidade deste tracado dependeria da conclusdo desta obra,
que ainda nao tinha previsdo de término. A vantagem deste tracado sobre os
dois anteriores era 0 de evitar as desapropriacdes, pois estaria margeando o
Guaiba. Como desvantagem, seria a insercdo de trafego pesado em local
planejado para conter “parques e embelezamentos de um bairro residencial e

.y 242
de recreio”.

e Tracado 4: O tracado é semelhante ao dos estudos anteriores, realizando a
travessia na regido da Ponta da Cadeia até a llha da Pintada. A avaliacdo era de
que em 5 anos a ligacdo entre as duas margens teria um movimento de 5 mil
veiculos por dia. Devido a isto, as outras variantes de tracados expostas até
entdo carregavam o inconveniente de lancar esse transito pesado dentro da
cidade. O tracado 4 visava evitar isto, ligando-se a BR-2 através de um

viaduto, pela avenida Farrapos.

e Tracado 5: Quase idéntico ao anterior, com a diferenca de ndo prever o uso do
viaduto, com a ponte terminando ao nivel das ruas. Como desvantagem teria o
transito, tanto rodoviario quanto das vilas residenciais, jogado no centro
comercial de Porto Alegre que j& enfrentava “grave engarrafamento”243. No
entanto, como argumento favoravel, este tracado representaria a solucdo de

mais baixo custo, sem desapropriacdes a realizar.

240 Boletim do Daer, n. 55-56, junho-setembro de 1952, p. XII.
241
Idem.
242 |bidem, p. XIII.
243 Boletim do Daer, n. 55-56, junho-setembro de 1952, p. XXII.
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e Tracado 6: Solucdo que segue o principio do Tragado 1, ao evitar a capital e
contorna-la, mas atravessando desta vez o Delta do Jacui. Este tracado é
importante pois é o primeiro a levar em consideracéo a utilizacdo das ilhas para

a travessia:

A virtude principal deste tracado VI, consiste na possibilidade do aproveitamento
parcial das ilhas atravessadas, que, evidentemente necessitardo ser aterradas até a
altitude de 6m o que, no entanto, sera uma realizacdo um tanto remota em face do alto
custo de execucdo. Dissemos aproveitamento, apenas, parcial porque a seccdo de
vazdo, necessaria ao escoamento das enchentes do rio Guaiba, precisa ser respeitada e
forca, desta forma, a abandonar a area correspondente.?**

Como visto, a esta altura a utilizacdo das ilhas j& € cogitada, porém ndo ainda como
uma proposta exequivel, devido aos altos custos. Os autores afirmavam ainda: “Existe,
evidentemente, a possibilidade de tracar maior nimero de variantes, mas as seis que iremos
descrever podem, basicamente, ser consideradas as principais, sempre referidas,
evidentemente, & solugdo por ponte.”?*

Em relacdo a estrutura das pontes, 0s engenheiros ja cogitavam o uso de vaos moveis,
como de fato viria a ocorrer na ponte sobre o Guaiba: “Pontes levadigas poderdo,
eventualmente, baixar o custo da obra, pois reduzindo assim a altura, também o sera, o
comprimento dos viadutos de acesso”.?*

Contudo, ja havia a preocupacao de que a ponte com vao levadico se tornasse obsoleta
em poucos anos, devido ao grande crescimento do trafego. Como exemplo, se utiliza o
transito entre Canoas e Porto Alegre, que passara de 250 a 8 mil veiculos diarios em apenas
10 anos. Os engenheiros temiam que mesmo a metade desse transito entre a Capital e Guaiba

pudesse inviabilizar a utilizacdo da ponte mdvel.

2.2 Os debates finais entre os engenheiros

Nesta segunda parte do capitulo, nos deteremos sobre o edital para construcdo da obra,
o resultado da concorréncia publica, os antecedentes dos debates entre os engenheiros do Daer
e José Baptista Pereira e, finalmente, os debates entre estes.

Em 15 de junho de 1953, o Daer tornava publico o edital n® 31, estabelecendo

“concorréncia publica para execucdo de projeto e construcdo das obras de travessia do rio

244
245
246

Ibidem, p. XXIII.
Boletim do Daer, n. 55-56, junho-setembro de 1952, p. II.

ldem.
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Guaiba e do delta do rio Jacui”®*’. O diretor-geral salientava que o Departamento estaria
recebendo as propostas previstas no edital por delegacédo do DNER, significando com isto que
a parceria estadual e federal estava consolidada para a realizagéo da obra.

O prazo para envio das propostas seria até 30 de outubro do mesmo ano, as 15 horas,
na sala do Conselho Rodoviario, que se localizava no prédio da Secretaria de Estado dos
Negaocios e Obras Publicas. O edital especificava o conjunto das obras a ser realizado: ponte
sobre o rio Guaiba, com 671,55m; ponte sobre o canal Furado Grande, com 320m; ponte
sobre o saco da Alemoa, medindo 730 metros de comprimento; ponte sobre o Jacui, com 1760
metros. Além das quatro pontes, havia ainda um viaduto na varzea do Jacui, com 1200 metros
de extensdo; um trevo de acesso a Porto Alegre, medindo 1265,41 metros no total; dentre
muros de contensao, aterros, pavimentacdo asféltica, etc.

O Daer se comprometia a fornecer aos concorrentes a planta do local da obra, bem
como os textos relativos as normas para projetos do Departamento. JA& 0s concorrentes,
deveriam informar detalhadamente a disponibilidade dos seus equipamentos, indicando
marca, capacidade e localizagdo atual.

A proposta por sua vez deveria ser redigida a partir de determinados parametros. Era
fundamental que contivesse os precos de cada elemento da obra, prazo para entrega do projeto
definitivo, bem como planos e cronogramas detalhados da execucao.

O julgamento das propostas seria realizado por uma Comissao a ser designada pelo
diretor-geral do Daer, que levaria em consideragdo “a capacidade técnica dos proponentes; a
capacidade financeira dos proponentes; a posse, pelos proponentes, do equipamento
necessario e a facilidade de sua transferéncia para o local das obras; as Normas Especiais para
Julgamento das Propostas.”?*® A comissdo viria a ser constituida pelos engenheiros Rodolfo
Bruder (Chefe do Distrito de Cooperacao do Daer), Solon Fonseca e Antdnio Frées Jr.2*°

O Daer se reservava o direito de anular a concorréncia e escolher a proposta que
melhor se adequasse aos seus interesses. Para a redacdo do contrato era prevista multa de 10
mil cruzeiros por dia de atraso da entrega do projeto definitivo por parte da empreiteira e 50
mil cruzeiros diarios em caso de atraso na entrega da obra. Em relacdo a eventuais
concorrentes estrangeiros, estes deveriam apresentar atestado do érgdo regulador das obras
publicas em seu pais de origem garantindo a capacidade do interessado como projetista e

executor de grandes estruturas, bem como certificado que comprovasse idoneidade financeira,

247 Boletim do Daer, n. 59-60, junho-setembro de 1953, p. 135.

248 |bidem, p. 137.
249 Boletim do Daer, n. 61, dezembro de 1953, p. 139.
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expedido por autoridade bancéaria do pais do interessado. Por fim, o Departamento esclarecia
que ndo forneceria servicos nem materiais para a obra, sendo estes de completa
responsabilidade do vencedor da concorréncia.

Na data prevista, as propostas foram recebidas pela comissdo, com a presenca do
secretario de obras publicas, Leonel Brizola, e o Dr. Jodo Caruso, representando o governador
do Estado e, evidentemente, o ent&o diretor-geral do Daer, Eng. Daniel Ribeiro. As firmas que
apresentaram propostas foram as seguintes:

Empresas Campenon Bernard, Estudos e Obras; Cia. Estudos e Execucdo de Obras e
Empresa Brasileira de Aguas S.A. (proposta em conjunto); Sociedade Técnica de
Engenharia e Representacbes, STER S.A.; Cia. Construtora Nacional S.A.; e
Azevedo, Bastian, Castilhos & Cia. Ltda.; sendo apresentado um total de 12 projetos
e mais uma variante.”*

No seu trabalho sobre a travessia do Guaiba, que veremos adiante, 0 engenheiro
Walter Haetinger afirmava que o servico de barcas, embora necessitando ser superado,
atendia de maneira adequada aqueles que buscavam atravessar o Guaiba. Um ano depois, 0
engenheiro, em texto publicado pela revista Engenheiro, n°® 3 de agosto de 1954, e
reproduzido pela edigdo 69 do boletim do Daer, expressava opinido diferente:

A atual travessia por meio de barcas ja apresenta uma precariedade incompativel com
as necessidades da vida econdmica e social do Estado. O transito, que ja tinge a casa
dos 800 veiculos diarios, estava a exigir a solucdo que, embora de alto custo, viesse a
corrigir este emperramento ao livre e seguro transporte entre Porto Alegre e a zona
sul, onde se situam, além da 22 e 3? cidade do Estado, uma série infindavel de nucleos
de produgéo, em franco desenvolvimento.?*

A ideia é muito clara: a travessia por barcas do Guaiba é um fator de atraso para o Rio
Grande do Sul, atraso este que sera superado com o advento da travessia a seco. Haetinger
lembra que a ideia da travessia partiu de Cldvis Pestana, na época em que ocupara a funcédo de
ministro de Viacdo e Obras Publicas, no entanto a defesa do entdo ministro era de uma
travessia realizada por tinel, ou seja, a solucdo da Ponta da Cadeia, a qual motivou os estudos
preliminares do Daer.

Agora, o resultado da concorréncia publica j& era conhecido, contemplando o tracado
proposto pelo Daer, através da rua Sertério. Em 9 de abril de 1954, a comissdo julgadora
emitiu seu relatorio final do qual “fez parte a analise de todos os aspectos que pudessem ser

julgados interessantes para uma decisao justa e que visasse a defesa dos interesses do Poder

20 Boletim do Daer, n. 61, dezembro de 1953, p. 139.
251 Boletim do Daer, n. 69, dezembro de 1955, p. 114.
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Publico”®2. Em primeiro lugar a comissdo havia determinado que deveriam ser considerados
0s aspectos técnicos e estéticos do projeto, ficando imediatamente em seguida o critério de
precos. Na classificacdo final, os projetos que apresentavam a proposta em concreto
protendido®® ficaram nos cinco primeiro lugares, deixando para trds as propostas em
estruturas metalicas ou concreto armado. O Daer fez esta opcdo pois considerava que estas
duas Ultimas alternativas seriam mais caras e com maior tempo de execucdo,

254

respectivamente”>”. Assim, a firma escolhida foi a Azevedo, Bastian e Castilhos e Cia. Ltda.

(ABC). De acordo com Haetinger, em todos os aspectos, a firma ABC vencia,

(...) mesmo no tocante ao prazo de execucdo, previsto em 900 dias, a sua posi¢do na
classificacdo ndo se alteraria, aplicada a férmula de apuragdo, caso esse prazo
atingisse 1150 dias, isto é, prazo superior aos dos demais concorrentes. Tal fato se
deve ao baixo custo das obras, devido & técnica que se propdes usar.?

De fato, a obra iniciaria em 20 de outubro de 1955, e dois anos depois, em 1957, o
Daer ja reportava alguns “eventos decisivos”. O primeiro deles era o contrato firmado entre o
Departamento com a Fabrica de Estruturas Metalicas (FEM) da Companhia Siderurgica
Nacional (CSN), visando o fornecimento da estrutura do vdo movel para a Ponte do
Guaiba.?®® O segundo evento foi a conclusdo dos trabalhos de fundagio das quatro pontes da

travessia: Jacui, Alemoa, Furado Grande e Guaiba. >’

252
253

Boletim do Daer, n. 69, dezembro de 1955, p. 116.

O concreto protendido é um tipo de concreto armado, mais resistente, que permite a construcdo de
pavimentos e pontes com vaos muito mais extensos do que aqueles construidos com o método convencional. Na
década de 1950 a técnica havia sido muito pouco usada no Brasil, e solugdes alemds precisaram ser adequadas as
fabricantes brasileiras. A firma vencedora da licitagdo usou uma solucéo criada pelo escritorio de engenharia
alemdo Leonhardt und Andrd, que desenvolveu o sistema de concreto protendido chamado de Baur-Leonhardt.
De acordo com KIEFER (Op. Cit., p. 45), "O proprio Fritz Leonhardt, em artigo assinado na revista
especializada Beton und Stahlbetonbau (Estruturas de Concreto e Concreto Protendido), de dezembro de 1963,
mostra entusiasmo com o processo de escolha pois, 'antes do conhecimento do prego oferecido, era computada a
qualidade técnica do projeto’, e recomenda a sua adogdo na Alemanha." De fato, quase 60 anos depois, as pontes
ainda estdo funcionando com seguranca.

254 por exemplo, a proposta da firma STER (concreto armado) previa a execucdo da obra em 1825 dias, mais
que o dobro da vencedora (900 dias). Ja o custo da obra de acordo com a firma CCN seria de 420 milhGes de
cruzeiros, contras os 329 milhdes da ABC. Boletim do Daer, n. 69, dezembro de 1955, p. 117.

2% Boletim do Daer, n. 69, dezembro de 1955, p. 118.

% Um antncio celebrou a inauguracdo da Ponte do Guaiba e seu vdo mdével construido pela Fabrica de
Estruturas Metalicas (FEM) da Companhia Sidertrgica Nacional (CSN): "representa o surto siderdrgico com que
Volta Redonda vem estruturando em aco e com material humano nacionais, a independéncia de nossa Patria".
"FEM - Volta Redonda". Diario de Noticias, 1° de janeiro de 1959, p. 6.

257 Boletim do Daer, n. 76-77, setembro-dezembro de 1957, p. 94.
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Segundo a matéria “Travessia do Guaiba: Realizada pelo Daer a concorréncia para sua
construcdo™®*®, da Revista Rodovia, a escolha da soluc&o pela rua Sertério se deu em funcéo

de trés aspectos principais:

A conclusdo pela qual se optou foi a do acesso pela rua Sertério. Ndo tanto em funcéo
do preco, porquanto preco numa obra dessa importancia nédo é o principal fato; sim, e
precipuamente, por trés fatores: a) muito menor interferéncia na provavel construcédo
de um canal, na altura de Itapoa, para acesso maritimo a Porto Alegre; b) localizagao
proxima da Viagdo Férrea e do Aeroporto; c) eliminagdo do trafego de longa distancia
do centro urbano da capital gatcha, com a circunstancia de servir o acesso escolhido a
zona portuaria em construcdo para a qual se estdo expandindo o comércio de atacado
e a inddstria.?>®

A Ultima motivacdo, como veremos, foi a que recebeu maior destaque pelos estudos
realizados pelos engenheiros do Daer, fundamentando a decisdo por tal tragado. No mesmo
artigo, é reproduzida a fala do engenheiro Walter Haetinger por ocasido da abertura das
propostas: “Vejo a solugdo deste problema, ndo sé pela empolgante magnitude técnica, mas,
especialmente, pela excepcional repercussdo que terd no futuro do Rio Grande do Sul”?®.
Mais uma vez emerge a percepc¢do de que o futuro do Estado dependia de obras como essa

que ora se realizava.
2.2.1 Antecedentes: a Segunda Reunido das Administrativas Rodoviarias (1948)

Entre os dias 3 e 13 de maio de 1948, ocorreu em Porto Alegre a “Segunda Reunido
das Administragdes Rodovidrias”, contando com a participacdo de engenheiros de todas as
unidades da Federacdo, ministros, representantes do exército e jornalistas. Da mesma forma,
compareceram representantes dos érgdos rodoviarios do Uruguai e da Argentina. Antes de
passarmos aos debates ocorridos em 1953 que buscaram definir o tracado final e a solucgéo de
engenharia para a obra, que é o objeto de andlise principal deste capitulo, consideramos
importante abordarmos este encontro, que ja apresenta questdes que serdo centrais nos debates
posteriores.

O encontro foi dividido em seis comissdes tematicas, a saber: Estatistica de Trafego,
Sinalizagdo de Estradas, Entrada e Travessia de Cidades, Conservagdo de Estradas, Planos

Rodoviérios Estaduais e Desapropriacdes.

2%8 Revista Rodovia, n. 172, junho de 1954, p. 25-30

259 |bidem, p. 27.
260 | dem.
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O futuro presidente do DNER, Eng. Edmundo Régis Bittencourt, que emprestaria seu
nome a obra de travessia a seco do Guaiba, esteve presente em trés comissées. No entanto foi
secretario da comissdo de “Entrada e Travessia de Cidades”, contribuindo com o trabalho
intitulado “As travessias e acessos rodovidrios das zonas urbanas ou proximamente
urbanas™?®*. Esta comissdo nos interessa pois a Travessia Régis Bittencourt esta diretamente
ligada a esta questdo, por se situar na entrada da cidade de Porto Alegre e por ser considerada
tecnicamente uma “travessia”.

Antes de partirmos para o trabalho do Eng. Régis Bittencourt, convém uma revisao
sobre as principais conclusfes da comissdo Entrada e Travessia de Cidades.

Uma das principais conclus6es foi a recomendacdo de que os projetos de travessias ou
de acesso as cidades fossem precedidos por uma pesquisa a respeito das estatisticas de
trafego, no sentido de que se pudesse conhecer o “grau de atragao exercido pela cidade sobre
este”.?®2 Ou seja, compreende-se a necessidade do planejamento viario quando da construcéo
deste tipo de obra, algo que ficara evidente nas discussdes posteriores a respeito sobre qual a
melhor localizagdo da Travessia Régis Bittencourt. Do mesmo modo, a comissdo concluiu
que ndo somente o numero de habitantes de uma cidade servia para a definicdo das
caracteristicas a se atribuir a uma travessia ou aos acessos rodoviarios. A comissao insiste que
“a sua situacdo na regido geografica, no itinerario ou itinerarios principais do trafego, habito
da populagio, importancia econdmica, natureza das principais fontes de producio e outros”?*®
deviam ser elementos principais de analise por parte dos projetistas.

Igualmente, ha a recomendacdo para que os poderes municipais de cidades com mais
de 10 mil habitantes® buscassem harmonizar o seu planejamento urbano com as
“conveniéncias rodoviarias de ambito estadual ou federal”. E por fim, a observacao de que as
travessias e entradas de cidades deveriam ser “avenidas expressas”, nas quais fosse proibida a
circulacdo de pedestres, bicicletas e outros tipos de veiculos pequenos, por exemplo os de
tracdo animal, favorecendo assim o livre trafego dos veiculos automotores. A parada de
transporte coletivo deveria ser realizada em pistas proprias, e em faixas centrais poderia haver

vias de trens. Outro aspecto importante é que o acesso rodoviario as cidades, bem como suas

261 Boletim do Daer, n. 38-39, mar¢o-junho de 1948, p. 95-109.
262 Boletim do Daer, n. 38-39, margo-junho de 1948, p. 89.
263 Boletim do Daer, n. 38-39, margo-junho de 1948, p. 89.
264 De acordo com a Portaria n° 19, de 10 de janeiro de 1949, que regulava as normas para os projetos de
estradas de rodagem, "Art. 42 - De modo geral, as estradas devem evitar a travessia das cidades com populacéo
até 10 mil habitantes, podendo, entretanto, tangenciar-lhes o perimetro urbano." Boletim do Daer, n. 43, julho de
1949, p. 90.
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travessias, deveria se localizar proximamente aos “quarteirdes de negocios”, permitindo assim
um percurso rapido ate estes.

Em seu trabalho, o Eng. Régis Bittencourt traz a questdo que envolvia a travessia
rodoviaria das zonas urbanas ou gque possivelmente se urbanizariam em futuro proximo. Com
isso, insiste na questdo do planejamento urbano, lembrando que apenas alguns anos antes o
crescimento das cidades brasileiras se dava no modelo “mancha de 6leo”, ou seja, de um
centro de interesse principal para a periferia, o que gerava a asfixia do centro, cercado por um
grande contingente populacional que precisava satisfazer suas necessidades, sobretudo de
deslocamento.’®® Afinal, é a partir da década de 1950 que se percebe a tendéncia de
aglomeracédo das populacfes concomitantemente ao processo de urbanizagdo. Milton Santos
descreve os fendmenos da “macrourbanizacdo e metropoliza¢ao” que surgem nesse periodo
como responsaveis pela concentracdo da populacdo e da pobreza, pela rarefacdo rural, pela
concentragéo das atividades econdmicas relacionadas, etc.?®®

Devido a estes problemas, de acordo com Bittencourt, era indispensavel aos urbanistas
e engenheiros rodovidrios observarem a “regido circunvizinha ao limite de cada aglomeragao
urbana” a fim de realizar previsdes de seu crescimento e de projetos rodoviarios que levassem
esta varidvel em consideracdo. Aborda a questdo da concentracdo populacional, que
congestionava as vias e causava efeitos desastrosos sobre a agricultura. Como alternativa, cita
o caso espanhol da “cidade linear”, que devido as proje¢oes do impacto da Ponte do Guaiba

sobre a regido, era tida como o modelo urbano mais adequado:

Uma grande artéria longitudinal capaz de atender plenamente a um trafego muito
rapido e importante, que se destina & metrdpole, corresponde ao eixo de edificagbes
da cidade que se limitardo de outra parte pelos extensos espagos destinados
exclusivamente a recreacdo e a fins agricolas. A relagdo de dependéncia da cidade
linear com a metrdpole proxima é a mesma que se verifica com a cidade satélite.
Naquelas, porém, nos parece diluirem-se as vantagens sociais e a de distribui¢do dos
servicos publicos.?’

A “cidade linear” foi um modelo urbanistico nascido no final do século 19, vinculado
a busca de solucdes para problemas como a superlotacdo dos centros urbanos e o crescimento
desordenado das periferias das cidades que apresentavam forte industrializacdo. ldealizado de

forma pioneira por Soria y Maia para a cidade de Madri, foi apresentado como a realizacdo de

255 Nesta questdo do crescimento urbano desordenado, podemos lembrar de urbanistas do século 19 que

percebiam a cidade grande como um “processo patoldgico”, designando-a a partir de “metaforas do cancer e do
tumor”. Para Le Corbusier, por exemplo, Paris “¢ um cancer que passa bem”. CHOY, Francoise, p. 5.
266 SANTOS, Milton. A urbanizacgéo brasileira. Sdo Paulo: Editora Hucitec, 1993, p. 78.
267 Boletim do Daer, n. 38-39, margo-junho de 1948, p. 97.
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uma utopia: a possibilidade de contato direto das cidades assim construidas, devido a sua

forma de linha, com a natureza, gerando assim uma nova relacéo entre cidade e campo.

Quando se fala de “cidade linear”, normalmente a referéncia ¢ a um modelo de
ocupacdo do solo (..) que supBe uma hipotese de desenvolvimento urbanistico
crescente ao longo de uma linha. Essa linha idealmente é uma artéria (ou uma série de
artérias) destinada ao transporte, na sua acep¢do mais ampla (mercadorias, pessoas,
fluxos, servicos), e constitui o suporte para uma urbanizagao sucessiva.”®

A “artéria”, obviamente, seria o tracado da Travessia Régis Bittencourt, entre a
metropole Porto Alegre e a cidade mais proxima, Guaiba. Por ela, todo o fluxo de transporte
de pessoas e produtos entre as duas metades do Estado serviria para alavancar nucleos
urbanos ao seu redor, de acordo com as projecGes do Daer. No entanto, nenhum plano foi
executado para isto, apesar da questdo ser discutida nos jornais da época - sobretudo a
possivel conurbagéo entre as duas cidades - como veremos no capitulo seguinte.

Mas a questdo crucial abordada pelo engenheiro diz respeito ao impacto negativo do
congestionamento do centro de negdcios das cidades devido a superposicao do trafego interno
com o trafego externo, oriundo de rodovias que as atravessem. Para a solugdo deste problema
sdo colocadas algumas sugestdes, que sdo basicamente as conclusdes da comissdo que vimos
no inicio.

Ja no outro texto publicado nesta edicdo especial do Boletim, no espaco
correspondente a 3% comissdo, a perspectiva é do lado do condutor. O engenheiro Ulysses
Perrenoud T. de Souza, do DER de Sao Paulo, autor do texto, recomenda que as estradas de
rodagem que, por ventura, venham a atravessar um centro urbano sejam fixadas em ruas de
pouco trafego, ou, principalmente, no “contorno periférico da cidade™®®. Esta visao reflete o
Decreto-Lei n° 13626, de 21 de outubro de 1943, do estado de Sdo Paulo, que determinava
que as estradas evitariam a travessia de centros povoados. No entanto, 0 DNER admitiu esta
tese somente para pequenas e médias cidades, que pouca ou nenhuma atracdo exercem sobre 0
trafego.

De acordo com a Portaria n° 19, de 10 de janeiro de 1949, que regulava as normas para
0s projetos de estradas de rodagem, art. 5% "quando for previsto trafego superior a 3.000
veiculos diarios, sobretudo nos trechos proximos dos grandes centros urbanos, o projeto

devera ser elaborado com duas pistas independentes, frequentemente interligadas."?"

268 CALABI, Op. Cit., p. 34.
269 Boletim do Daer, n. 38-39, margo-junho de 1948, p. 111.
270 Boletim do Daer, n. 43, julho de 1949, p. 83.
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Em sintese, é seguro afirmar que, desde muito cedo nas discussdes dos engenheiros, o
fator urbano apresentava importancia fundamental na busca das melhores solucgdes
rodoviarias. Nesse aspecto, para OLIVEN, a cidade é dividida, enquanto categoria
sociologica, em trés tipos: 1) a cidade como variavel dependente; 2) a cidade como variavel
contextual; 3) a cidade como variavel independente. Nas duas primeiras, ha o entendimento,
respectivamente, de que as cidades "devem ser compreendidas historicamente como partes de
sociedades mais abrangentes™ e sobre "a importancia que viver em cidades especificas pode
ter para varios fendmenos sociais"*’*. Essa visdo vai ao encontro do que, tanto Bittencourt
quanto Perrenoud, defendiam como variaveis a serem consideradas na construcéo de solucao

rodoviarias que interagissem com as cidades.
2.3 A luta entre os engenheiros: discussdes sobre o tipo de obra e seu tracado

De acordo com Attila do Amaral, engenheiro-chefe de Divisdo da VFRGS, o evento
na SERGS foi “um espetdculo empolgante, rico em espirito publico, elevacdo de propositos,

lampejos de inteligéncia e sabedoria e amor & nossa terra™’?

, afinal, ali naqueles debates
estava-se decidindo a forma de uma obra que teria impacto ndo somente no presente, mas nas
proximas décadas.

Na apresentacdo do volume com o texto integral das conferéncias dos quatro
engenheiros, é destacado fato de existirem varios tracados possiveis para a Travessia, bem

como a relevancia a obra:

Desde que foi suscitada, pelo Eng® Cldvis Pestana, a ideia da travessia a seco do rio
Guaiba, como a solugéo para o deficiente e demorado servigo de barcas, 0 assunto foi
merecendo as mais diversas opinides, de vez que surgiram para o estudo do problema
ndo sé trés tracados diferentes como ainda a solugdo por meio de tinel ou de
pontes.?

E interessante notar que n&o ha nenhum documento que comprove ser o pai da ideia o
Engenheiro Clovis Pestana. Porém, é compreensivel este entendimento, devido ao papel de
destaque que Pestana sempre teve nas questdes rodoviarias, tanto como um dos fundadores do
Daer, quanto ministro dos transportes. Era uma figura reverenciada dentro do campo técnico,

com grande prestigio e capital simbdlico. Da mesma forma que José Baptista Pereira, que,

2" OLIVEN, Ruben George. Urbanizacdo e mudanga social no Brasil. Petropolis: Vozes, 1988, p. 19.

22 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 141.
273 |bidem, p. 139.
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sendo um dos nomes de maior destaque na engenharia rodoviaria brasileira, conseguiu impor
0 debate, para que pudesse contestar a opcdo do Daer pela solugdo da Avenida Sertério e
apresentar a sua visao sobre o problema da travessia do Guaiba.

Desta forma, organizou-se o evento na Sociedade de Engenharia, onde o Daer buscava
esclarecer o publico de “forma definitiva sobre sua tese” havendo espago também para a tese
“liderada pelo professor José Baptista Pereira™?’*. Novamente, de acordo com Attila Amaral,
a maneira com que o Daer justificou sua preferéncia pela solucdo da rua Sertdrio “s6 veio
confirmar a competéncia técnica da equipe de engenheiros que enfrenta problema téo
complexo e de tanta relevancia, como ainda, a louvavel prudéncia de basear a sua decisao
sobre dados, estudos, pareceres, exemplos e testes pacientemente colhidos e analisados™®™.
Em relacdo ao engenheiro José Baptista Pereira, Amaral diz: “um nome de reputacdo
internacional, [que] mereceu, por igual, tanto ao correr de sua longa e erudita exposi¢cdo como
no decurso dos debates, os mais fartos aplausos da numerosa assisténcia que se comprimiu no
saldo nobre da Casa do Engenheiro”?’®. Finalmente, ponderando que dos debates ndo safram
vencidos nem vencedores, afirmou, polidamente, que “a grande vitéria em todas essas
batalhas deve caber ao Brasil”?’’

Como veremos, durante as discussdes entre os engenheiros € possivel perceber a
presenca daquilo que OLIVEN chama de “ideologia da modernizagdo”, sobretudo nos
trabalhos de Darcy Teixeira e de José Baptista Pereira. Os debatedores tomavam sempre
como exemplo os chamados paises de primeiro mundo, tendo os EUA lugar de destaque nesse
imaginario. A busca pelo progresso no Brasil indicava que o pais se encontrava em um lugar
ainda muito atrasado, em uma linha imaginaria que servia para medir a evolucdo de cada pais,
com as nagOes europeias, e sobretudo os EUA, na dianteira. De acordo com OLIVEN, na

teoria da modernizacéo

[...] todas as sociedades estariam em algum ponto do continuum tradicional-moderno
e poderiam avancar nele. A principal razdo para uma sociedade estar em uma posicao
atrasada ou adiantada no continuum seria, entdo, o grau de tradicionalismo ou
modernismo das atitudes e valores de seus membros, quer das elites ou das massas, ou
de ambas.?"®

274 1 dem.

27> |bidem, p. 141.
275 1dem.
2 Ibidem, p. 142.
2’8 COSTA PINTO, L. A. Modernizagdo e desenvolvimento. In: COSTA PINTO, L. A; BAZZANELA,
W.(orgs.). Teoria do desenvolvimento. Rio de Janeiro: Zahar, 1967, p. 193. apud OLIVEN, Ruben. Op. Cit., p.
32.
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Evidentemente, o pensamento dos engenheiros, ao considerarem tal modelo, se
demonstrava equivocado, pois este entendimento se apresenta dicotbmico, com Viés
mecanicista. Isto é, para esta hipdtese a respeito do subdesenvolvimento brasileiro, a Historia
possui uma linearidade que ndo corresponde ao fato de que ela € composta por avangos,
recuos, estagnacdes e contradicoes.

Outra questdo importante que emerge diz respeito as diferencas entre modernizacéo e

desenvolvimento.

[...] modernizacdo é um processo que consiste na adocdo, por uma sociedade em
mudanca, de padrées de consumo, de comportamento, de instituicfes, valores e ideias
caracteristicos de sociedades mais avancadas, enquanto desenvolvimento, por outro
lado, implica mudancas estruturais que alteram basicamente o perfil de sua estrutura
econdmica e social. Nesse sentido, a modernizacao, sociologicamente encarada, é um
processo mais epidérmico, enquanto o desenvolvimento € um processo mais
profundo. A modernizacdo pode ser, por um tempo relativamente largo, compativel
com a permanéncia de uma estrutura econbmica e social do tipo colonial; enquanto
desenvolvimento, por definicdo, implica necessariamente cambio desta estrutura
colonial de economia e sociedade.”®

2.3.1 O trabalho do Eng. Edyrceu Fontoura: “Aspecto urbano na Travessia do Guaiba”

O engenheiro Edyrceu Fontoura produziu uma exposi¢do detalhada, ricamente
ilustrada com mapas, croquis e fotografias, informando ser seu trabalho a sequéncia dos
estudos preliminares publicados nos boletins de 1950 e 1952°%°. Para isto, analisa as questdes
referentes as travessias de cidades, casos de desenvolvimento urbano e aumento do transito
rodoviario nos EUA e no Rio de Janeiro (entdo capital federal), transito e a evolucdo do
transporte urbano rodoviario em Porto Alegre, o desenvolvimento urbano de Porto Alegre até
ali e suas projecdes, e finalmente, apds todos as informac@es, a argumentacdo em favor da

solucdo pelo conjunto de pontes®!

. A questdo central se assenta sobre o “circulo vicioso” da
centralizagdo das cidades. Os centros comerciais se desenvolvem e ocorre a sua
verticalizacdo. Com isso, o afluxo de pessoas se torna mais intenso. O transporte urbano se
faz necessario, entdo se abrem mais avenidas como medida de desafogo, que, por sua vez,

atraem mais investimentos imobiliarios e a continuidade do circulo. Bondes, 0nibus, trens

279 COSTA PINTO, L. A. Modernizagdo e desenvolvimento. In: COSTA PINTO, L. A; BAZZANELA,
W.(orgs.). Teoria do desenvolvimento. Rio de Janeiro: Zahar, 1967, p. 193. apud OLIVEN, Ruben. Op. Cit., p.
34.
280 «“Travessia do Rio Guaiba e do delta do Jacui” de Alfredo d’A M.-Waldeck e “Travessia do Rio Guaiba e do
delta do Jacui”, de autoria dos engenheiros Alfredo d’A M.-Waldeck e Rosauro Salles Zambrano.
81 No Boletim do Daer, n.76-77, setembro-dezembro de 1957, o engenheiro Edyrceu Fontoura publicou
trabalho semelhante, desta vez analisando os diferentes tracados para a travessia do Rio S&o Gongalo (p. 111-
156).
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urbanos e 0 metrd sdo os meios de transporte nessa linha evolutiva, sendo o Gltimo contestado
pelo engenheiro. Portanto, o Fontoura defende que qualquer solugdo para a travessia do
Guaiba deve evitar a colaboracdo com a centralizagdo da cidade como seria 0 caso da solucéo
IV, vista anteriormente. Fontoura buscava evitar o que de fato veio a ocorrer: a desvalorizacado
do centro em funcdo da verticalizacdo excessiva. Para justificar sua tese, o engenheiro
apresenta o ciclo evolutivo de cidades como Rio de Janeiro e Nova York, comparadas a Porto
Alegre.

Em virtude das consideracdes apresentada e com os olhos voltados para as varias
solucBes propostas para a travessia do rio Guaiba, temos o dever de pormo-nos alerta
e nos opor a qualquer solucdo que venha colaborar decisivamente para a centralizacdo
de nossa cidade, com todas as consequéncias decorrentes como é o caso da travessia
na altura da Ponta da Cadeia (solugdo 1V) que viria, dentro de poucos anos, agravar
ainda mais o problemas que hoje se propde resolver. 222

O trabalho destaca que Porto Alegre serd ponto obrigatério de passagem da estrada
radial BR-2, prevista no Plano Rodoviério Nacional, ligando a capital Rio de Janeiro a cidade
de Jaguardo, no extremo sul do Estado. Da mesma forma, este ponto sera um dos extremos da
estrada de ligacdo BR-59 e da estrada transversal BR-37, ligacdo da capital do Estado com
Curitiba e Uruguaiana.

Desta maneira, a travessia do Guaiba se impunha, devido a necessidade de haver
continuidade rodoviaria deste ramal-tronco. O engenheiro entdo menciona o estudo preliminar
realizado, que apontava seis tracados diferentes como solucdo para este nd rodoviario
proporcionado pelo Guaiba. Contudo, este estudo levava em conta somente o aspecto
rodoviario da questdo, quando a questdo de suma relevancia, segundo Fontoura, passava pela
relagdo entre a obra e a cidade, “sua contribuicdo e seu reflexo no futuro desenvolvimento da

17282 sendo esta questdo ignorada pelo estudo anterior. O objetivo do engenheiro em seu

capita
trabalho é salientar justamente estes aspectos, que em sua visao, se tornavam determinantes na
escolha da melhor solucdo. Duas orientagdes principais na escolha de um tracado rodoviario
que se aproxima de nucleos urbanos surgiam: a primeira no sentido de atravessar a cidade; a
segunda buscando tangencia-la. A escolha, aparentemente simples, se o problema fosse
encarado somente como um problema rodoviario, optaria pelo tangenciamento da cidade.
Porém, ao se fazer a opcdo pela travessia da cidade, o problema passaria a esfera do

urbanismo, que deveria soluciona-lo, exigindo para isso estudos muito mais acurados e

282 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 188.
283 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 144.
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aprofundados. De acordo com CHOY, o termo urbanismo surge por volta de 1910, tornando-
se disciplina Escola de Belas Artes de Paris em 1953, portanto no mesmo ano em que ocorrem
estes debates entre os engenheiros. A autora define o urbanismo como “uma disciplina que se
diferencia das artes urbanas anteriores por seu carater reflexivo e critico, e por sua pretensao

»284  correspondendo ao surgimento de uma nova ordem social e urbana na esteira da

cientifica
Revolugdo Industrial. E nesse sentido que utilizaremos o termo neste trabalho, por
considerarmos que 0s engenheiros buscavam em suas discussOes exatamente esta
cientificidade, de forma a resolver novos problemas em uma nova realidade.

Fontoura cita as conclusdes do “IV Congresso Internacional de Estradas de
Rodagem”, realizado em 1951 na cidade de Lisboa, como abonatérias da solucdo que evitava
a travessia de cidades. Contudo, menciona estudos que recomendavam a travessia dos nucleos
urbanos, conforme acontecia nas cidades norte-americanas. O engenheiro faz a ressalva de
gue ambos eram concepcdes estrangeiras, que ndo poderiam ser simplesmente transplantadas
para a realidade brasileira, e busca estabelecer os diferentes tipos de trafego motorizado.

Assim, reconhecida a diferenga entre transito urbano e transito rodoviario, sendo o
primeiro mais denso do que o ultimo, é que o engenheiro estabelece como critério ser de
responsabilidade do urbanismo o problema da travessia de cidades, mais do que o campo
meramente rodoviario.

Ao entrar especificamente na defesa da alternativa da rua Sertdrio, o engenheiro fala
da “polémica travada em relagdo a escolha do melhor local de travessia” onde se podia
verificar “a existéncia de uma curiosidade, expectativa e até mesmo ansiedade, em torno da
exata determinacéo do baricentro do transito de Porto Alegre”?®®. O baricentro é um conceito
da fisica que significa o centro de gravidade, ou seja, 0 ponto de um corpo que exerce atracao
gravitacional sobre outros corpos. No caso do transito, abordado pelo engenheiro, o centro de
gravidade de uma cidade seria 0 ponto o qual atrairia o trafego de veiculos. De acordo com o
Fontoura a determinacdo deste ponto em Porto Alegre era questdo crucial na escolha da
solucdo mais adequada para a travessia do Guaiba.

O Daer para realizar seu estudo comparativo dos diversos tracados necessitava
demarcar o baricentro de Porto Alegre, tanto da origem quanto do destino do transito de
veiculos. Aqui o engenheiro critica aqueles que afirmavam de maneira “categdrica e
irrefutavel”, com base nos estudos do Daer, que a entrada do fluxo rodoviario pela avenida

Sertorio congestionaria o transito da cidade muito mais do que se a travessia fosse realizada

284 CHOY, Frangoise. O Urbanismo: utopias e realidades - uma antologia. Sdo Paulo: Perspectiva, 1998, p. 2.

285 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p.193.
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pela Ponta da Cadeia. Defende que os congestionamentos surgem devido as interrupgdes do
fluxo circulatério, como cruzamentos sucessivos, ndo somente pelos veiculos, mas como
pelos pedestres também. Como o centro de gravidade da cidade de Porto Alegre, em tese,
situa-se no centro da cidade, o engenheiro compara as duas alternativas (Ponta da Cadeia e
Sertdrio), para concluir que estdo equivocados aqueles que defendem a travessia pela primeira

devido ao congestionamento maior que a segunda causaria:

Embora admitissemos que a totalidade dos veiculos que ingressam na cidade se
dirigissem a esse ponto tedrico - 0 que ndo é verdadeiro - e raciocinando-se em
numeros redondos que a distancia compreendida entre este centro de gravidade e 0s
locais de acesso fossem, respectivamente, de 1 e 4 km, chegariamos a conclusdo de
que, um carro apenas ingressando na altura da rua Sertdrio (1 veiculo x 4 km),
produziria um igual congestionamento do que quatro veiculos ingressando na Ponta
da Cadeia (4 veiculos x 1 km), o que é totalmente absurdo.?®®

Em relacdo a cidade de Guaiba, na outra margem, considera que “devido a

descontinuidade e a distancia que a separa da cidade de origem, ndo mais se tratara de um

) ) ) N , 287
desenvolvimento progressivo, mas, sim, da formac¢ao de um novo nicleo urbano” 8

Ora, a formacédo dos nucleos urbanos ndo foge as leis naturais, consequentemente, as
leis fisicas. Por esta razdo, poderiamos conceber a cidade de Porto Alegre como que
dotada de uma massa proporcional a sua densidade humana. Qualquer outra massa
que gravitar em sua zona de influéncia, seria fatalmente atraida para seu meio. Na
realidade, isto foi o que se verificou, até o presente, com a cidade de Guaiba. Se
imaginarmos, no entanto, que um obstaculo impedisse essa absor¢do - por exemplo,
um custo excessivo da terra na capital - e mais que o desenvolvimento da outra
margem fosse muitas vezes superior, concluiriamos que o ponto de tensdo entre
ambas e, consequentemente, o 6timo de ligacédo, seria quando a diferenga de potencial
entre elas existentes superasse a distancia que as separam. Como exemplo destes
fatos, poderiamos citar os casos ja concretizados, em estudo e cogitacfes, como: Sdo
Francisczgg—Oakland; Liverpool-Birkenhead; Copenhagen-Malmé e, finalmente, Rio-
Niteroi.

O engenheiro chega a conclusao de gque a cidade teve até entdo, predominantemente a
zona residencial mais ao sul, enquanto a industria e 0 comércio atacadista ao norte. Devido a
isto, e também a concep¢do de que “em torno do transporte que gira toda a vida de uma
cidade™®®, aponta como melhor alternativa de tracado aquele que tangencie a cidade pela

norte, bem como o contexto rodoviario brasileiro que se desenhava:

280 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 193-194.
287 Ibidem, p. 196..
288 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 196-197.
289 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 193.
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Assim, se levarmos em consideracdo a nova localizacdo do transporte - que tendera a
acentuar ainda mais essa situacdo - assim como a caracteristicas de nossas estradas,
nas quais predomina nitidamente o caminhdo, chega-se a conclusdo de que - dentro
deste aspecto - a melhor solucdo das que aqui sdo discutidas, é aquele que tangencia a
cidade pelo norte.”®

Em sintese, as preocupacfes do engenheiro Edyrceu Fontoura giravam em torno de
trés aspectos principais. O primeiro, diz respeito a organizacdo do transporte na cidade.
Assim, seria necessario estabelecer o tracado da travessia de acordo com a regido da cidade
que estivesse voltada a industria, como a zona norte, ndo causando desta forma o ingresso de
trafego intenso em zonas residenciais, aproximando-se aqui a visdo do urbanismo sobre o
fendmeno da “suburbanizac¢do”, que consiste na implanta¢do das industrias nos arrabaldes do
centro urbano, bem como o deslocamento das classes médias e operérias para estas regides.>*
O segundo ponto se relacionava as obras complementares da travessia. Se realizada na zona
sul (zona onde era feita a travessia por barcas) ou na Ponta da Cadeia a necessidade de obras
especiais seria muito maior. Por fim, como terceiro item, a solucéo pela série de pontes seria,
segundo Fontoura a mais racional do ponto de vista urbanistico, devendo ser entregue entdo a
seara do urbanismo, por ser aquela que contemplava um aspecto principal que era evitar “os
gravissimos inconvenientes que decorrem da excessiva centraliza¢io de uma cidade?%%.
Encerrando sua exposi¢do o engenheiro afirma que “a escolha est4d em nossas maos” e

conclama a sociedade a observar os distintos caminhos que poderiam ser seguidos, buscando

planejar seu futuro:

Assim, de posse dos elemento apresentados, nos cabe advertir que existem dois
caminhos diante de nés: Porto Alegre poderé seguir a mesma trilha de outras cidades,
sendo que desde j& poderemos antever seu futuro, ou entdo, tomar uma medida de
desassombro, capaz de lhe trazer tranquilidade, higiene, conforto e seguranga,
decorrentes de sua nova organizagao.’*®

2.3.2 O segundo trabalho: “Consideracoes apresentadas na Sociedade de Engenharia do
Rio Grande do Sul por ocasido da palestra efetuada em 17/08/1953”, de Eng. Darcy G.

Teixeira

Darcy Teixeira inicia sua fala evocando a histéria dos primérdios do Daer, que aquela

altura ja contava com 15 anos de atividades. Considera que o Rio Grande do Sul vivia a

29 |bidem, p. 197.
21 cHoY, Francoise, Op. Cit., p. 4.
292 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 198.
293 |bidem, p. 199..
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»29% naguele momento, portanto destacava o papel da

“implantacao efetiva do rodoviarismo
fundacdo do Daer como fator relevante para que isto ocorresse. Lembra a atuacdo do
engenheiro e deputado Alexandre Martins da Rosa com sua luta politica pela concretizagdo do
Departamento. Recorda Cldvis Pestana, membro do primeiro Conselho Rodoviério e, por fim,
destaca o papel de José Baptista Pereira, como exemplo perfeito da luta contra a burocracia e
representante dos valores da técnica, fundamentais para um 6rgdo como o Daer. Embora
Baptista seja 0 adversario agora, ao defender tese diversa da travessia, € tratado com grande
admiracdo e respeito pelo engenheiro Darcy Teixeira, sendo considerado um lider e um
mestre por este.

Ao entrar propriamente na discussdo da localizagdo da obra, a qual se vé obrigado a
discordar dos “antigos e ilustres mestres rodoviarios, José¢ Baptista Pereira e Clovis
Pestana”®, deixa transparecer que existem aspectos politicos, a0 menos em sua Vis&o, que se
escondem ao fundo do problema: “preocupa-nos, sempre, a fungéo intrinseca das obras, nédo a
partidaria, ao examinar as necessidades desta ou daquela regido”?%.

Uma explicacdo possivel para este posicionamento de Teixeira reside no fato de que
ele, assim como Haetinger e Fontoura, eram homens eminentemente técnicos, enquanto
Clovis Pestana e Baptista Pereira, além de engenheiros, eram politicos. Pestana, além de ter
sido um dos fundadores do PSD no Rio Grande do Sul, foi Ministro da Viagdo de Eurico
Gaspar Dutra e deputado federal®’. José Baptista Pereira pertenceu aos quadros do PL e da
UDN (suplente de deputado federal em 1945 e suplente de deputado estadual em 1950), sendo
Secretario de Obras Publicas do governador Walter Jobim (PSD) entre 1948 e 1952 e diretor
do DNER durante a gest&o de Pestana a frente do Ministério da Viac&o0?*. Portanto, Pereira e
Pestana eram engenheiros que escapavam dos limites do campo técnico, possuindo trajetdrias
sociais com grande circularidade entre os campos, indo além do Daer e tendo relacfes de

proximidade com o campo politico e com o governo®®. De acordo com VIANNA:

294 Boletim do Daer, n. 62-63, marco-junho de 1954, p. 203.

2% 1dem.

2% 1dem.

297 ABREU Alzira Alves de. et al (coords.). Dicionario Histrico-Biografico Brasileiro — P6s-1930. Rio de
Janeiro: CPDOC, 2010. In: <http://www.fgv.br/cpdoc/acervo/dicionarios/verbete-biografico/pestana-clovis>
Acesso em: 26/07/2016.

2% ALVARENGA, Octavio Mello. Grandes vultos da engenharia brasileira: José Baptista Pereira. Rio de
Janeiro: Clube de Engenharia, 1975.

299 Essa “indistingd0” advinda de uma interposi¢do dos campos técnico e politico pode ser explicada “pelo
proprio papel que o Estado detinha na economia no pds-30, numa perspectiva intervencionista, que nao s
empregava os engenheiros (0 que fazia desde sempre), mas 0s incorporava através de suas falas e saberes para
acBes de planejamento e execucgdo cada vez mais elaboradas.” VIANNA, Marcelo. Op. Cit., p. 652.
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O Daer poderia ser assim um formidavel espaco de prestigio dos engenheiros, que por
sua vez, poderiam aspirar conversdes para areas além de seu campo — trés casos sdo
ilustrativos: José Baptista Pereira (PL/UDN), Clovis Pestana (PSD), Daniel Ribeiro
(PTB), ex-diretores do DAER.*®

Devido a estes aspectos, implicitos na fala de Teixeira, 0 engenheiro afirma que sua
palestra tratara dos aspectos técnicos que embasaram a decisdo do Daer pela solucdo da
avenida Sertorio.

A explanacéo inicia delimitando algumas questdes referentes a adocdo de solugdes
rodoviarias de outros paises que simplesmente ndo podem ser transpostas para uma realidade
econémica e social diferente, em uma aproximacdo ao pensamento cepalino que fazia a
“critica da copia”. llustra com o caso dos EUA, que ja possuiam 50 milhdes de veiculos,
enquanto no Brasil existiam 600 mil. Apds esta adverténcia, Teixeira menciona, como
Fontoura, o estudo norte-americano que recomendava a travessia rodoviaria das cidades mais
importantes, ndo importando os custos da obra. Bem como a conclusao oposta do Congresso
ocorrido em Lisboa, a qual o engenheiro considera como a mais adequada para o Brasil.
Segundo Teixeira “a localizagdo da ponte, na Rua Sertério, estd de pleno acordo com as
respectivas determinacdes e conclusdes™ do Congresso Internacional de Estradas de
Rodagem. A exemplo da palestra anterior, apresenta as mesmas conclusées, embora de forma
mais resumida, em relagdo as causas do congestionamento das cidades, sobretudo em Porto
Alegre, com a verticalizacdo da area central.

Sobre o processo de verticalizacdo ocorrido em Porto Alegre, lembra gue, ja na década
de 1940, edificios de até 17 andares estavam sendo construidos, vindo a se consolidar este
processo durante os anos de 1950 com as construcdes chegando aos 20 pavimentos. Nesse

sentido, é importante destacarmos que,

A area central permaneceu como o espago preferencial dos investimentos imobiliarios
das mais altas estruturas edilicias que acompanharam a transformacdo do espago
publico empreendido no inicio da década de 1940. A grande obra de preparagdo da
base infraestrutural empreendida pelo governo do prefeito José Loureiro da Silva
(1937-1943), associada ao desenvolvimento econdmico e ao surgimento de novas
avenidas, abriu caminho para a consolidaco da cidade vertical.*?
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No entanto, no inicio dos anos 50 essa tendéncia de verticalizacdo ja era vista como
um grande problema, principalmente pelo grande adensamento de pessoas e veiculos em uma
regido relativamente diminuta da cidade que € a area central. Embora o ritmo de construcdo

de grandes edificios houvesse desacelerado entre os anos 1940 e 1950

A cidade crescia e ja havia ultrapassado os 390 mil habitantes. Com o boom
construtivo da década de 1940, voltou-se a atengdo para as desvantagens ja evidentes
de uma excessiva densificacdo da area central, o que justificou o encaminhamento de
uma nova lei que viesse a disciplinar esse crescimento.*®

Com o aumento populacional, o aumento do nimero de veiculos em circulacdo e a
verticalizacdo do centro de Porto Alegre, os problemas a serem enfrentados no que concerne a
qual melhor solucéo para a travessia do Guaiba se tornavam mais complexos.

A respeito da estrutura do trafego, o engenheiro traz alguns dados que ndo constam na
exposicdo anterior, inclusive da travessia a partir da Vila Assun¢do. Em 1952, no Brasil, 0s
dados eram os seguintes em relacdo ao uso de veiculos motorizados: os automéveis contavam
55%, ja os caminhdes somavam 45%. Na Vila Assun¢do, 0 movimento era realizado por
52,3% de automdveis e 47,7% de caminhdes. E ainda, sobre a distribuicdo do trafego de
acordo com seu destino, os dados revelavam que, para a area central afluiam 57,5%, para a

cidade 87,7%, para bairros e arrabaldes 30,2%. O estudo fora realizado da seguinte forma:

(...) determinamos o centro de gravidade da origem e dos destinos de 6.609 dos
veiculos que cruzaram o Guaiba, no periodo de 23 de fevereiro a 5 de marco deste
ano. Os centros de gravidade dos bairros foram escolhidos em funcdo da area
edificada e da intensidade do trafego. No caso especial da area central, o seu centro de
gravidade foi arbitrado no cruzamento da avenida Borges de Medeiros com a avenida
Salgado Filho.**

Um aspecto importante destacado por Teixeira aborda a questdo das previsdes do
aumento do trafego rodoviario. Contudo, o engenheiro reforca o entendimento de que a obra
em questdo tem suas especificidades que devem ser levadas em conta: “no caso especial das
obras que estamos tratando, a evolucdo do trafego se processara por duas circunstancias, a
saber: funcdo rodoviaria e fun¢do urbana da obra™*®. A projecdo era de que em 1957 a
frequéncia de veiculos estaria acima dos 1000 por dia, sofrendo um acréscimo de 200 veiculos

por ano. A expectativa era de que aglomerados urbanos surgisse em torno das obras. No caso

303 Ibidem, p. 112.

304 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 209.
39 pidem, p. 212.
96



da solucdo pela Ponta da Cadeia, 0 engenheiro argumenta que este crescimento urbano que
viria a reboque das obras estaria diretamente ligado as atividades do centro da cidade

3% Em defesa da

“intensificando ainda mais o congestionamento que hoje se verifica
travessia pela rua Sertorio, Teixeira vislumbra gque estes nucleos urbanos estariam ligados ao
distrito fabril, que caracteriza como a “expressdo maxima do progresso industrial da
Capital™”’. Portanto, a visdo do engenheiro é expressa claramente: a solucio pela Ponta da
Cadeia traria problemas para Porto Alegre, a travessia pela rua Sertério, por sua vez, esta
ligada ao progresso da capital. Como visto no trabalho do engenheiro Edyrceu Fontoura, a
questdo da parceria entre 0s municipios, Estado e Unido para a travessia de cidades por
rodovias também € abordada, de passagem, por Teixeira. Este deixa transparecer ndo esperar
nenhum tipo de cooperacdo do governo federal, cujo o presidente era VVargas, para solucionar
este problema. Para 0 engenheiro, ndo havia “planejamento nacional”, sendo os governos

55308

municipais, estaduais e nacional, um “arquipélago administrativo”>"", onde a descontinuidade

era a grande marca. Este posicionamento € diverso do engenheiro Walter Haetinger que
acreditava em uma “cooperacdo entre os drgdos publicos federais, estaduais e municipais™®®,
ja que a solucdo pela rua Sertdrio serviria tanto a rodovias federais, quanto a ligacao
rodoviaria dentro do Estado, evitando, por sua vez, problemas de trafego urbano para a cidade
de Porto Alegre.

Por fim, o engenheiro trata sobre quatro solucdes para a travessia do Guaiba: Ponta da
Cadeia, rua Sertorio, Vila Assuncéo e Barcas.

Na primeira alternativa, o engenheiro concorda que o local apresenta vantagens,
principalmente no que diz respeito a distancia, da mesma forma que considera a solu¢do mais

“elegante” a travessia por tinel, porém ndo o previsto no projeto existente.

Porque, apesar de seu custo elevado, ele ndo atenderia o almejado, por duas
circunstancias; primeira, o tipo de ventilagdo adotado; segunda, o impedimento de
certos veiculos, como carros tanques de combustiveis e caminhdes, limitados pelo
gabarito das Normas Federais.**

Teixeira afirma que para manter a solucdo por tdnel algumas adaptacdes deveriam ser
realizadas, embora houvesse acréscimo de custo, e haveria a necessidade de um servigo de

barcas complementar, que custaria em torno de 2 milhdes de cruzeiros por ano, especialmente
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quando, segundo as projecdes para dez anos, o trafego chegaria a 3 mil veiculos diarios.
Menciona ainda o problema que os aterros necessarios para esta solugdo poderiam causar ao
delta, como seu desequilibrio durante as enchentes.

Sobre a travessia partindo da Vila Assuncdo, o engenheiro tece breves consideragdes.
O tracado permitiria um ganho de 2,4 km em relacdo ao tracado da rua Sertorio. Contudo, 0
percurso dentro da cidade seria de 12 km, enquanto a outra solu¢do o correspondente de
percurso urbano seria de apenas 5,4 km, o que tornava esta solu¢do a mais adequada. Ainda
havia o fato de que os custos da travessia por ponte diretamente da zona sul seriam muito
maiores, pois exigiria trabalho de fundacdes subaquaticas para toda a extensdo da ponte, algo
que ndo ocorre no tragado pelas ilhas.

Sobre a travessia por barcas, ou seja, a realizacdo de melhoramentos do servico,
descartando a construcdo da travessia a seco, 0 engenheiro apresenta alguns calculos que

desaconselhavam esta alternativa:

Nas condicOes atuais, o custo é de Cr$ 46,20 por veiculo,. Daqui a dez anos, a
totalidade dos veiculos, que terdo circulado pela ponte da rua Sertorio, serd de 7
milhdes e 665 mil veiculos. Levando em conta o tempo médio, despendido por
veiculo, 74 minutos e o acréscimo do percurso de 1,8 km, verifica-se que tudo isso
atingira, pelas barcas, a Cr$ 736.691.680,00 em quanto que a ponte na rua Sertorio,
custo, operacdo e imobilizacdo do capital em 10 anos a 10%, atingird a Cr$
627.900.000,00. O saldo a favor da solugdo rua Sertério é, pois de Cr$
108.791.680,00.%"

Finalmente, o engenheiro trata da travessia a partir da rua Sertério. A questdo central
colocada por ele gira em torno do suposto aumento dos custos dos transportes rodoviarios,
devido ao acréscimo do percurso. Para isso, realizou estudo sobre 0s custos de uma viagem de
ida e volta a Caxias. Concluiu o seguinte, ja projetando a necessidade de duplicacdo da obra

em alguns anos:

Admitindo-se que a intensidade do trafego seja regida pela lei linear, a que ja nos
referimos, esta obra deixaria de ser econdmica, em relagdo ao tdnel, a partir,
aproximadamente, do seu décimo sétimo ano de utilizagdo. Mas, nesta ocasido, o
transito rodoviario, ja com cerca de 4.400 veiculos por dia, estard a exigir a
duplicacio da obra.®**

O custo da duplicagdo da solucdo Ponta da Cadeia, segundo Teixeira, seria de 954

milhdes de cruzeiros. A duplicagdo da solucdo rua Sertdrio ficaria na casa dos 498 milhdes de

311 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 214.
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cruzeiros. Portanto, a diferenca, em favor das pontes sobre as ilhas, seria de 456 milhGes de
cruzeiros. Desta maneira, a solugéo da Ponte seria econdmica ainda durante muitos anos. Era
de seu entendimento que paises como o Brasil ndo deveriam inverter grandes somas para
solucdo de problemas locais, sendo necessario este tipo de investimento somente em obras
que abrangessem grandes areas e grandes contingentes populacionais. Aparentemente, 0
engenheiro considerava a travessia do Guaiba uma obra estritamente local. Devido a isto,
afirmava que “as diferengas de custos das obras, de operac¢do, de imobilizacdo do capital
constituem parcelas importantes, em face dos recursos brasileiros”.*** O engenheiro ainda
lembra da vantagem oferecida pela solucdo da rua Sertorio, que ndo esta presente neste
célculo, em nédo sobrecarregar ainda mais o centro de gravidade da Capital. E por ultimo,
argumenta que Porto Alegre se expandia acentuadamente para o0 norte naquele momento,
sendo esta alternativa, portanto, a que contemplava melhor este movimento. Além, é claro, do
ponto de vista urbanistico, como ja demonstrara Edyrceu Fontoura em seu estudo.
Concluindo, o engenheiro afirma ter a “inabalavel certeza de que a localizacéo,
honestamente defendida pelo Daer, ¢ a que mais convém aos interesses da coletividade”.*"
Contudo, ndo deixa de mencionar novamente 0s aspectos politicos, que aparentemente o
incomodavam, ao crer que estavam interferindo no debate. Agradece aos ensinamentos do

adversérios de projeto:

José Baptista Pereira me ensinou que ndo nos é licito negar colaboracéo as atividades
honradas dos governos, embora sejam eles estruturados segundo concepcdes politicas
divergentes das nossas. E isso, porque, nos técnicos, ndo devemos servir a governos
que sdo, pela prépria esséncia da democracia, de transitoria duragdo, mas sim, e tdo
somente, & Patria que é imortal >

E notdria a divergéncia politica entre Pereira e 0s outros engenheiros. No trabalho de
Teixeira esta divergéncia é trazida a tona, embora de maneira sutil. Pelo visto, o engenheiro
Darcy Teixeira percebia alguma interferéncia do campo politico no campo técnico, dai
finalizar sua apresentacdo com este clamor, no sentido de que a decisdo coubesse somente aos
técnicos. Esta questdo pode estar ligada a uma tentativa de se manter o debate exclusivamente

no campo técnico. Como lembra VIANNA:

(...) a concepcdo, organizacdo e atuacdo inicial do Daer seguiram 0s moldes de uma
instancia tipica do insulamento burocratico analisado por Edson Nunes (1997), cujo
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perfil tecnocratico é claramente ressaltado pela atuacdo nos postos-chaves por
engenheiros e com restri¢do do debate publico (ou seu controle) para dar voz a “fala
autorizada” dos técnicos na resolucdo do problema rodoviario.**°

Ao utilizar expressdes como “nos técnicos” (reforcando o seu campo) e “transitoria
duragdo” (enfraquecendo o campo politico), Teixeira cria uma oposi¢ao e busca demonstrar

que somente ao campo técnico cabia a decisao.

2.3.3 “Aspectos da Travessia, a seco, do Caudal liquido que margeia Porto Alegre”, de

Walter Haetinger

Como nos dois trabalhos anteriores, a palestra do engenheiro Walter Haetinger tem
como ponto central a questdo envolvendo a travessia de cidades por rodovias, a partir das
duas hipoteses para esses casos: a travessia por dentro da cidade ou, entdo, 0 seu
tangenciamento. Além de todas as questbes que envolvem o problema, tais como o
adensamento do trafego urbano, o incremento a centralizacdo urbana, havia ainda a
preocupagdo em ndo se reduzir excessivamente a chamada “velocidade diretriz”, isto ¢, a
velocidade maxima que os veiculos podem atingir em rodovias.

Mas no caso de Porto Alegre, a questdo se tornava um pouco mais complexa, devido a
cidade funcionar como uma espécie de tronco rodoviario, um ponto de ligacdo entre rodovias
que estavam sendo construidas no norte e no sul. O Guaiba se apresentava como um obstaculo
a ser vencido, a fim de ndo proporcionar a descontinuidade do trafego. Sobre a necessidade de
continuidade rodovidria entre a zona norte a zona sul do Estado, ele lembra que o servigo de

barcas ja ndo atendia de maneira satisfatoria esta demanda:

(...) por onde transitam, em média, diariamente, cerca de 600 veiculos e 1000
passageiros, servico esse porém, incapaz de dar a seguran¢a, regularidade e um
escoamento satisfatorio do trafego, devido a seu crescimento extraordinario, a medida
que avanca a construgéo das estradas federais para Pelotas e para Uruguaiana.®’

Com as estradas vindo do Norte do pais e do Sul do Estado em direcdo a Porto Alegre,
a travessia do Guaiba tendencialmente veria seu trafego aumentar cada vez mais, tornando-se,
portanto, o servico de barcas obsoleto, sem condi¢des de fazer a ligacéo entre os dois pontos.
Para isso, a travessia a seco, como chama o engenheiro, impunha-se como a solugéo para este

problema que se agravava a cada dia. Porto Alegre situava-se no centro desta ligagcdo norte-

318 VIANNA, Op. Cit., p. 657.
317 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 219.
100



sul, sendo esta, segundo o engenheiro “um problema de travessia de cidade, por rodovias
tronco do Plano Rodoviario Nacional”*'®

Como seus colegas, Haetinger traz as duas concepcdes conflitantes a respeito da
travessia de cidades. Os europeus, favoraveis ao tangenciamento destas e 0s norte-americanos
defensores da travessia dos ndcleos urbanos. Para encerrar a questdo, de acordo com seu
ponto de vista, 0 engenheiro lanca mdo de uma analogia. Para Haetinger é recomendavel que
“toda vez que um problema técnico suscita duvidas, se procure ensinamentos, por analogia,
com a natureza™*°. O engenheiro entdo compara o corpo humano a um pafs, ou estado, sendo
0s 6rgdos as cidades, estabelecendo assim a analogia entre o sistema circulatério do corpo e o

sistema de circulacdo rodoviaria. Diz o engenheiro:

(...) observaremos que, no organismo humano, a artéria e veia principais - que, no
caso, representariam a estrada tronco, com uma via para um sentido de trafego
(artéria) e outras para o sentido contrério (veia) - ndo atravessam nenhum dos 6rgéos
do corpo humano e sim, emitem ramais. Este principio foi recomendado, com
absoluta identidade, pelo ultimo Congresso de Estradas de Rodagem, no tocante a
travessia de estradas tronco, pelos 6rgéos citadinos.**°

O argumento em forma de metéafora bioldgica de Haetinger remete também ao

pensamento de alguns autores que imaginaram

(...) a cidade do futuro como um gigantesco organismo mecanico que “respira”
através dos grandes parques, comparaveis a pulmdes verdes, e que sobrevive gragas a
circulagdo sanguinea das artérias principais e das vias de trafego mais capilares, que
conectam o coragéo direcional aos circuitos periféricos.***

Esta concepcdo esta diretamente ligada a questdo do zoneamento da cidade, que era
preconizado pelo urbanista Arnaldo Gladosch em seu trabalho no Plano Diretor da capital,
buscando a organizacdo racional dos espacos das diversas atividades econémicas. Mas
segundo Haetinger, a analogia com o corpo humano, a “obra mais perfeita da Criagio™%,
bastaria para comprovar ser melhor a tese que defendia a travessia tangencial das cidades,
utilizando a rodovia ramais para penetracao nestas.

No inicio do século 20 o arquiteto mais importante a pensar as questdes dos espacos

de circulacdo nas cidades foi Eugene-Alfred Henard (1849-1923), defendendo o planejamento
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urbano baseado na reelaboracdo da rede viaria. Seus maiores esforcos foram no sentido de
adaptar as cidades aquilo que chamava de "movimento moderno", isto é, o transporte através
de veiculos automotores. Estas ideias podem ser verificadas no trabalho do engenheiro Walter
Haetinger, que, a semelhanca de Hénard, possuia uma visdo bioldgica das metrdpoles,
seguindo a ideia de um "perimetro de irradiacdo que regule o sistema viario".**® Assim, o
trafego veloz e pesado das rodovias deveria ser evitado no interior da cidade.

Além disso, o engenheiro usa como exemplos a forma de distribuicdo da energia
elétrica, de abastecimento de agua, e 0s proprios transportadores rodoviarios, que, na zona
urbana distribuem as mercadorias em veiculos menores, reservando os grandes caminhdes
para os percursos longos.

Enquanto os outros dois engenheiros defendiam a travessia pela solucdo da rua
Sertdrio dando énfase na questdo do trafego urbano, Haetinger estd mais preocupado com o
problema da diminuicdo da velocidade diretriz. Na defesa do tangenciamento da cidade, o
engenheiro afirma que “apesar do alongamento de percurso das travessias tangenciais a
cidade, estas sdo as mais adotadas e recomendaveis porque possibilitam a manutencdo de

>34 Desta maneira, e lembrando que o

mais econdmicas velocidades de deslocamento
problema da travessia do Guaiba, segundo sua perspectiva ndo € um problema urbano, mas
sim rodoviario, o engenheiro defende a obra como fator de progresso para o estado do Rio
Grande do Sul “pois visa ligar zonas de cuja ocorréncia decorrera um benéfico e incalculavel
desenvolvimento para o Estado, pelo intercdmbio do Norte com o Sul, cujas producdes se
completam (indUstrias e pecuaria e agricultura)”®

Esse é o argumento principal contra aqueles que criticavam a suntuosidade da obra,
ndo condizente com o estado de precariedade das estradas rio-grandenses. O proprio
engenheiro traz essa questdo e informa alguns dados que davam margem a esse tipo de critica,
gue, como veremos no capitulo seguinte, ocorria na Assembleia Legislativa. Segundo 0s
dados de 1951, informados por Haetinger, o Daer administrava 6.845 km de estradas. Destas,
3.473 km eram de estradas em terreno natural; 2.776 km de terrenos ensaibrados e
empedrados; 408 km de macadame hidraulico; 21 km de calgcamento e pedra irregular e
paralelepipedos; e somente 167 km de estradas com asfalto e concreto. Estes dados ensejavam
aos criticos que a obra ndo se justificaria economicamente, pois eram levados a pensar que a

prioridade seria a reformulacdo das estradas, de forma a possuirem outro nivel de qualidade
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diferente do que se apresentava até entdo, ndo servindo a travessia do Guaiba em nada para
contribuir com isto. A opinido de Haetinger, como visto, era oposta. O engenheiro acreditava
que a obra em si poderia trazer desenvolvimento para as estradas do Rio Grande do Sul.

Desta forma, o engenheiro concluia que o tangenciamento da travessia era a melhor
alternativa para Porto Alegre e que a obra deveria ser construida o quanto antes por ser de
interesse fundamental da “economia do Rio Grande do Sul e, por consequéncia, do Brasil”*?°

Quanto as alternativas de travessia, 0 engenheiro apresenta trés. A primeira ao sul de
Porto Alegre, com ponte de 50 metros de altura e vao de 100 metros no canal de navegacao,
totalizando 5.540 metros. Este tracado, segundo os calculos de Haetinger, ficaria distante 14
km da zona norte da cidade “onde se situa a saida natural das rodovias federais, percurso este
que teria que ser feito pela travessia da cidade, na sua zona mais congestionada ou pelo
contorno, percorrendo-se o terreno de topografia acidentada existente a leste de Porto
Alegre”327
J& a solugdo da Ponta da Cadeia obrigatoriamente lancaria todo o trafego rodoviario
pesado na area central da cidade. A solucdo teria que ser em ponte alta, ponte levadi¢a ou
tlnel, até a llha da Pintada (1200 metros) e ap0s, viadutos sobre o Saco da Alemoa (3600
metros). No entanto, a Unica hipotese cogitada pelo engenheiro para utilizacdo deste tracado
seria a construcdo de avenidas expressas para a travessia da cidade, que em sua visao tinham o
custo proibitivo.

Por fim, a alternativa de tracado defendida pelo engenheiro: a solucdo da rua Sertorio,
dentre outras razdes, por se situar na “zona industrial e de negdcios do municipio, com facil
acesso, pelas Avenidas Dique e Farrapos, a zona comercial”*?®, remetendo mais uma vez &
concepgao de uma cidade zoneada, conforme referido anteriormente. Em primeiro lugar, este
tracado seria o “prolongamento natural das rodovias tronco federais BR-2, BR-37 e BR-59,
em pontes e viadutos sobre o rio Guaiba (665,80 metros), Canal Furado Grande (320 metros),
Saco da Alemoa (780 metros) e rio Jacui (2960 metros)”**°. Apds descartar as duas
alternativas anteriores, Haetinger defendia este tragado como “a unica solu¢do conveniente,
sob o ponto de vista de escoamento do trafego rodoviario e a sua correlacdo com o urbano, é a

das pontes e viadutos entre as ilhas, no alinhamento da rua Sert6rio”>*°
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329 I bidem, p. 229.
330 pidem, p. 230.
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Em seguida, sdo abordadas as estimativas de custos, as quais ndo entraremos em
detalhes aqui, por considerar que ndo estdo no centro de nossa discusséo. No entanto, cumpre
assinalar alguns aspectos principais. De acordo com o engenheiro Walter Haetinger, a solucéo
das pontes através das ilhas, além das vantagens expostas acima, apresentava ainda mais uma:
0 menor custo. E isso se dava em funcdo da propria utilizacdo do espaco geografico, que
proporcionava entdo menor porte as obras de arte. No caso da solucao por tdnel, por exemplo,
defendida por Jose Baptista Pereira, além de demandar técnicas especiais de construcdo, ainda
haveria a necessidade de uma despesa anual estimada em 5 milhGes de cruzeiros para sua
correta manutencdo®*. Ou seja, a solucéo por tdnel ndo somente era cara em sua execugio,
quanto também era cara em sua manutencdo. Além disso, no afa de defender as pontes e
condenar o tanel, o engenheiro apela até para questbes da psicologia. De acordo com

7332 sobretudo se

Haetinger transitar pelo tiinel causaria uma “péssima impressao psicologica
fossem necessarias obras de manutencdo ou de duplicacdo, que possivelmente seriam
inevitaveis em alguns anos. Nesse sentido, a solucdo por pontes adquiria mais uma vantagem.
O engenheiro defende ainda a solugdo por pontes como a mais adequada em termos de
seguranca nacional, por ser a mais ldgica , no alinhamento da rua Sertério, para a circulagéo e
escoamento de tropas.
Outro aspecto considerado relevante para o engenheiro diz respeito sobre o impacto

que os tracados rodoviarios tém sobre as regides pelas quais passam.

E de fundamental importancia que, concomitantemente ao exame dos percursos a
serem vencidos em cada um dos tracados, se pondere sobre o interesse social e
econdmico do passado, presente e futuro da zona a ser atravessada, pois, se
examinarmos o crescimento das cidades, observaremos que, de um modo geral, 0s
contornos indicam que o seu progresso verificou-se, principalmente, em funcéo e ao
longo das vias de comunicagéo para as outras cidades.**

E a partir desta concepgo que se torna ainda mais importante o tracado a partir da rua
Sertorio, localizada no 4° Distrito, pélo industrial da cidade naquela época. O
desenvolvimento econdmico industrial da cidade havia se dado na direcdo norte, sendo entdo
a travessia defendida pelo engenheiro Haetinger a que melhor se ajustava a essa tendéncia de

desenvolvimento da cidade, embora este tracado fosse mais longo que o da Ponta da Cadeia.

331 « S o - .
Referente ao “consumo de energia elétrica para os exaustores e iluminacdo; depreciagdo do equipamento;

usina e casa das baterias; servico de carros-socorro € bombeiros; servi¢o de vigilancia permanente, etc.” Boletim
do Daer, n. 62-63, mar¢o-junho de 1954, p. 234.
332
Idem.
333 Ibidem, p. 236.
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Por fim, lembra da maquete em construcdo em Grenoble, na Franca, servindo para 0s
necessarios estudos hidrolégicos;*** bem como dos recursos para a obra, que estavam a cargo
do Daer, por delegacdo do DNER. As obras da travessia estavam inclusas nas obras da BR-2 e
BR-37, consideradas obras prioritarias do Plano Rodoviario Nacional, pelo decreto-lei n°
8.463, de 27/12/1945. O engenheiro lembra ainda que o tracado defendido pelo Daer teve
aprovacdo unadnime do Conselho Rodovidrio do Departamento, composto pelas mais
importantes associacOes de classe. A obra era esperada, haquele momento, ter seu inicio ainda
em 1954.

2.3.4 O contraponto de José Baptista Pereira: “O problema da travessia do Guaiba”

José Baptista Pereira, embora um técnico, inicia sua palestra defendendo que os
grandes temas de interesse do progresso do pais - como o caso da travessia do Guaiba - sejam
debatidos por outros setores da sociedade, ndo ficando restritos ao debate entre os
engenheiros. Mesmo reconhecendo a importancia destes em fornecer os elementos essenciais
para a discussdo, Pereira defende que “todos estdo habilitados a raciocinar sobre os problemas
e a trazer o concurso de suas luzes para uma acertada solucdo”**. Seguindo nesta linha, antes
de entrar na defesa propriamente dita de sua tese acerca do melhor tracado para a travessia,
Pereira faz algumas importantes consideracdes sobre o Daer, revelando os motivos de seu
entendimento sobre a necessidade do debate se tornar mais amplo. Afirma que possui
conceito elevado em relacdo aos técnicos do Departamento que ajudara a criar, no entanto,
considera que o 6rgdo ndo possui o “dom da infalibilidade™®®. Ironicamente, diz que esse
dom é restrito aos Deuses, e mesmo na mitologia grega cabia apenas a Minerva, ja que até os
outros deuses, vez que outra, cometiam enganos. Dessa forma, Pereira demonstra
preocupacdo com as decisdes dos engenheiros do Daer sobre o tracado da rua Sertério,
considerando-se no papel de alerta-los, e talvez fazé-los mudar de ideia a partir do debate

publico:

Quando vemos que um amigo vai cometer um erro 0 nosso dever é adverti-lo, embora
ele possa, no momento, ndo compreender bem 0s nossos intuitos. Como tenho dito

334 0 investimento nestes estudos foi alvo de polémica, devido os altos custos envolvidos. No entanto, a

imprensa divulgou posteriormente que, em funcdo deles, a obra obteve uma economia de mais de 10% no seu
valor total. "Reduzidos em Cr$ 70 milhdes o custo das obras da travessia do grande delta do rio Jacui". Dirio de
Noticias, 10 de janeiro de 1958, p. 14.
335 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 245.
33% Ipidem, p. 246.
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muitas vezes, considero que a discordancia é também colaboracdo e, por vezes, uma
colaboracéo indispensavel. Quando fui obrigado a uma discordancia com a orientacédo
do Daer, bem deveria supor que isto poderia desgostar a alguns amigos. Mas tinha a
convicgdo de que passado o primeiro momento, eles compreenderiam qual a minha
intencdo, que era conseguir que o importante assunto que nos ocupa voltasse a ser
debatido amplamente, como agora acontece.*’

Alids, a divergéncia parecia ser um valor importante para José Baptista Pereira. Na
atual sede do Departamento, no prédio que leva seu nome na avenida Borges de Medeiros, em
Porto Alegre, ha um monumento com uma placa tendo os seguintes dizeres: “Cooperar €
muitas vezes discordar e ndo concordar sistematicamente com os chefes”, escritas pelo
engenheiro na primeira ordem geral do Departamento em 23 de fevereiro 1938.

As divergéncias do criador do Daer com 0s engenheiros que capitaneavam 0 processo
de construcdo da travessia do Guaiba eram basicamente trés. A maior e a primeira delas, ja
solucionada, dizia respeito justamente a necessidade de realizacdo do debate que agora
ocorria. A segunda questdo, considerada muito importante por Pereira, centrava-se na
localizacdo da obra, se deveria ser central ou periférica em relacdo a cidade. Por ultimo, uma
questdo secundaria, segundo o engenheiro, se o tipo de travessia seria por ponte ou tdnel.

O engenheiro parte da premissa de que a experiéncia € mais importante que a teoria.
Obviamente, ele ndo menospreza por completo os aspectos tedricos, sempre necessarios aos
estudos técnicos. Porém, procura apoiar suas conclusdes na experiéncia, mais do que na
teoria. Para isso, cita inclusive Einstein, no livro “Geometria e Experiéncia”, no qual o
famoso fisico alemdo teria afirmado que a Unica demonstracdo possivel dos postulados de
Euclides, que embasam a geometria atual, seria através de sua verificagdo empirica. O
objetivo do engenheiro com isto ¢ trazer e justificar a “incomparavel experiéncia americana”,
ja que, para ele, o empirismo seria a mae do conhecimento, portanto, devendo-se observar o
exemplo dos EUA, onde, segundo Pereira, existiria a maior experiéncia em “matéria de
transporte rodovidrio e trafego automével”**®. O argumento é de que, nos EUA, possuidores
de dois tercos dos automdveis existentes no mundo, o trafego seria extremamente bem
organizado, apresentando raros congestionamentos.

Em seguida, chega a inevitavel comparacdo entre as diferentes orientacfes nos EUA e
na Europa. A visdo de Pereira a respeito do tema é peculiar. Embora afirme ndo querer criticar

0 modelo europeu, estabelece uma diferenciacdo que poderia ser resumida em dois aspectos: a

337 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 246.
338 |pidem, p. 247.
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América (o continente americano como um todo) busca o desenvolvimento ao passo que a

Europa, por ser muito antiga, encontra-se em um estagio de quase estagnagao:

De um modo geral, os paises da Europa chegaram a maturidade; ndo estdo mais
aumentando de populagdo nem de produgdo. As cidades europeias atingiram, em
geral, o seu limite de crescimento. Na América tudo € diferente. Todos os paises estéo
em rapido desenvolvimento, todas as cidades em expansdo. As metrdpoles europeias
sdo as mais das vezes, verdadeiros monumentos histéricos e arquiteténicos, o que ndo
ocorre na América. Assim a preocupacdo dominante na Europa é conservar e
preservar as reliquias do passado, ao passo que na América é desenvolver, dar meios a
natural expansdo.**

Considerando entdo que a orientacdo europeia de evitar a travessia de cidades por
rodovias se assenta nesse espirito de preservacao das cidades, que na opinido de José Baptista
Pereira ndo seria necessario aqui, € que o engenheiro recomenda que o Brasil siga 0 modelo
norte-americano. No entanto, 0 modelo ndo deveria ser simplesmente copiado e implantado
no pais, havendo a necessidade de adaptacdes para a realidade brasileira. De qualquer
maneira, é licito afirmar que Pereira se alinhava ao modelo progressista, existente ja desde
pré-urbanismo de meados do século 19, defendendo cidades funcionais e temendo o perigo da
cidade-museu, como preocupava-se Pierre-Joseph Proudhon. Para este pensador, pioneiro dos
problemas urbanos, o urbanismo progressista se assentava sobre trés ideias principais, que
parecem encontrar eco na defesa que Pereira faz da travessia das cidades por rodovias:
“necessidade de uma luta contra a nostalgia do passado para promover uma forma global de
existéncia moderna; necessidade de uma racionalizacdo do meio de comportamento; papel da
industria na nova cidade”.3*

O engenheiro entdo parte para a defesa do trafego de penetracdo, em vez do trafego de
contorno, com base em estudo que teria comprovado ser de 93% o percentual dos motoristas
que deseja penetrar nas cidades entre 300 mil e 500 mil habitantes, caso de Porto Alegre.
Segundo Pereira “de um modo geral, percentagens semelhantes a estas tém sido constatadas
em toda a parte do mundo, ndo se conhecendo caso algum de cidade importante em que nao
se constate grande predominancia do trafego de penetragdao sobre o de contorno™**!. Cita 0
exemplo de Zurique, que apresentaria numeros idénticos aos verificados nos EUA. A partir
destas constatacdes é que os engenheiros rodoviarios norte-americanos teriam mudado seus
conceitos sobre o tema, que era voltado ao contorno das cidades até¢ a década de 1930: “Aos

poucos, foi ganhando terreno, no grande pais do norte, a corrente que preconizava a extensao

339 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 248.

30 cHoy, Frangoise, Op. Cit., p. 95.
341 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 250.
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das obras rodoviarias até ao coracdo das cidades e a inclusdo de verbas, para tal fim, nos
orcamentos rodovidrios federais e estaduais.”*

A partir dessa crenca, Pereira combate o pensamento dos técnicos do Daer de que esse
modelo ndo deveria ser aplicado em Porto Alegre. De acordo com Pereira, 0s técnicos
interpretaram erroneamente um topico existente em trabalho do engenheiro Régis Bittencourt,
sobre os percentuais do transporte de carga e passageiros no Brasil. De acordo com a
interpretacdo que Pereira da ao trabalho de Bittencourt, o transporte de cargas superaria o de
passageiros somente no “hinterland” brasileiro, tendo a propor¢ao inversa nas grande cidades:
“nas entradas das capitais do Brasil, dominam sempre os veiculos de passageiros e, no caso de
Porto Alegre, a estatistica levantada h& anos nos barcos do Guaiba, mostra que existe 65% de
veiculos de passageiros contra 35% de carga”*®. Discordando também do “baricentro” da
capital, o engenheiro defende que este se localiza “no quarteirdo fronteiro ao Instituto de
Educ:a<;€10”344

Pereira diverge das projecdes de trafego para os anos seguintes a inauguracao da obra.
Enguanto seus colegas engenheiros do Daer previam 2 mil veiculos diarios no 5° ano e 3 mil
para dez anos, Pereira fazia projecdes de 5 mil e 8 a 10 mil respectivamente, justamente por
acreditar na tese de que havendo “uma modificacdo fundamental nas condi¢des do servigo
oferecido ao publico, ha também um brusco aumento no volume de tréfego”345

Para Pereira, o principal argumento dos engenheiros do Daer para a localizagdo da
obra girava em torno da questdo de evitar o congestionamento da cidade. No entanto, o
engenheiro afirma que, embora procurando evitar este problema com a solucdo que
apresentaram, ocorreria justamente o contrario. Para isso, Pereira se utiliza do calculo de
percurso médio de cada veiculo. Segundo os célculos do engenheiro, levando em
consideracdo o centro de gravidade do trafego definido pelo Daer, os percursos a partir da rua
Sertdrio e da Ponta da Cadeia seriam respectivamente 4,6 km e 2,2 km.

Tendo isto em mente, 0 engenheiro calcula que, se pela Ponta da Cadeia a totalidade
do veiculos ingressaria na cidade, portanto, cada um deles percorreria os 2,2 km no minimo.
Ja pela rua Sertério, com o calculo de que 87,5% dos veiculos penetraria na cidade,
percorrendo também cada um minimamente 4,6 km. Na hip6tese de 1000 veiculos diarios, o

percurso urbano total na solugdo da Ponta da Cadeia seria de 2.200 veiculos-quilémetros,

342
343
344

Idem.

Ibidem, p. 251.

Idem.

34 Ibidem, p. 254.
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enquanto pela Sertorio ficaria em torno de 4 mil veiculos-quildmetros. Ou seja, de acordo
com os calculos de Pereira, a solugdo da rua Sertorio aumentaria o trafego dentro da cidade
em 80%, argumentando que "os brilhantes técnicos esqueceram que o congestionamento do
trafego é proporcional, ndo s6 ao numero de veiculos, mas como ao percurso que cada um
deles faz no interior da cidade"**®

Contudo, o célculo serve para o congestionamento geral da cidade, enquanto a
preocupacédo dos outros trés engenheiros tinha como foco o congestionamento da zona central.
Esta questdo era minimizada pelo engenheiro José Baptista Pereira. Contestando seus colegas
gue argumentavam favoravelmente a descentralizacdo das cidades, de forma a evitar o circulo
vicioso descrito nos trabalhos anteriores, Pereira argumentava novamente de que na América
as coisas deviam funcionar de outra maneira, havendo “a conciliagdo de um trafego razodvel e
expansdo de seus centros comerciais™*’. Para o engenheiro, o desenvolvimento vertical das
cidades apresentava mais vantagens do que desvantagens, ao melhorar a eficiéncia dos centros
urbanos e reduzir as despesas com 0s servi¢os publicos, embora ndo apresente dados que
comprovem as afirmacdes. De qualquer forma, o engenheiro dedica algumas linhas para
tentar demonstrar que a solucdo da Ponta da Cadeia ndo iria congestionar o centro de Porto
Alegre. Informa que durante meses coletou dados sobre o trafego na cidade, abordando
portanto o problema “praticamente, pelo processo experimental, j& que a experiéncia é a fonte
méxima de ensinamentos™*. Contudo, o engenheiro apenas diz que verificou por “um
simples golpe de vista” os pontos criticos do trafego no centro e que estes ndo estavam
superpostos aos pontos pelos quais naturalmente passariam os veiculos vindos da Ponta da
Cadeia que tentassem atingir o0 centro ou outros pontos da cidade.

Finalmente, o engenheiro entra na discussdo da solugdo por ponte ou por tdnel, que
quase nao é abordada nos outros trabalhos, por ser especifica da solu¢do Ponta da Cadeia,
defendida somente por Pereira. Embora ndo considerasse central a discussdao sobre qual obra
de arte seria escolhida, sendo mais importante a definicdo da localizacdo da obra, o
engenheiro defendia que a solucdo por tunel devia ser a utilizada. A solucdo por tanel, na
viséo do engenheiro, resolvia dois problemas advindos da construcdo da travessia na Ponta da
Cadeia, situada no trajeto dos navios que chegavam ao porto da cidade. A primeira, era evitar

uma ponte muito alta, “da ordem de 50 metros, ou seja a das torres da Igreja N. S. das

346 Ibidem, p. 256.
347 Ibidem, p. 259.
348 1dem.
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, que demandaria longos viadutos de acesso. O segundo problema a ser resolvido
pelo tanel seria o de evitar uma ponte levadica, solu¢do muito criticada por Pereira, e que, por
fim, viria a ser utilizada na alternativa da rua Sertorio: “Uma ponte com um véao levadigo
apresentaria a grave desvantagem de exigir frequentes interrupcdes do trafego, para dar lugar
a passagem dos navios, 0 que resultaria em perda de tempo apreciavel, além de outros
inconvenientes”.>*°

Nesse ponto, 0 engenheiro estava com razdo, pois nas décadas que se seguiram, a
solucdo da ponte com vao movel se mostrou bastante problematica, devido as constantes
interrupcdes. Mesmo assim, em caso de utilizacdo da ponte levadica na Ponta da Cadeia, a
argumentacdo é favoravel a esta solucdo em relagdo a das pontes iniciadas pela rua Sertorio,
por considera-la de execu¢do mais econdmica.

Outra questdo discutida diz respeito a seguranca. Para exemplificar que o tdnel nédo
teria problemas de ventilacdo, que eram aqueles que mais assombravam as pessoas, O
engenheiro traz o caso do tunel sob o rio Hudson, em Nova York, construido em 1920, pelo
engenheiro Clifford M. Holland, que resolvera este problema com seus estudos pioneiros
sobre os percentuais toleraveis de didxido de carbono. Com base nesses estudos, € que a
empresa Cia. Estacas Franki havia elaborado o projeto do tanel de Porto Alegre. Assim, de
acordo com Pereira, era possivel “ter a certeza que nenhum inconveniente existiria para os
condutores de veiculos que atravessassem 0 nosso tunel, pois o ar, no interior dele, seria mais
puro do que em algumas de nossas ruas nas horas de mais intenso trétfego”.?’S1

Em suas conclusbes, o engenheiro afirma que a travessia por tlnel, na Ponta da
Cadeia, seria “a solug¢do mais perfeita, a Unica solucdo final e definitiva para o problema da
travessia do Guaiba”**2. Embora reconheca que é uma solucdo mais dispendiosa que a por
ponte, 0 engenheiro sugere entdo que seja feita em duas etapas. Na primeira, a construgcdo dos
viadutos e aterros necessarios, com a paralela transferéncia do servigo de barcas para o local e
numa etapa posterior a constru¢do do tinel, considerando a constru¢do por etapas a “mais
aconselhavel, pois conciliando os interesses econdmicos da coletividade com as
disponibilidades financeiras dos nossos 6rgdos rodoviarios, permite atender satisfatoriamente

ao presente sem sacrificar o futuro”.**®

349 Boletim do Daer, n. 62-63, margo-junho de 1954, p. 264.
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Assim, podemos concluir que o processo de decisdo em torno do melhor tracado e tipo
de obra para a travessia a seco do Guaiba ocorreu dentro do campo técnico, ndo sem uma
disputa aguerrida, a partir dos posicionamentos conflitantes entre os técnicos do Daer, de um
lado, e 0 engenheiro José Baptista Pereira, de outro. A busca pela superacdo do atraso que o
servigco de barcas representava, passava pela discussdo do impacto rodoviario e urbanistico
que a obra teria sobre Porto Alegre e regido. Portanto, a questdo se apresentava complexa e
central na disputa no interior do campo técnico, entendida a sua repercusséo no futuro do Rio
Grande do Sul como um dos principais fatores a serem levados em consideracdo. Desta
forma, se deu a escolha da solucdo pela Avenida Sertorio, apesar da oposicéo de Pereira. De
acordo com o Daer, este tracado seria aquele com menor impacto no trafego urbano e também
0 mais econdémico em sua execucéo, favorecendo a ligacdo entre a capital e a metade sul do
Estado. No préximo capitulo, trataremos sobre a visdo do campo politico a respeito das
relacbes entre a substituicdo dos servicos de barcas por pontes em todo o Estado e o
desenvolvimento do mesmo, e, especialmente, quais as percepgdes dos agentes acerca da
necessidade de construcdo da Travessia Régis Bittencourt e de sua importancia para o inicio

daquilo gque se avaliava como uma nova era de progresso.
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3. OS DEBATES NO CAMPO POLITICO: A TRAVESSIA DO
GUAIBA NA ASSEMBLEIA LEGISLATIVA

Neste Gltimo capitulo, abordaremos como a constru¢do da Ponte do Guaiba foi
debatida na Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul (Alergs).

No ano de 1945 o Estado Novo se encontrava enfraquecido, com a sociedade
brasileira pressionando o governo pela democratizacdo do pais. Com isto, o presidente
Getulio Vargas outorgou a Lei Constitucional n® 9 de 28 de fevereiro daquele ano, pela qual
se criavam as condicOes para o funcionamento dos 6rgaos representativos que eram previstos
na Constituicdo. Assim, foram criados grandes partidos politicos, visando, sobretudo, as
eleicBes que se realizariam em 2 de dezembro.***

Dentre os novos partidos, especialmente destacam-se trés, por sua envergadura
nacional: o Partido Social Democréatico (PSD), a Unido Democrética Nacional (UDN) e o
Partido Trabalhista Brasileiro (PTB), sendo este ultimo o “que mais se expandiu no periodo
de 1945 a 1964, pois tanto PSD como a UDN ja tinham uma estrutura formada em 45,
enquanto o PTB partiu de uma estruturagio e organizagio precarias”.>>

No Rio Grande do Sul, durante o periodo analisado (quatro legislaturas, entre 1947 e
1958), embora tenha havido a alternancia entre PSD e PTB no Executivo, na Assembleia
Legislativa foram os trabalhistas que exerceram supremacia, obtendo em média 23 cadeiras
das 55 disponiveis, contra apenas 15, também em média, dos pessedistas e 3 da UDN. No
Estado, até mesmo o Partido Libertador, com 6 cadeiras em média nessas quatro legislaturas,
era mais forte nas urnas que a UDN.** Esta composic&o pode ser percebida nos debates que
analisamos neste capitulo, com a forte atuacdo da bancada petebista, seguida pela bancada do
PSD.

34 Cf. COSTA, Maria Amélia Soares Dias. Reorganizacdo partidaria e pratica democratica no Rio Grande do

Sul de 1945 a 1950. Pelotas: Editora Universitaria, 1997; RUAS, Miriam Diehl. A doutrina trabalhista no Brasil
(1945-1964). Porto Alegre: Sergio Antonio Fabris Editor, 1986.

355 RUAS, Miriam. Op. Cit., p. 16.

356 CANEPA, Mercedes Maria Loguercio. Partidos e representacdo politica: a articulacdo estadual e nacional no
Rio Grande do Sul (1945-1965). Porto Alegre: Editora da UFRGS, 2005.
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3.1 “Velhas barcas de madeira, objetos de museu”: debates na década de 1940

Em 1947, com o término do Estado Novo®’, a Assembleia Legislativa retomou seus
trabalhos, em fase constituinte. Sob a presidéncia de Edgar Luiz Schneider (PL) e em meio
aos debates sobre a cassacdo do Partido Comunista e sobre a elaboracdo de uma Constituicdo
estadual, temas como transporte coletivo, desenvolvimento econdémico e pontes e rodovias
também foram abordados. O governador era o pessedista Walter Jobim®*®, o presidente da
Republica o General Eurico Gaspar Dutra, igualmente do PSD.

Como visto no primeiro capitulo, a construcdo da ponte sobre o Rio das Antas foi
repleta de problemas. Assim, diversos pedidos de informacGes por parte de deputados e das
bancadas eram remetidos ao governo, na tentativa de esclarecer o que de fato acontecia nas
obras que estavam atrasadas.

Em agosto de 1947, o deputado da oposicdo Leonel Brizola (PTB) travou debate com
0 deputado Jacinto Rosa (PSD) acerca do problema. Brizola criticava duramente o
Departamento, por este ter optado por obra grandiosa, em vez de estrutura mais modesta, e
que, segundo o deputado, esta seria a razdo pelos desastres ocorridos durante a construgéo da
ponte: “Seria o caso de levantarmos até uma acusagcdo do Daer, que teve a leviandade de
contratar uma obra de tamanha envergadura, sem fazer as necessarias e imprescindiveis
verificagdes de calculo”®® O deputado Jacinto Rosa lembra ao seu colega parlamentar que na
verdade o acidente havia ocorrido com uma sustentacdo de madeira e ndo com a estrutura
propriamente dita da ponte, ao que é rebatido por Brizola: “V. Excia deve convir, também,
que o proprio arcabouco deve ser construido a base de cédlculo”. Leonel Brizola, aproveitava-
se de sua formagdo como engenheiro para criticar, a partir de sua fala como politico, questdes
especificas do campo dos engenheiros, no caso representado pelo Daer.

Meses antes o jornal Folha da Tarde ja havia publicado um editorial, lido por Brizola

no plenério, onde demonstrava preocupacao com o atraso da obra, considerando que este tinha
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consequéncias graves na economia da regido, ao dificultar o transporte dos produtos coloniais
e do arroz, provocando escassez destes no mercado e a alta dos precos®®.

O deputado Jacinto Rosa, em junho do mesmo ano, destacava os problemas oriundos
das travessias por rios no Estado e fazia um discurso duro contra as barcas e em favor das

pontes:

Quem viaja, sr. Presidente e srs. deputados, pelo interior do Estado do Rio Grande do
Sul, sente de perto, e as vezes na prépria carne 0s tropegos que nos NOSsOS rios, N0ssas
velhas barcas destinadas a sua passagem op8em a circulagcdo econémica e social no
Rio Grande do Sul. (...) Por mais bem assistidas (...) que sejam as velhas barcas de
madeira destinadas a passagem nos nossos rios, elas hoje representam, nada mais,
nada menos, do que velharia, retendo, no setor de transporte, 0 noOssoO
desenvolvimento. Se estas velhas barcas, sr. Presidente, srs. deputados, ja prestaram
0s seus relevantes servicos ao Rio Grande, a circulacdo econémica, politica e social
do nosso Estado, hoje elas devem ir desaparecendo gradativamente, tragadas na
voragem da nossa grande evolugo.**

Fica evidente a relacdo que o deputado faz com o que seria 0 atraso representado pelas
barcas e 0 progresso que seria trazido pelas pontes, incluindo até mesmo a melhoria na

integracdo e na formacgéo de uma identidade nacional:

Hoje elas agravam o nosso precario sistema de transporte, entorpecendo também a
circulagdo econdmica e social, tdo necessarias & formacgdo do espirito nacional da
alma brasileira entre os nossos dignos e valorosos patricios de ascendéncias raciais
heterogéneas. As margens dos nossos rios (...) devem ser ligadas hoje entre si, ndo
mais pelas velhas barcas de madeira que devem ser consideradas objetos de museu,
mas por pontes de cimento e ferro, marcando na solidez da sua estrutura uma época
que se caracteriza pela evolucdo gigantesca do Rio Grande do Sul em todos os ramos
da sua atividade produtiva, na demanda alvissareira da nossa grandiosa finalidade
sociolégica, no conceito das demais unidades da federacéo brasileira. %2

Evidentemente, o tom do discurso apresenta-se bastante inflamado, mas podemos
pontuar diversos aspectos relevantes nesta fala: a visdo de que as barcas eram velharias,
destinadas a se tornarem peca de museu, portanto incompativeis com os caminhos desejaveis
para o desenvolvimento da sociedade galcha, e, sobretudo, a emergéncia das pontes, como
simbolo de uma nova era de modernidade. E para capitanear este processo de substituicdo das
velhas barcas por pontes o deputado ndo vé outro érgdo mais adequado que o Daer.

Em 1949, o deputado Celeste Gobbato (PTB) narra sua incursdo durante um final de
semana a praia de Torres, e 0s problemas enfrentados devido a deficiéncia do servico de

barcas no Mampituba. Segundo o deputado, a barca havia afundado e desta forma a ligacéo
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entre as duas margens fora interrompida. De acordo com Gobbato, o Daer ja havia tomado
conhecimento da insuficiéncia de tamanho da barca para o trdfego que ora se apresentava,
havendo como agravante o fato de muitos caminhoneiros ndo declararem corretamente o peso
de seus veiculos, causando com isso frequentes afundamentos da embarcacdo. O deputado

conclui destacando que apenas a melhoria do servico nédo seria suficiente para a travessia:

O remédio radical, evidentemente, ndo consiste em melhorar esse meio e
ligacdo entre os dois Estados, que seria temporario, mas o de construir a
estrada que, saindo de Torres, torne possivel a comunicagdo dessa cidade,
nas imediacfes do Mampituba, com a rodovia Osdrio-Torres, em construcao.
O ponto de encontro dessas duas estradas é o Passo José Inacio onde sera
construida uma ponte, ja projetada, sobre o rio citado, que permitird o
prolongamento da Osério-Torres.**

O deputado rogava pela intensificacdo dos trabalhos do Daer na regido, para “evitar-se
os inconvenientes dos repetidos afundamentos da barca em debate". Portanto, o parlamentar
transmitia a mensagem de que somente a substituicdo do servigco de barcas por uma ponte
poderia solucionar o problema que se tornava cada vez mais grave para a regido, produzindo
assim um requerimento enderecado a direcdo do Daer para que esta tomasse as providéncias
solicitadas.

Ja o deputado Tarso Dutra (PSD), preocupado com a travessia do Arroio do Mel,
préximo ao Rio Uruguai, na cidade de Irai, enviava requerimento ao Daer solicitando a
construcdo de uma ponte no local. Segundo Dutra, o pleito se justificava devido a importancia
da regido para a economia do Estado "sem falar-se na comodidade que ela representaria,
substituindo a atual barca, por onde passam dezenas de veiculos diariamente". Em sua fala, o
deputado salienta que "o nimero sempre elevado de unidades transportadoras, ja nos dias de
bom tempo, causa 0s maiores embaracos a sua transposicao” e que a partir do uso da ponte
"anular-se-ia parte dos obstaculos até aqui oferecidos no transporte de mercadorias naquela
importante regi&o geo-econdmica”.**

Visando possibilitar o "rapido escoamento da producdo agricola do Vale do

Taquari®

, 0 deputado Humberto Gobbi (PTB) apresentou em 10 de maio de 1949 um
requerimento & direcdo do Daer para que este 0rgdo procedesse a conclusdo das obras da

ponte sobre o rio Jacarezinho, no municipio de Encantado, que se encontravam paradas ha
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dois anos. Contudo, houve um debate envolvendo os deputados Leonel Brizola (PTB) e
Astério de Melo (PSD), que pediram apartes. Melo, lembrou que tanto ele quanto Brizola
estavam constantemente pedindo a construgdo de "uma ponte inegavelmente de maior
importancia", precisamente aquela sobre o Rio das Antas, ja discutida anteriormente.

Dois meses depois, o deputado Helmuth Closs (PRP), em meio a discussdo para que
fosse incluido no orgamento de 1950 a verba para a construcao da ponte sobre o Rio Taquari,
pediu a palavra para lembrar, de acordo com sua opinido, que 0 meio mais econdémico e
natural de transporte seria através da navegacdo fluvial. Porém, o deputado reconhece que a
populacdo do Alto Taquari, apds decénios transportando as mercadorias que produziam em
pequenas embarcacdes, precisava agora de uma "ponte sobre o Rio Taquari*. Em defesa desta
solucéo de transporte, Closs afirmou:

Nos todos e aqueles que ja tiveram a oportunidade de atravessar o rio
Taquari, nas barcas, como tdo bem frisou o nobre deputado Bruno Born, ha
dias, aqui, numa extensdo de dez quildmetros, vimos que encontram-se trés
barcas que ndo tém capacidade para dar vazdo a producdo téo rica daquela
regido. Entretanto, hé outro fato a acrescentar: nas cheias periddicas daquele
rio, as barcas ndo podem transportar, e ficam paralisadas. Assim, toda
producdo, as vezes ndo durante dias, mas durante semanas, fica estagnada.
Somente ha uma salvagao para isso: a ponte.*®

Assim, o deputado retoma questdes de infraestrutura rodoviaria debatidas entre as
décadas de 1940 e 1950 no Estado. A primeira delas diz respeito aos periodos de chuva que
inviabilizavam ndo somente o transporte pelas estradas precarias, mas também o servigo de
barcas; o segundo ponto, relaciona-se a construcdo de pontes como a solucdo final para os
problemas de escoamento da producdo das diversas regides do Estado; e, finalmente, a
percepcdo de que as barcas, de fato, haviam se tornado um modelo de transporte
completamente obsoleto. Estas visfes também seriam incorporadas posteriormente ao
problema da travessia do Guaiba, ao se considerar a ponte uma "obra magnifica, de grande
significacéo econdmica para o Rio Grande do Sul".%’

Na primeira sessdo extraordinaria de 1950, em 9 de janeiro, o deputado Odilio Martins
de Araujo (PTB) foi um dos primeiros parlamentares a se manifestar, justamente sobre 0s
problemas da travessia pelo servico de barcas entre a Vila Assuncdo na capital e 0 municipio
de Guaiba. De acordo com o discurso do deputado, poucos dias antes havia acontecido um

acidente no embarcadouro da Vila Assungéo, no qual um caminhoneiro que tentava embarcar
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havia morrido devido o rompimento de um cabo que fez o caminhéo precipitar-se ao fundo do
Guaiba. Assim, o deputado clamava ao governo do Estado por providéncias que evitassem
novos acidentes. No mesmo discurso, o deputado também pedia informag6es ao governador
sobre os motivos que, segundo Martins, faziam com que as barcas de guerra compradas pelo
Daer, que vimos nos capitulos anteriores, ndo estivessem em funcionamento naquele
momento. Certamente, estas eram reivindicacdes legitimas por parte do parlamentar, no
entanto chama atencdo o fato deste ndo mencionar em nenhum momento a solugdo por
ponte.>%®

Dias depois, em 17 de janeiro, o deputado Rodrigo Magalhées (PTB) subiu a tribuna
para elogiar o Daer pelas diversas pontes que construira e continuava construindo no Estado.
No entanto, aproveita a oportunidade para criticar as instalacdes de venda de passagens na
Vila Assuncdo, em suas palavras "um pardieirozinho de tdbuas, mal construido” e pergunta se
ndo seria possivel "poupar aos habitantes de Porto Alegre e Guaiba esse sacrificio de sofrer as
incleméncias do frio, do sol ou da chuva quando precisam embarcar para 0 vizinho
municipio”. Ataca apenas essa questdo, sem entrar no mérito da qualidade das barcas ou da
substituicdo da travessia por uma ponte, porém, revelando o tormento em que a travessia se
tornara. No aparte pedido pelo deputado Lino Braun (PTB), surge a questdo do tunel: "Penso
que, muito antes disso, ainda, estard pronto o tunel que ligard Porto Alegre a Guaiba". O
deputado Magalhé&es apenas responde, em simplificacdo grosseira da questdo, que o problema

estaria a cargo do presidente General Gaspar Dutra. **°

3.2 Os debates especificos sobre a travessia do Guaiba na década de 1950

No ano de 1950, o Estado do Rio Grande do Sul elege o seu primeiro governador do
PTB, Ernesto Dornelles, que vence a eleicdo com 45,85% dos votos frente aos 39,47% do
candidato Cylon Rosa do PSD.3"° E durante o governo de Dornelles que ocorrem os debates
entre 0s engenheiros para definicdo da obra e também a publicacdo do edital para sua

execucdo, sob o comando do também engenheiro Leonel Brizola a frente da Secretaria de
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Obras Publicas. Getulio Vargas foi eleito presidente nesta mesma eleicdo, porém, sem
completar seu mandato, ao suicidar-se em agosto de 1954.

O deputado Artur Bachini (UDN) se manifesta a respeito das "deficiéncias" do
transporte entre Porto Alegre e Guaiba. Em sua visao, estas ocorreriam justamente por conta
do "progresso” que o Estado percebia naguele momento, ou seja, o deputado atribui ao
desenvolvimento e o consequente aumento de trafego de veiculos o congestionamento do
servico de barcas do Guaiba. Em aparte do deputado Céandido Norberto (PSB), novamente a
indicacdo de que muitos coetaneos ja consideravam a travessia por tunel apenas uma questéo
de tempo. O deputado afirma que as barcas estariam "substituindo, por enquanto, o tunel
General Dutra". Ao se batizar o tinel com o nome de Dutra, vamos novamente ao encontro da
ideia, muito comum a época, de se atribuir o projeto da travessia a seco ao agora ex-
presidente.

No entanto, Bachini parecia ndo compartilhar do mesmo otimismo de seu colega, e,
embora reconhecendo a "precariedade dos servigos da travessia do Guaiba", apontou como
solugdo somente medidas paliativas, com o objetivo de promover melhorias na infraestrutura,
tais como reforma dos trapiches e construcéo de rampas de cimento.?"

No inicio da década de 1950, ao menos entre os deputados, a visdo de que o "tunel do
rio Guaiba" seria a solucdo mais adequada era corrente. Em discurso, o deputado Teobaldo
Neumann (PTB), demonstrando possuir conhecimento a respeito das outras solugdes que ja
eram discutidas pelo Daer, faz a defesa da solucdo por tunel como a mais eficaz para a
travessia do Guaiba, que se apresentava, segundo o deputado, como "um poderoso obstaculo a
expansdo de nosso progresso e da nossa civilizagao".

O objetivo da fala de Neumann é buscar uma convergéncia entre 0s municipios da
regido, o governo do Estado e "o proprio povo" para que se dirija ao governo federal um
pedido de ajuda em prol da realizacdo da travessia a seco do Guaiba. Desta forma, o deputado
encaminha o requerimento 107/51, solicitando que o Orcamento da Unido de 1952 "consigne
as verbas destinadas ao inicio da construcdo do tinel do Rio Guaiba, destinado a fazer a
juncdo das rodovias federais Guaiba-Jaguardo e Guaiba-Uruguaiana com a capital do Estado".

Em aparte, o deputado Hélio Carlomagno (PSD) informa estar preparando sua
contribuicdo sobre o problema, tendo ja iniciado coleta de dados, e conclui que, em virtude
das dificuldades do erario, seria o "tinel sob o Guaiba™ a "obra mais propria para aplicacdo do
pedagio”. O mesmo entendimento possuia o deputado Derly Chaves (PSP), que
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“interpretando as necessidades do povo rio-grandense” afirmava ter chegado a hora de
“constranger o Executivo”, no sentido de que este construisse mais pontes pelo Estado, e,
desde que as obras fossem realizadas, se cobrasse pedagio para isso, especialmente o “tunel
do Guaiba, uma necessidade urgentissima”, segundo o deputado.

Mais tarde, ja durante as obras, os deputados novamente encaminhariam um apelo a
Cémara Federal, para que esta aumentasse a dotacdo orcamentaria para a constru¢do da
travessia do Guaiba dos 50 milhdes de cruzeiros previstos, para 100 milhdes. De acordo com
o0 telegrama enviado pelos deputados gauchos, a travessia se tratava de "obra fundamental
para os interesses econdémicos do Rio Grande", voltando os parlamentares a questdo do
pedagio®’?, que, no entanto, nunca foi implementado, apesar do apoio de setores influentes da

373

economia, como a Associacdo Comercial de Porto Alegre.””® A nova dotacdo foi aprovada

pelo Senado em novembro de 1956.%"

Na visdo de Neumann, ndo havia sentido na construcdo destas rodovias, que seriam
"virtualmente reduzidas ao minimo de suas possibilidades, como veias ressequidas num corpo
cheio de vitalidade", caso seu curso permanecesse interceptado pelo Guaiba e caso
continuasse em uso as "precarissimas e obsoletas barcas da Vila Assuncdo”. Contudo, o que
se destaca sdo as projecdes que o deputado Neumann faz a respeito da conurbacdo entre Porto

Alegre e Guaiba, a se realizar a partir da ligacdo por tunel entre as duas cidades:

A incorporagéo urbanistica do lado oposto do Rio Guaiba & nossa capital
proporcionara a solugdo de inimeros problemas, inclusive o de que, dentro
de dois ou trés decénios se erguerd, no municipio fronteiro a segunda cidade
do Estado, como consequéncia natural do transbordamento da 42 cidade do
Brasil, cujo progresso a faz prever, num futuro préximo, como um dos
maiores centros sulamericanos.>”®

E, segue, mencionando o projeto do aeroporto de Guaiba: "os técnicos ja decidiram
sobre a necessidade da construcdo do aeroporto internacional no vizinho municipio e outras
obras da importancia desta, terdo que ser localizadas ali".

Em resumo, o deputado acreditava que a construcao do tinel provocaria um "surto de
progresso”, justificando desta forma o aporte financeiro por parte da Unido, objeto de seu

requerimento. Assim, até mesmo os deputados da oposi¢do, como Perachi Barcelos (PSD),
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concordavam com o pleito, afirmando que “a bancada do Partido Social Democratico esta
obrigada a apoiar integralmente a solucdo que V. Excia. esta pleiteando (...) porque
reconhecemos ser de imprescindivel e absoluta necessidade esta ligacdo Porto Alegre-Guaiba
através do tanel”.®”® Portanto, se torna evidente que, naquele momento, os deputados
encaravam o problema da travessia do Guaiba como algo urgente a ser resolvido, em nome do
progresso do Estado e, por outro lado, convergiam em torno da solugéo por tanel. A opcéao por
esta solugdo tambem tinha muito a ver com um certo ufanismo, ja que a obra seria, de acordo
com os deputados, “o primeiro tinel sub-fluvial da América do Sul”.

O deputado Artur Bachini (UDN) inicia um debate criticando a situacdo da travessia
por barcas, que estaria "deixando a desejar"”, recebendo logo um pedido de aparte de Hélio
Carlomagno (PSD) que pontua questdes importantes:

Para satisfazer a verdadeira necessidade, s6 o governo se empenhando em levar ao
fim o projeto corajoso da administragdo passada, de fazer uma travessia qualquer no
Guaiba, ou sub-aquética, como o tunel, ou uma ponte, como quer, agora, o ilustre
engenheiro Daniel Ribeiro. E uma questéo de técnica e cumpre aos técnicos decidir o
que serd melhor, tdnel ou ponte, mas alguma coisa que ndo seja apenas "cabegalho"
de jornal.*"’

O deputado introduz a nova discussdo, que agora leva mais fortemente em
consideracédo a solucdo por ponte para a travessia. E alinha-se ao pensamento dos engenheiros
do Daer de que a decisdo deveria ser tomada dentro do campo técnico e ndo a partir do campo
politico. E, obviamente, aproveita para criticar a atual administracdo, do petebista Ernesto
Dornelles, sugerindo que seu antecessor Walter Jobim havia tido mais empenho na questéo.
Em novembro de 1952, o deputado Artur Bachini, diferentemente do que pensava apenas dois
anos antes, agora insistia na importancia da construcéo da ponte sobre o Guaiba, alegando que
a zona sul do Estava estava "praticamente desligada da Capital".*"®

No ano seguinte, o deputado Henrique Fonseca de Araujo (PL), ao tratar do tema da
travessia do Guaiba, menciona conferéncia de José Baptista Pereira ocorrida no Instituto dos
Advogados, onde o engenheiro expds sua argumentacdo contraria a localizacdo da obra
pretendida pelo Daer. Segundo o deputado, Pereira tentava durante cinco meses realizar

palestra sobre o tema na Sociedade de Engenharia, ouvindo a negativa até entdo pois lhe
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pediam que "aguardasse previamente o trabalho que ali faria um técnico do Daer". Além
disso, o deputado Araujo cita uma nota do Daer na qual o Departamento afirmava néo ter
"motivos ou razdes que justifiquem qualquer reexame da solucdo adotada”. A confiarmos nas
informacdes prestadas pelo deputado, podemos considerar que o Departamento, em julho de
1953, se mostrava bastante refratario a ideia de confrontar a solucdo que j& encarava como
definitiva com aquela defendida por José Baptista Pereira. Todavia, o debate, tema do
capitulo anterior, ocorreria no més seguinte.

Araujo, com base no argumento de que Pereira era uma grande autoridade no assunto,
em suas palavras "um dos maiores conhecedores do problema rodoviario do Rio Grande do
Sul", alinha-se a tese defendida pelo engenheiro e coloca sob suspei¢do o fato, segundo seu
entendimento, do Daer até entdo ndo haver explicado sua preferéncia pela ponte ao tunel e
pela escolha da solucdo da rua Sertorio. Em aparte, os deputados Hélio Carlomagno (PSD) e
Adail Moraes (PSD) corroboram a fala de Araujo, destacando a "autoridade™ de Baptista
Pereira no assunto. J& o deputado Ruy Noronha (PTB) questiona seus colegas a respeito dos
dados apresentados por José Baptista Pereira e demonstra apoiar a solugdo escolhida pelo
Daer. Por fim, o deputado Fonseca Araujo, embora reconheca que a obra ja se torna uma
realidade, lamenta a escolha pela ponte em vez do tunel: “A obra deve sair. Ninguém esta
contra a obra. A obra estd programada desde o0 governo passado e o tunel ja foi até batizado.
Agora, ndo sai mais o tinel, o que mostra que é um erro batizar a crianga antes de nascer.”*"®

Na edicdo de 8 de agosto de 1953 do jornal Diario de Noticias, o clima da disputa
entre 0s engenheiros foi sintetizado da seguinte forma em artigo assinado por Serafim
Machado: “os engenheiros imitam os bacharéis”. O autor afirmava que se costumava dizer
"(...) com certa dose de calculada maledicéncia, que os profissionais do direito ttm o mau
‘cacoete’ de complicar as coisas mais sem importancia, tornando-as confusas e indecifraveis",
sendo agora a vez dos engenheiros assumirem esta postura diante do problema da travessia do
Guaiba. Embora considerando ser "de toda conveniéncia mesmo, dado o vulto da grande obra,
que o assunto seja amplamente debatido", Machado rogava para que em breve os "discipulos
de Euclides" acabassem se “"entendendo”, para o prosseguimento normal da obra.3®

Na mesma data, s6 que no jornal Correio do Povo, o engenheiro Rosauro Zambrano,
pioneiro dos estudos para a travessia, publicava no espaco dedicado aos leitores suas

consideracOes a respeito do projeto de travessia pelas Ilhas, defendido pelo Daer. Zambrano
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manifesta seu apoio a esta solucédo, afirmando que, devido aos argumentos apresentados pelos
engenheiros do Departamento, o projeto "satisfaz completamente as necessidades atuais, e,
também as futuras, com 0s nossos recursos de pais que deve bem empregar o seu dinheiro,
porquanto ele ndo é abundante e, mesmo, deve ainda solucionar outros varios e importantes
problemas nacionais.”®** Portanto, 0 engenheiro defendia a solucdo que considerava mais
econdmica e ainda aquela que traria, em sua visdo, mais desenvolvimento & cidade: “E uma
travessia que paga dividendos, pois a zona industrial e portuéria que dara a Porto Alegre sera
de inestiméavel valor".

Alguns dias antes, em 5 de agosto, ja havia sido publicada a reportagem
"Encurtamento efetivo de 50 quildmetros nas vias de acesso a regido do Vale do Taquari®,
onde se noticiava que o engenheiro Walter Haetinger "aplaudia” o também engenheiro
Amadeu Laydner "pela maneira clara e feliz com que dera ao conhecimento publico os
estudos da ligacdo da Ilha das Flores-Morretes-Vale do Taquari, como complemento as obras
da Travessia do Guaiba, na altura da rua Sertorio".

O entusiasmo de Haetinger se devia ao fato de que este "encurtamento efetivo"” se
daria somente caso fosse aprovado o trajeto o qual defendia em oposicdo a Travessia pela
Ponta da Cadeia, defendida por José Baptista Pereira, pois, no caso desta solucao, segundo
Haetinger, "seriamos forcados a atravessar o Jacui propriamente dito, em local de navegacédo
de mastros altos e com obras cujo custo ascenderia a cerca de 150 milhdes de cruzeiros, com
0 agravante de injetar todo o trafego rodoviario do Sul e do Norte do Estado na zona central
da cidade". Assim, o debate entre os engenheiros chegava também a imprensa.

José Baptista Pereira manifestou-se a respeito do tema no Correio do Povo de 7 de
agosto de 1953, sob o titulo "A travessia do Guaiba e a ligacdo rodoviaria ao vale do
Taquari**®2. No texto, o0 engenheiro afirma que o suposto encurtamento de 50 quilémetros ndo
tem relacdo com a solucdo a ser adotada para a travessia do Guaiba, sendo ideia antiga, ndo
tendo sido executada por falta de verbas, e que 0s custos seriam 0s mesmo tanto se a op¢ao
fosse pela rua Sertério ou pela Ponta da Cadeia.

Nesse meio tempo, o Diario de Noticias se colocava "a disposi¢do dos engenheiros e
estudiosos do magno assunto, para discuti-lo, esclarecendo o piblico.”*** O jornal ndo toma
partido naquilo que considera uma questdo estritamente técnica e afirma que seu objetivo é

"levar também ao povo, em termos claros, precisos e simples, os termos desse problema, cuja
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controvérsia central, em verdade, ndo estd mais em 'Ponte ou Tunel', mas em localizacdo:
Ponta da Cadeia ou rua Sertdrio-Ilhas”. O jornal lembra que da discussdo ganharia o povo
gadcho, sendo "normalissima” a mesma - tanto no campo erudito quanto popular - e que
sempre ocorre em todos 0s paises do mundo quando se precede a construcdo de tamanha obra.
Conclui o editorial: "Essa tem sido a historia das maiores pontes, dos maiores canais, das
grandes rodovias e suas terminais, no mundo inteiro."

A mesma época, portanto no periodo em que o Edital para a obra é publicado, ao
mesmo tempo em que os engenheiros do Daer debatem com José Baptista Pereira na
Sociedade de Engenharia, o deputado Lima Beck (PL) vem ao plenario manifestar sua
veemente oposi¢do a obra. Inicia sua fala criticando a morosidade do processo, sobretudo
devido a falta de entendimento entre os técnicos:

A divergéncia dos técnicos, quanto a ligacdo de Porto Alegre & rodovia
Guaiba-Uruguaiana e rodovia Guaiba-Jaguardo, tém acendido crepitantes
discussBes em torno do assunto. Uns querem imergir e emergir do Guaiba,
através de tanel gigantesco. Outros querem transpd-lo, através de arcos
triunfais de pontes sucessivas, e a discussdo se arrasta ha quase dois anos.**

O deputado considerava a obra, que segundo os dados que apresentava custaria 500
milhdes de cruzeiros, "aparatosa, suntudria, ilégica e injustificavel”, embasando sua
argumentacdo em observacdes que realizara em servico de barcas no Rio de Janeiro,
concluindo a partir disto que bastaria o aprimoramento do servi¢o de barcas do Guaiba para

resolver o problema:

Sou contra no momento, o tdnel ou ponte, porque entendo que obras de tanel
ou de pontes, constituem aparto desnecessario, visto que o servico de barcas,
melhorado em condi¢fes modernas, com as que existem hoje, satisfaria
razoavelmente as necessidades de desafogo dos meios de transporte. 3%

A opinido do deputado causa alvorogo entre seus colegas, que manifestam
discordancia em relacdo ao parlamentar. Tanto deputados do PTB, quanto do PSD, em seus
apartes, defendem que a obra era fundamental para o desenvolvimento do Estado.

De acordo com o deputado Hélio Carlomagno (PSD):
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A travessia do Guaiba, na minha opinido, constitui, no momento obra
fundamental para o desenvolvimento de toda a zona sul e fronteira oeste do
Rio Grande. Veja V. Excia., que a travessia de toda a zona Guaiba seria
como se abrissemos as comportas do desenvolvimento e, entdo,
desapareceriam essas estradas poeirentas, toda a economia de escassez que
infelicita essa opulenta regido do estado; e, entéo, teriamos 0 movimento e a
vitoria sobre este obstaculo natural. Precisamos transpor o Guaiba de
qualquer maneira e, neste ponto, é que entendo que V. Excia. ndo tem razéo,
querendo procrastinar a realizagio desta obra.*®

A visao do deputado, que se diz “alarmado” com a opinido de Lima Beck, como fica
evidente neste trecho, ¢ de que a obra por si sé provocaria grande desenvolvimento,
encarando, igualmente, o Guaiba como um entrave para isto. Por outro lado, Lima Beck
encara a travessia do ponto de vista urbanistico, ndo considerando-a uma obra rodoviaria, e
por isso, a caracteriza como “suntudria”, comparando-a a uma “cal¢a de veludo, que se vai
vestir a cidade de Porto Alegre, para continuar de pés no chdo”. Nesse ponto, o deputado
Hélio Carlomagno, que havia levantado apenas a discordancia em relacdo ao posicionamento
de Lima Beck, passa ao protesto, defendendo a construcdo imediata da travessia. Lima Beck
ndo se da por vencido e argumenta ainda que o investimento dos recursos destinados a
travessia do Guaiba deveriam ser utilizados no asfaltamento das estradas gauchas. Os
deputados Flores Soares (UDN) e Guido Mondin (PRP), neste momento, apresentam-se
solidarios a Lima Beck, concordando com sua proposta, revelando a tendéncia dos partidos
menores e conservadores a oposicao sistematica, e neste caso especifico, a refutacdo da obra.
Soares afirma que tudo é uma questdo de prioridades, e que existiam obras mais importantes a
serem realizadas antes da travessia a seco do Guaiba, sem especifica-las. Lima Beck contesta
diretamente o entendimento de Hélio Carlomagno sobre a obra em si resolver os problemas de
desenvolvimento: “obras desta natureza ndao vdo aumentar a produgdo, ndo vao resolver
problemas essenciais do nosso transporte”, pois segundo sua visdo havia demasiada
valorizacdo das rodovias, quando deveria haver investimentos nas ferrovias e nos rios
navegaveis. O deputado chega a fazer uma hierarquia entre as trés, sendo a mais importante a
hidrovia, em segundo lugar a ferrovia, e somente em ultimo lugar a rodovia, ao que o
deputado Guido Mondin afirma ser um argumento “merecedor de aplausos”.387

O fato que se torna evidente €, que a esta altura, a bancada situacionista apoia a
realizacdo da obra - e a opgéo pela ponte, ao invés do tunel. Por sua vez, a oposicéo pessedista
— sem em nenhum momento refutar a obra — contesta esta escolha e exige que o engenheiro

José Baptista Pereira tenha espago para expor sua tese. Da mesma forma, € possivel perceber

338 pidem, p. 132.
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que, no seio da oposicdo mais reacionaria, algumas vozes se levantam contrarias a
concretizacdo da obra, fosse por tdnel, fosse por ponte.

Na sessdo do dia 30 de novembro de 1953, o deputado Zacarias de Azevedo (PTB)
dirigiu-se aos colegas para tratar de assunto de "transcendental importancia™: a abertura,
naquela data, das propostas relativas a concorréncia publica para a construcdo da travessia
entre Porto Alegre e Guaiba. De acordo com o deputado, ndo importando a firma que
vencesse, 0 fato por si s representava um "novo marco™ para o desenvolvimento de Porto
Alegre. Azevedo, por ter sido eleito com os votos da cidade de Porto Alegre, como menciona
durante sua fala, acaba destacando o impacto local da obra, frisando que a ponte traria
progresso para a regido do 4° distrito. Em aparte, o deputado oposicionista Hélio Carlomagno
(PSD), aproveita a oportunidade para criticar o Daer e langar suspeigdo sobre o processo, do
ponto de vista técnico. Para Carlomagno, embora o mesmo considerasse a noticia que seu
colega trazia ao plenario "sumamente auspiciosa, de modo especial para 0s que ja se
decidiram em favor da travessia por ponte”, o Daer agia com acodamento, por néo ter dados
completos a respeito dos terrenos onde a obra seria construida. Os deputados da bancada do
PTB ironizaram a manifestacdo de Carlomagno, chamando-o de “técnico”, e, de acordo com o
deputado Croacy de Oliveira (PTB) nenhum dos deputados ali presentes estava em condicdes
de discutir a matéria: "N&o somos técnicos no assunto. A matéria é de al¢ada dos técnicos, dos
engenheiros, que serdo encarregados do estudo e execucdo das obras". Ou seja, em defesa do
Daer, gque estava sob controle dos petebistas, 0 deputado usa como argumento o fato de que a
discusséo a respeito da obra ndo deveria ser realizada no campo politico, mas sim no campo
técnico.>®®

A proxima manifestagdo em plenério a respeito da travessia do Guaiba s6 ocorrera
em maio de 1954, quando o deputado Vieira da Cunha (PSD) utilizara a palavra para enviar
uma reclamacdo ao governo do Estado sobre a precariedade das barcas disponiveis para a
mesma. Segundo o deputado, embora 0 nimero de barcas tenha sido ampliado pelo Daer,
estas se encontravam em estado calamitoso, funcionando com “motor velho e sem
seguranca”. Um verdadeiro drama, caracterizaria a imprensa anos mais tarde.®. Em aparte, o
deputado Wilson Vargas (PTB) lembra que "o aumento da circulagdo, do transporte pelo

Guaiba é que tem onerado de tal maneira o servico de barcas que foi grandemente aumentado
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e melhorado, neste Gltimos anos, mas ainda assim, é ele hoje insuficiente".>® Evidentemente,
uma defesa da atuacdo do governo e do Daer, embora, revele o entendimento quase
consensual de que o servigco de barcas ndo oferecia mais condi¢des de utilizagdo devido o
grande aumento de trafego dos anos anteriores. Contudo, o que chama atencao nesse debate é
a auséncia de mencoes a construcdo da travessia a seco que ja se encontrava encaminhada.

A disputa em torno do Daer durante este periodo estava bastante exacerbada. O
deputado Othon Blessmann (PL) manifestou-se no sentido de que o Departamento estava
praticando "politica partidaria”.>** De acordo com Blessman, o Daer vinha privilegiando
prefeituras alinhadas ao governo estadual e negando auxilio aos municipios administrados
pela oposicdo. Cita como exemplo as cidades de Nova Prata e Verandpolis, que tiveram
demandas negadas pelo Departamento, enquanto outro municipio, que o parlamentar ndo quis
nominar, além de receber maquinario, havia sido contemplado com o adiantamento da quota
rodoviaria a qual o Daer fornecia aos municipios do interior.

As criticas ao uso da estrutura do Daer para favorecimento de candidatos do PTB veio

a tona no discurso do deputado Perachi Barcelos (PSD)**

, que denunciou o fato do diretor do
Daer, Daniel Ribeiro, entdo candidato a uma vaga na Assembleia, utilizar as oficinas das
barcas para confeccionar faixas de sua campanha, valendo-se do servi¢o de 25 funcionarios
do Estado para tal. Aproveitando o ensejo, o deputado Hélio Carlomagno afirmou que as
barcas ja ndo possuiam a menor seguranca, relatando o caso de uma barca que precisou
retornar no meio da travessia pois "estava fazendo agua“, querendo dizer com isto que o
Departamento, enquanto era usado para a politica, deixava a desejar em seus servicos. O
deputado Wilson Vargas veio informar que ja havia pedido ao governador que licenciasse
todos os candidatos do partido que ocupassem cargo na administragdo, ao que Barcelos
respondeu: "V. Excia estd propondo exatamente o0 que eu iria agora pedir que fizesse o
Governo, determinando que o sr. Daniel Ribeiro deixe a direcdo do Daer e venha para o
campo raso, como todos nds, nesta campanha politica em que estamos empenhados”. *** Em
meio a esse debate sobre o diretor do Daer, 0 mesmo havia, alguns dias antes, ido ao Rio de
Janeiro, entdo capital federal, para assinar o convénio entre o Daer e 0 DNER, no qual este

altimo se responsabilizaria pela “indenizagdo de despesas decorrentes da constru¢dao da

39 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume LXXIX, 252 Sess&o, 26 de maio
de 1954, p. 445.
391 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume LXXXI, 642 Sessio, 23 de julho
de 1954, p. 398.
392 Fyturo candidato ao governo do Estado na eleigdo de 1958, a qual perderia para Leonel Brizola (PTB).
393 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume LXXXII, 75 Sesséo, 9 de agosto
de 1954, p. 117.

126



travessia Porto Alegre-Guaiba”. Isto significa que, a partir de entdo, o DNER tornava-se 0
financiador da obra, que seria realizada pela empreiteira Azevedo, Bastian e Castilhos, sob
supervisio do Daer.*** No entanto, a obra seria homologada pelo Conselho Rodoviario
Nacional apenas no ano seguinte.>*

O deputado Artur Bachini (UDN) sobe a tribuna para denunciar a situacao precaria da
travessia do Guaiba. Segundo o deputado, em visita ao atracadouro na Vila Assuncéo, mais de
200 caminhdes aguardavam na fila para o embarque, estando somente duas das oito barcas em
funcionamento. Eram 18h30 no horario da diligéncia do deputado e a previsdo para a travessia
estavam calculadas para 23 horas. Para o deputado Ariosto Jaeger (PSD) a culpa era
exclusivamente do governo de Ernesto Dornelles: "tudo o que possa acontecer ndo tira em
nada a responsabilidade do atual governo que reduziu o Daer, que era um orgulho para o Rio
Grande, a essa ‘coisa’ que conhecemos, e que ndo merece classificacdo™.**® Artur Bachini

entdo traz o tema da ponte:

Enquanto nés estamos em planos mirabolantes se vamos fazer a ponte ou tdnel.
Estamos, entdo num contraste com esta obra gigantesca dado aquele precarissimo
servigo de barcas, barcas deficientes, que estdo até oferecendo perigo aos que por elas
trafegam. >’

E corrigido entdo pelo deputado Sigfried Heuser (PTB), que lembra ao colega que a
construcdo da ponte ja era assunto resolvido e que deveria a obra ser entregue em 700 dias®®.
Bachini faz entdo a relacdo do progresso com o aumento do trafego que congestionava o
servico de barcas: "o que se verifica € que a medida que o progresso tem se feito sentir com o
aumento dos meios de transporte, caminhdes, automdveis etc., tem piorado 0s servicos de
barcas"®

O servico de barcas se tornava o centro da luta entre a oposi¢cdo e o governo. O
deputado Hélio Carlomagno (PSD), sempre critico ao Daer e ao servico de barcas do Guaiba,
agora denunciava a perseguicdo politica que funcionarios deste servico sofriam por parte da

direcdo do Departamento. Segundo Carlomagno, o senhor Rui Oliveira Gomes, que era um
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dos pilotos das barcas, havia recebido uma suspensdo por ter sido orador em uma
manifestacdo favoravel a lldo Meneghetti "quando pronunciou uma saudacao a esse eminente
e ilustre homem publico eleito governador do Rio Grande do Sul". Portanto, o deputado
considerava que ao término do governo Ernesto Dornelles, todos aqueles funcionarios que
tivessem contribuido para a vitoria de Ildo Meneghetti na campanha ao Governo do Estado,
sofriam agora represalias. Como outros exemplos, cita os casos de José Oliveira e Darcy
Alves, também funcionarios do servico de barcas, que teriam sido suspensos por 15 dias "pelo
crime de terem comparecido a uma reunido onde se festejava a vitdria do engenheiro Ildo
Meneghetti".**°

Carlomagno voltaria ainda nos dias seguintes a criticar duramente o Daer, em primeiro
lugar pelos gastos com a impressdo do Boletim do Daer em "vistosas cores e papel
acetinado", mas, sobretudo, retornando a dendncia de utilizagcdo de seu aparato administrativo
na campanha de seu diretor: "quando foram mobilizados todos os recursos do povo, do
governo, para a eleicdo do sr. Daniel Ribeiro", segundo o deputado.*®*

O ex-diretor do Daer durante o governo Ernesto Dornelles, agora deputado Daniel
Ribeiro (PTB), sobe a tribuna para falar sobre as realizacfes sob sua gestdo a frente do
Departamento. De acordo com a fala de Ribeiro, durante os quatro anos em que dirigiu a
autarquia, manteve-se o foco na construcdo de pontes, questdo diretamente relacionada ao

aumento do trafego na visdo do ex-diretor:

O aumento crescente do numero de veiculos automotores, para transporte de
passageiros e carga, foi a principal razdo para que nos preocupassemos com o
aproveitamento imediato dos trechos construidos, com a supressdo do maior nimero
de barcas (...)**

Finalmente, em outubro de 1955, ja no governo de Illdo Meneghetti (PSD),
comecavam as obras, devidamente registradas pela imprensa de Porto Alegre.*® O Diario de
Noticias informou sobre o evento considerado como o ponto inicial da construcdo da

Travessia Régis Bittencourt: o estaqueamento da ponte do Jacui, realizado pela empresa
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Estacas Franki Ltda.*®* No entanto, registrou incorretamente o fato, como tendo acontecido na
"ponte do Guaiba". De acordo com as outras fontes, ja citadas ao longo desta dissertacdo, o
estaqueamento inicial se deu na ponte do Jacui. A nota informava ainda que a previsdo de
concluséo das obras estava em 900 dias, afirmando ser obra do Plano Rodoviario Nacional e
especulando sobre a grande repercussdo que teria na vida econémica do Estado, que era o
entendimento comum a respeito da travessia. Por exemplo, em abril de 1956, por ocasido da
vinda de deputados federais com objetivo de visitar as obras da travessia do Guaiba, a convite
do governador Ildo Meneghetti, a imprensa registrou que tanto os engenheiros do Daer,

quanto o governador,

fizeram ampla explanagdo sobre a importante obra, mostrando aos visitantes o quanto
significara para o progresso do Rio Grande do Sul e até mesmo do sul do pais, a
ligacdo das duas margens do Guaiba, permitindo o descongestionamento das rodovias
que ligam as zonas produtoras do Estado a sua Capital e principal porto de embarque
para os mercados de consumo do centro e norte do pais.**

Mais uma vez, a estreita ligacdo, de acordo com a visdo de técnicos, politicos e
imprensa, entre a concluséo das obras e o desenvolvimento econémico da regiéo.

De maneira inusitada, ndo encontramos nos Anais da Assembleia, no periodo inicial
da obra, qualquer manifestacdo em plenario a respeito do tema, que voltaria ao centro dos
debates somente com a proximidade do término da construcao.

Faltando apenas alguns meses para a conclusdo das obras da travessia Régis
Bittencourt, o deputado Domingos Spolidoro (PTB) leva ao plenario mais um problema
referente as barcas: o transporte de caminh@es-tanques de gasolina. Segundo Spolidoro, o
Daer estava permitindo o transporte destes veiculos juntamente a passageiros e outros
veiculos, havendo ocorrido dias antes um incidente, onde um dos caminhdes-tanques
apresentou um vazamento de gasolina, encharcando o piso da barca. Portanto, o deputado
denunciava a "deficiéncia e falta de orientacdo” do servico de barcas, no sentido de que se

evitasse um acidente de "gravissimas consequéncias"*.

3.3 O acidente na Ponte do Jacui e seu uso politico-eleitoral
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Em setembro de 1958, durante a campanha eleitoral para o governo do Estado e nos
altimos meses de construcdo da Travessia Régis Bittencourt, houve um episodio que foi
utilizado eleitoralmente pelas duas forcas politicas que disputavam aquele pleito (PTB e
PSD): a queda de um dos véos da ponte sobre o rio Jacui*®’. Uma grande polémica ganhou a
imprensa, sobretudo apds manifestacdo do entdo governador lldo Meneghetti no sentido de
acusar os petebistas de praticar sabotagens contra a obra, com o objetivo de atrasa-la e assim
prejudicar o candidato da situacdo, favorecendo, na mesma medida o candidato oposicionista
Leonel Brizola. O ponto alto da polémica ocorreu quando o governador lldo Meneghetti, em
clara atitude eleitoreira, realizou discurso durante a inauguracdo da Ponte da Reversa
acusando os petebistas de sabotarem as obras da travessia com o intuito de prejudicar sua
administracdo.**®

Na Assembleia os debates foram incendiados, com diversos deputados manifestando-
se em plenario a respeito do assunto e relacionando o acidente a disputa eleitoral. O primeiro
a falar foi o deputado Alcides Costa (PTB), que aproveitou a oportunidade para criticar o
entdo diretor do Daer, Luiz Parga Torres, "engenheiro moralmente responsavel pela obra™*®®,
segundo o parlamentar. De acordo com Costa, o diretor ndo dava explicaces plausiveis a
respeito do ocorrido.

No dia 11 de setembro de 1958, o Correio do Povo publica as respostas do diretor
Parga Torres a requerimento da Assembleia a respeito do caso. No entanto, o diretor ndo da
uma explicacdo conclusiva, afirmando que os técnicos continuavam a investigar. Por outro
lado, Parga Torres contribui com o acirramento dos animos, ao trazer em sua resposta
informacdes referentes a fatos, que, segundo ele, indicavam possiveis sabotagens: areia
colocada em magquinas, inutilizacdo de betoneiras, greves, aliciamento de pessoal, dentre
outras.**°

A partir dai, a luta entre situacdo e oposicdo se torna bastante agressiva, com o0

deputado Braga Gastal (PL) trazendo ao plenario um "A pedido"” publicado no jornal Diario

970 vio tinha 43 metros de extensio e pesava 500 toneladas. N&o houve vitimas, e em um primeiro momento,

segundo a reportagem, os técnicos atribuiam o desabamento ao choque de uma embarcagdo. "Ruiu o vao central
da Ponte do Jacui", Correio do Povo, 2 de setembro de 1958, p. 27 e "Técnicos do Daer e da firma ABC
investigam as causas do acidente”, Correio do Povo, 3 de setembro de 1958, p. 13.
408 np pedido" mandado publicar pela coligacdo PTB-PRB. "Leviandade do governador”. Correio do Povo, 26
de setembro de 1958, p. 10. integra do discurso de Meneghetti: "Sabotagem na ponte do Guaiba". Correio do
Povo, 26 de setembro de 1958, p. 20. "A pedido" que insinua ter sido o proprio Leonel Brizola responsavel pela
"sabotagem" na ponte do Jacui: "Sabotagens". Correio do Povo, 28 de setembro de 1958, p. 35.
499 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 907 Sessio, 2 de setembro
de 1958, p. 3.
0 "Técnicos do Daer e da firma ABC investigam as causas do acidente™, Correio do Povo, 3 de setembro de
1958, p. 13.
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de Noticias, assinado por Joffre Jr, que segundo Gastal se tratava de um "pseudénimo em que
se demonstra toda a alegria que vai pelos facciosos arraiais do PTB". De acordo com o
deputado, o fato que deveria ser encarado por todos como uma tragédia, teria sido recebido
pelos petebistas com "galas e hosanas”, ja que poderia prejudicar o governo de lldo
Meneghetti (PSD) e a candidatura de Perachi Barcelos (PSD) ao executivo estadual. Braga
Gastal & entdo o texto, intitulado "Os azares do coronel-candidato...”", que dentre outras
coisas, ironizava o fato de Meneghetti ter sido diretor da firma Dahne e Conceicdo, que

enfrentou diversos problemas durante a construcao da ponte sobre o rio das Antas:

Ocorre que ele, candidato da Frente Democratica-Partido Socialista, nunca imaginou
tanto azar. Mas essa da ponte ele deveria prever: o inclito governador do Estado é que
da azar. No tempo em que foi diretor da firma Dahne e Conceigdo, construtora da
ponte sobre o rio das Antas, essa obra de arte veio agua abaixo algumas vezes. E
tradigdo é tradicdo. A magnifica travessia do delta do Guaiba ndo fugiu a regra: ruiu
em homenagem, talvez ao governador gaucho, talvez em respeito as milhares de vidas
que por la deverdo passar e que ndo podem estar sujeitas ao delirio da pressa de
candidatos do oficialismo estadual. Foi preferivel que isso acontecesse agora, antes da
inauguracéo, do que depois da obra entregue ao trafego. E azar do coronel (que nio
poderd ser filmado no dia da inauguracdo) mas sorte do povo galdcho. Males de uns,
bem para outros...*"*

Apesar da ironia, o texto tinha razdo em um ponto: a pressa que Meneghetti tinha em
inaugurar a Travessia - que de fato foi inaugurada sem estar completamente pronta, como
atesta a imprensa - dali a alguns meses, em 28 de dezembro de 1958, portanto ainda durante
seu governo.*? Braga Gastal encerra sua fala defendendo ardorosamente o governador e o
candidato do PSD, ao mesmo tempo em que critica duramente o candidato Leonel Brizola,

evidenciando a intersec¢do entre os campos politico e técnico:

Ainda, Sr. Presidente, convém que se diga que a referéncia que se faz a S. Exa., o Sr.
Governador Ildo Meneghetti, é de todo improcedente, é por tudo improcedente. Nao
h& quem deixe de saber, s6 aqueles que desejam realmente ndo o saber € que ndo o
sabem, que o engenheiro Ildo Meneghetti é um dos mais ilustres profissionais do Rio
Grande do Sul. Se, alguma vez terd de fato acontecido em obra sob a sua imediata
direcdo isso a que alude essa nota, é muito natural que tal acontecesse. Esse fato s6
ndo pode acontecer, Sr. Presidente, com engenheiros que nunca tiveram obras, com
engenheiros que viveram sempre da politica. Com esses ndo ha perigo. Nenhuma
ponte feita, por exemplo, pelo Sr. Leonel Brizola, ruird, pela simples razdo que o sr.
Leonel Brizola de pontes s6 conhece o leito, nada mais, Sr. Presidente.*

11 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 90? Sessio, 2 de setembro

de 1958, p. 4.
412 "Inaugurada a travessia a seco do Rio Guaiba". Diério de Noticias, 30 de dezembro de 1958, p. 12.
13 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 902 Sesséo, 2 de setembro
de 1958, p. 4.
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Por fim, o deputado levanta a hipotese de que algum “peitudo” pudesse ter sabotado a
obra, pedindo que se aguardem os estudos técnicos que, de acordo com o deputado, estavam
sendo realizados para apurar a verdadeira causa do desabamento.

Theobaldo Neumann (PTB) utilizou a tribuna para salientar o que entendia como
pressa por parte do governo, com objetivos eleitorais, em terminar a obra, atribuindo a isto a

causa do acidente.

Estamos todos nos, os rio-grandenses, assistindo a uma atividade extraordinariamente
demagdgica do governo, porque uma obra dessa natureza, que deve servir ao Rio
Grande e ao Brasil, com o volume extraordinario de capital que esta exigindo, nao
deveria ser sacrificada na parte técnica, na sua construgdo, apenas pelos interesses
politico-eleitoreiros.***

Em discurso posterior, 0 mesmo deputado levanta a hipotese de que o acidente poderia
ter sido provocado pela pressa do governo em inaugurar a obra antes da elei¢do, considerando
inaceitavel que “a magnitude desse empreendimento, comporte qualquer exploracio politica,
qualquer exploracdo eleitoreira, tanto da parte do Governo como da parte da Oposigdo”.*"
Fica evidente a visdo do deputado em relacdo a obra, considerando-a de suma importancia e
ao mesmo tempo, embora pertencente aos quadros do PTB, conclamando situacdo e oposicao
para que se unissem em prol desse bem maior, evitando o uso da obra como matéria para a
disputa eleitoral.

Em aparte do deputado Darcy Berbigier (PSD), é trazido a baila 0 nome do engenheiro
Walter Haetinger - "insuspeitissimo™ em relacdo as paixdes partidarias, de acordo com o
parlamentar - que ja havia respondido no plenario sobre um acidente anterior, onde um barco
havia abalroado as pilastras da ponte sobre o Jacui, no sentido que que este incidente ndo
havia danificado a estrutura da ponte, fato que poderia ter levado ao desabamento posterior.**°
Dias mais tarde, porém, o engenheiro Haetinger manda publicar um texto no Correio do Povo,
com o objetivo de esclarecer que os atrasos na concluséo da obra se deviam ao incidente na
Ponte do Jacui. Aproveita para atacar o candidato Leonel Brizola, faltando menos de uma

semana para as elei¢oes:

Infelizmente, porém, o Engenheiro Leonel Brizola, semeou o ridiculo para uma classe
a que ele proprio pertence, quando mandou espalhar em todo o Rio Grande o seu
repidio aos comunistas, cujo texto termina com estas palavras: "E, afinal... ndo é

14 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 90? Sessio, 2 de setembro

de 1958, p. 5.
415 Ibidem, p. 18.
18 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 902 Sessédo, 2 de setembro
de 1958, p. 18-19.
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nenhuma ponte mal construida para se deixar abalar pela simples batida de uma

embarcacdo sem rumos e sem destinos". **’

Haetinger se refere ao apoio que Luiz Carlos Prestes havia dado ao candidato do PTB

naquele pleito, apoio este que foi rechacado por Brizola.*®

Interessante notar que o
engenheiro destaca o fato de Brizola pertencer ao campo técnico.
O deputado Domingos Spolidoro (PTB), reiterando a visdo corrente de que a obra se

constitufa como “um dos fatores basicos & economia rio-grandense™*®

, aborda registro
fotografico, publicado pelo Correio do Povo naquela data, mostrando os pilares da ponte do
Jacui. O deputado levanta a hipétese de erro de célculo por parte dos engenheiros. A
fotografia, feita por um fotografo amador que passeava de barco proximo a ponte do Jacui
alguns instantes antes do desabamento, revela que as estruturas que apoiavam 0 vao gue ruiu
estavam tortas. %

Em se tratando de obra grandiosa, tanto em sua forma como na significacdo
econémica e social para o estado do RS, a Ponte do Guaiba foi uma crianca com muitos
“pais”. Desde Gettlio Vargas, passando por Brizola a Meneghetti - para ficarmos somente no
campo politico -, a obra foi sendo apropriada por seguidores de determinadas correntes
politicas, seguidores de grandes vultos, como no caso de Getulio, ou de partidarios mais
interessados em questdes imediatas como as eleicdes de 1958. Essa questdo fica bastante
evidente em dois "A pedidos" publicados pelo Correio do Povo em setembro de 1958.

No primeiro, redigido por Francisco Talaia O’Donnel (advogado, jornalista e
socialista, biégrafo de Oswaldo Aranha), publicado em 4 de setembro de 1958, sob o titulo
“Dentro do ovo nada de novo”, o autor critica a instalagdo, ao custo de 6 milhdes de cruzeiros,
de um pavilhdo para a prestacdo de contas do governo da Frente Democratica.** O autor
aproveita o fato da queda do véo da ponte para criticar o que chama de "ocaso melancélico”
daquela administragdo. Defende que Leonel Brizola na prefeitura de Porto Alegre realizou
muitas obras a mais que o governo do Estado, inclusive as verbas federais para a construcao

de Ponte do Guaiba e da Reversa, quando secretario de Dornelles.

417 A travessia do Guaiba". Correio do Povo, 28 de setembro de 1958, p. 16.

18 CANEPA, Mercedes, Op. Cit., p. 224-230.

19 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXI, 912 Sessio, 3 de setembro
de 1958, p. 25.

420 "yma foto de rara oportunidade - A estrutura prestes a desabar”. Correio do Povo, 3 de setembro de 1958, p.
16.
21 pavilhdo construido na avenida Borges de Medeiros, apelidado pelo povo de “Mata-borrdo” e chamado por
O’Donnel de, “pavilhdo-boate que exalta o benemérito governo do estado”. “Dentro do ovo nada de novo”,
Correio do Povo, 04/09/1958, p. 11 e 24.
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Uma semana depois, em 11 de setembro de 1958, vem a resposta do diretor do Daer,
Luiz Parga Torres, rebatendo as afirmacfes de F. Talaia sobre as verbas para a construcéo da
Ponte do Guaiba. Segundo Torres, as verbas ndo sdo em sua totalidade federais, conforme
afirmado pelo jornalista, e sim oriundas do Orcamento da Unido e da Taxa de Transportes.
Parga Torres diz que estd contando a verdadeira historia da Ponte do Guaiba, sem
"deturpagdes politicas" e rebate O’Donnel quando este diz que a ideia da ponte foi de Leonel

Brizola, lembrando que a ponte era aspiracdo anterior ao seculo 20.
3.4 A inauguracao da Travessia Régis Bittencourt

Em outubro de 1958, dois meses antes da obra ser inaugurada, o Correio do Povo
refletia a respeito das transformacdes da paisagem que a Travessia Régis Bittencourt
provocaria, projetando sua inauguracdo dentro de 30 dias e descrevendo para seus leitores a
forma que a obra tomava.*??

Ja o Diario de Noticias, ap0s a inauguracao, demonstrava grande orgulho pela nova
travessia do Guaiba, informando que esta era "a mais extraordinaria obra de arte da moderna
engenharia brasileira”, além de salientar a sua importancia como eixo de ligac&o entre as BR-
2, BR-37 e BR-59. O jornal considerava estas rodovias "como artérias de suma importancia
para o sistema de transportes e escoamento da producdo gaucha para o centro e norte do pais".
Corroborava assim o entendimento dos outros campos da grande significagcdo econémica da
obra para o Rio Grande do Sul.*®

Na mesma semana, o jornal publicaria ainda outro artigo laudatério em relacéo a obra,
e também ao povo galcho. Segundo o jornal "vem a Ponte do Guaiba quebrar um velho
conceito, ja arraigado entre nos, qual seja, 0 que é nosso ndo é bom". Assinado por Remy
Gorga Filho, o texto ainda afirma que as obras haviam sido concluidas em tempo recorde, o
que ndo é verdade, pois a previsdo original dava conta de 900 dias para a conclusao, sendo
que no total as obras duraram 1165 dias.***

O surgimento de "uma nova cidade", era a projecdo feita pelo Diario do Noticias,
menos de trés semanas apos a inauguragao da travessia. Em artigo assinado por Paulo Tollens,
o0 jornal trazia novamente a concepcao de “cidade linear”, debatida desde a década de 1940

pelos engenheiros do Daer.

422 up paisagem que a ponte do Guaiba modificard", Correio do Povo, 29 de outubro de 1958, p. 14.
423 vponte: a vedeta da cidade”, Diario de Noticias, 4 de janeiro de 1959, p. 1.
424 "ponte do Guaiba: facanha técnica rio-grandense”, Diério de Noticias, 6 de janeiro de 1959, p. 10.
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Serd uma nova Porto Alegre insular que terminara por absorver a vizinha cidade de
Guaiba. Na previsdo do futuro, esses dois arquitetos [Demétrio Ribeiro e Enilda
Ribeiro], projetaram uma cidade industrial linear Jacui-Guaiba, concluindo que em
tais condicBes a cidade linear projetada tomara a si parte das fun¢des industriais que
de outra maneira, devido a conveniéncia das estradas e, por conseguinte, dos
transportes, iriam congestionar irremediavelmente Porto Alegre.*?

Por fim, Tollens concluia que “profundas transformagdes” estavam por vir, nas quais a
regido seria convertida em “grande cidade, econdmica e culturalmente”. Lamentava somente
o fato da obra ter sido nomeada em homenagem a uma personalidade ainda viva.

Alids, o nome da travessia ndo causou polémica somente entre os jornalistas e 0s
politicos, como veremos adiante. Os leitores do jornal também expressaram suas opiniGes.
Um deles sugeriu que a ponte deveria se chamar "Bento Gongalves da Silva™: "nome que,
encarnando as qualidades mais estimadas do galcho, seja a representacdo da bravura, do
heroismo, da abnegacdo, da lealdade, da honra e do amor 4 liberdade™.**® O nome de Bento
Gongalves também agradava a outro leitor que se manifestou na edicdo de 18 de janeiro de
1959.%?" Contudo, quem parecia estar com a razdo de fato, foi Paulo Tollens, no artigo
referido acima, onde vaticinou com corre¢cdo que a obra seria conhecida popularmente como
Ponte do Guaiba...*?

Faltando pouco mais de um més para a inauguracdo das obras, ja era possivel o
deslocamento entre a Ilha do Pavao e o municipio de Guaiba através das trés pontes que se
encontravam prontas. Apenas a continuidade entre a citada llha e a Avenida Sertdrio estava
por ser terminada. De acordo com o Correio do Povo, os trabalhos se encontravam em sua
fase final e a previsdo é de que dentro de 10 dias a ponte do Guaiba estaria aberta ao
trafego.*?

No entanto, um fator de atraso nessa reta final da obra estava precisamente naquela
que era a peca fundamental do complexo de pontes: o vao mével da ponte do Guaiba. Durante
os testes preliminares no inicio do més de dezembro, os mancais originais (pecas semelhantes
a rolamentos, utilizadas no mecanismo de suspensdo do vdo movel) ndo resistiram e foram

danificados, inviabilizando seu icamento. Com isso, novas pecas foram trazidas de Sdo Paulo

425 “Expressao social e econdmica da Ponte do Guaiba”, Diario de Noticias, 18 de janeiro de 1959, p. 10.

#2640 nome da ponte do Guaiba”, Correio do Povo, 9 de janeiro de 1959, p. 4.

427w ponte do Guaiba”, Correio do Povo, 18 de janeiro de 1959, p. 4.

28 Da mesma forma pensava o leitor Luiz de Magalhaes, de acordo com carta recebida pelo Correio do Povo.
"Ponte do Guaiba", Correio do Povo, 30 de janeiro de 1959, p. 4.

429 “Espera-se que as pontes do Guaiba dém passagem dentro de dez dias”, Correio do Povo, 9 de janeiro de
1959, p. 14.
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possibilitando o éxito nos testes.*** Em meio a expectativa de inauguracdo da obra, pessoas
telefonavam diariamente para as redac6es dos jornais a fim de obter informacgfes sobre o
andamento dos trabalhos.***

Na véspera de Natal de 1958, os jornais trouxeram um presente para a populacao que
permanecia na expectativa: a data de inauguracdo estava marcada e ocorreria em poucos dias,
mais precisamente em 28 de dezembro. De acordo com a imprensa, a solenidade de abertura
da Ponte do Guaiba contaria com a presenca do presidente Juscelino Kubitschek, dentre
outras autoridades. Contudo, o presidente ndo compareceu, alegando compromisso marcado
anteriormente.**? Dois dias antes da inauguragdo, o governador Illdo Meneghetti fiscalizou
pessoalmente os preparativos.** Mas quem roubou a cena um dia antes da obra ser
inaugurada foi Borges de Medeiros***, que, com 95 anos, realizou uma "visita inesperada e
altamente expressiva" & Ponte do Guaiba, de acordo com a reportagem do Correio do Povo.**®
Recebido pelo Engenheiro Jorge Bastian, da firma ABC, empreiteira da obra, Borges
declarou: “eu ndo esperava ver esse grande empreendimento realizado”, possivelmente em
referéncia a sua idade avancada.

A inauguracao ocorreu com a presenca de milhares de pessoas e com o arcebisbo de
Porto Alegre, D. Vicente Scherer, abencoando a obra e uma imagem de Nossa Senhora
Medianeira que foi entronizada na casa de comando do vdo moével.** De acordo com a
imprensa, citando o Daer, o publico teria chegado a 80 mil pessoas, transportadas em 15 mil

carros, que, apos a solenidade, rumaram até a entrada da cidade de Guaiba, realizando o

430 »praticamente paralisadas as obras da Ponte do Guaiba", Correio do Povo, 11 de dezembro de 1958, p. 20 e
24. "Novas tentativas para o funcionamento do vdo movel da ponte sobre o Guaiba". Diario de Noticias, 12 de
dezembro de 1958, p. 21. "Vao movel da ponte estd sendo levantado varias vezes por dia". Diario de Noticias, 18
de dezembro de 1958, p. 20. "Amplo sucesso na experiéncia do vdo mével da ponte". Diario de Noticias, 19 de
dezembro de 1958, p. 7.
431 wNao foi experimentado ontem o véo levadico da ponte do Guaiba", Correio do Povo, 13 de dezembro de
1958, p. 18.
432 "Inaugura-se no proximo domingo, dia 28, a grande ponte sobre o Guaiba", Correio do Povo, 24 de dezembro
de 1958, p. 12. "Serd inaugurada domingo a travessia Eng. Régis Bittencourt”, Diario de Noticias, 24 de
dezembro de 1958, p. 6. "JK ndo estara presente na inauguracdo da ponte"”, Diario de Noticias, 27 de dezembro
de 1958, p. 12.
433 "ponte do Guaiba recebe os Gltimos retoques para sua inauguracdo amanhd", Correio do Povo, 27 de
dezembro de 1958, p. 13 e 18.
34 presidente do Estado do Rio Grande do Sul de 1898 a 1908 e de 1913 a 1928.
435 "Borges de Medeiros visitou de surpresa e sem convite oficial a Ponte do Guaiba”, Correio do Povo, 28 de
dezembro de 1958, p. 56.
438 "ponte mistica entre 0 Céu e a Terra", Correio do Povo, 28 de dezembro de 1958, p. 10. Texto de autoria do
padre Urbano Rausch, louvando a iniciativa do governador de entronizar uma imagem de Nossa Senhora
Medianeira na casa de comando da ponte.
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percurso através das quatro pontes da Travessia.*’ A ideia de que uma nova etapa de
desenvolvimento passava a vigorar a partir desta inauguracdo continuava presente na
imprensa, que encarava a obra como um marco para a economia e para o turismo do Rio
Grande do Sul.**®

O jornal Correio do Povo, referindo-se ao fim do “moroso sistema de barcas”,

celebrava o término das dificuldades de transporte entre as duas margens:

Desaparecem, doravante, 0s inconvenientes, incbmodos e ndo pequenos prejuizos que
a travessia por agua ocasionava aos viajantes e ao transporte de mercadorias por
estradas que vém ter a esta Capital ou daqui levam aos mais diversos pontos do
interior. As longas filas de veiculos, que se formavam em Vila Assuncdo ou na
vizinha cidade de Guaiba, por mais esforgo que fizessem os responséveis pelo servico
de barcas, mantidas pelo Daer, constituiam um entrave que se refletia profundamente
na vida econémica do Rio Grande do Sul.**

Como se percebe neste trecho, o jornal de fato conclui que a inauguragdo da Travessia
Régis Bittencourt colocava um ponto final em uma era, dando inicio a outra, alids, um
entendimento que estad muito claro nos editoriais “A Era das Barcas” e “A Era das Pontes”,
mencionados na introducdo desta dissertacdo. Na sequéncia, o texto relaciona ainda o que
considera uma vitoria esperada hd muito, a saber, a superacdo da barreira que era 0 Guaiba,

COm 0 progresso:

E uma antiga aspiragio do povo gadcho que afinal se concretiza. Vencer, com uma
obra de tamanho vulto, o obstaculo representado pelo imenso caudal, poderia parecer
aos homens do passado empresa irrealizavel. Contudo, o destino havia de reservar ao
Rio Grande do Sul o jubilo de ver realizada essa grandiosa empresa, que se perpetuara
no tempo, a servico do progresso de nossa terra.

De fato, embora com muitos problemas, a obra permanece, quase 60 anos depois,
servindo ao trafego de veiculos entre Porto Alegre e a metade sul do Estado. Contudo, 0o
primeiro problema com o vdo movel ocorreu ainda no més de janeiro de 1959, quando dois
petroleiros que se dirigiam ao rio Gravatai ndo puderam passar devido uma pane no
mecanismo de icamento. Na época, 0 vdo era movimentado duas vezes por dia, as 9 e as 14

horas.**°

B A populacdo de Porto Alegre no ano de 1957 era de 532.624 habitantes. OLIVEIRA, Clovis Silveira. Porto
Alegre: a cidade e sua formag&o. Porto Alegre: Editora Norma, 1985, p. 234.
#38 "|Inaugurada a travessia a seco do rio Guaiba”, Diario de Noticias, 30 de dezembro de 1958, p. 12 e "15 mil
veiculos com 80 mil pessoas passaram pelas pontes do Guaiba", Correio do Povo, 30 de dezembro de 1958, p.
20.
439 vUma grandiosa obra de engenharia", Correio do Povo, 31 de dezembro de 1958, p. 4.
440 mv/50 mével da ponte sobre o Guaiba esta funcionando", Correio do Povo, 18 de janeiro de 1959, p. 4.
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3.5 A luta em torno da denominacéo oficial da obra

Em 19 de abril de 1959 - dia em que Getulio Vargas, se estivesse vivo, comemoraria
77 anos -, 0 recém empossado governador do Rio Grande do Sul Leonel Brizola promoveu
uma solenidade, sobre a também recém inaugurada Travessia Régis Bittencourt, a fim de
realizar a troca de nome desta. A obra, inaugurada em dezembro de 1958, foi nomeada em
homenagem ao entdo presidente do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER), engenheiro Edmundo Régis Bittencourt, significando com isto uma vitéria do
campo técnico, ao batizar a obra com 0 nome de um dos seus, em prejuizo do campo politico,

441

sobretudo dos trabalhistas.”™ A troca de nome havia sido prometida por Brizola durante a

campanha para o governo do Estado, nas eleicdes de 1958,

revelando dois aspectos
principais: 1) a insatisfagdo do engenheiro Leonel Brizola - agora governador trabalhista -
com a vitoria do campo dos engenheiros na luta simbolica por representacao, que, ao impor o
nome de um dos seus a uma das mais importante obra do periodo, garantia o prestigio a todo
campo, que possuia também relacdes com o partido opositor a Brizola, o PSD; 2) a
necessidade pessoal e politica de fazer representar Vargas - seu mentor politico - e o
trabalhismo em importante simbolo do progresso e do desenvolvimento do Rio Grande do
Sul.

A solenidade, ocorrida em meio a acalorados debates na Assembleia Legislativa do
Estado do Rio Grande do Sul (Alergs), foi amplamente discutida e esteve no centro de uma
luta por representacéo politica.

O primeiro a se manifestar, na sessdo de 8 de abril, foi o deputado Getdlio
Marcantonio, do Partido Libertador (PL). Marcantonio, ironicamente, afirma que finalmente o
governo cumpriria a0 menos uma das promessas de campanha - referindo-se a mudanca de
nome da obra - e criticando Brizola por ndo haver cumprido outras tais como a constituicao de
um Executivo técnico e a falta de apoio aos “milhares de desempregados que o foram
procurar”. Indignado, o deputado informa que a placa com o novo nome ja estava sendo feita.

Na primeiro aparte, realizado pelo deputado Hélvio Jobim (PSD), este manifesta seu apoio as

41 Durante a disputa, o ex-governador lldo Meneghetti chegou a enviar um telegrama ao Eng. Régis Bittencourt

lamentando e solidarizando-se em relacdo a troca do nome da ponte. "Protesta Meneghetti contra a mudanga do
nome da travessia a seco do Guaiba", Correio do Povo, 26 de abril de 1959, p. 10.
42 0 candidato Brizola chegou a afirmar que tdo logo tomasse posse iria proceder com a mudanca de nome da
obra, no entanto, apds assumir decidiu que a cerimdnia se realizaria na data de 19 de abril de 1959, data de
aniversario de Getulio Vargas, revestindo desta forma o ato de forte simbolismo.
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criticas do deputado Marcanténio e defende que o objetivo da troca de nome da Ponte nada
mais era do que a procura de “enfeitar o PTB com penas de pavao”, ja que a obra seria fruto
da administracdo de lldo Meneghetti (PSD) e agora os petebistas, na figura de Brizola,
tentavam capitalizar sobre a mesma, “dando o nome do inspirador” do partido dos
trabalhistas. O deputado Sinval Guazelli (PDC) também faz um aparte e diz que a obra define
0 sentido das duas administragdes, uma que realizou a obra e a outra que “é apenas capaz de
dar a denominagao a ponte”. Getilio Marcantonio encerra sua fala criticando o governo que,
teria feito uma “operagdo vinganga” contra servidores do Daer e que talvez o precedente de
troca de nome da Ponte servisse para a troca no futuro até mesmo do nome do Palécio
Piratini.

No mesmo dia desta sesséo, portanto em 8 de abril de 1959, o jornal O Estado de Sao
Paulo publica uma noticia a respeito da troca de nome da Travessia. Sob o titulo "Engenheiros
pedem demissdo”, o jornal informa que os engenheiros Antonio Frois e Walter Haetinger, este
altimo um dos principais engenheiros do Daer na definicdo do projeto vencedor para a
Travessia a seco do Guaiba, haviam pedido demissdo "tdo logo tiveram conhecimento da
determinacdo do Daer para que fosse retirada a atual placa, que sera substituida por outra, ja
com a denominacdo Travessia Getulio Vargas". Ao fim da nota o jornal faz questdo de
destacar que "a monumental ponte sobre o rio Guaiba" teve seu nome dado em homenagem a
Régis Bittencourt "veterano técnico brasileiro, a quem o Estado deve assinalados servigos no
campo rodoviario”. No dia seguinte, portanto em 9 de abril de 1959, é a vez de O Globo
publicar uma noticia sob o titulo "Homenagem a Vargas provoca demissfes” com,
praticamente, 0 mesmo texto publicado pelo O Estado de Sao Paulo.

J& na sessdo do dia 10 de abril, quem se manifesta a respeito do tema € o deputado
oposicionista Ariosto Jaeger (PSD). O deputado lamenta que obras importantes para o
desenvolvimento do estado sejam envolvidas naquilo que chama de “facciosismo, pela
politica no seu pior sentido pela paixao”. Ou seja, o deputado atribui a troca de nome da Ponte
a uma paix&o partidaria do governador Leonel Brizola e tenta desqualificar o ato a partir desta
premissa. Jaeger, com termos duros, afirma que Brizola prometera durante a campanha
efetuar a troca de nome no primeiro dia de seu mandato, mas que lhe teria faltado coragem
para realizar sozinho tal “ato de violéncia”. E rebatido pelo deputado petebista Justino
Quintana, que, de maneira um pouco debochada, afirma que Brizola nada mais faz do que
cumprir promessas de campanha, as quais sd@o cobradas pela oposicdo. Ariosto Jaeger parte

para os ataques pessoais contra o governador:
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nés cobramos as promessas do Governante do Rio Grande do Sul, mas cobramos
aquelas que possam beneficiar o povo rio-grandense; desejamos que as cumpra; que
cumpra aquelas que ndo esta cumprindo e deixe de cumprir esta promessas que nédo
tem sentido, que ndo tem fundamento, que ndo é do interesse do Rio Grande. O
cumprimento desta promessa s6 podera prejudica-lo e, acima de tudo, demonstrara
falta de equilibrio, a falta de compostura, a falta de serenidade de um homem que
ocupa o Governo.*?

Considera o deputado que a troca de nome da Travessia representa prejuizo ao povo
do Rio Grande do Sul e que Brizola, a realizar tal ato, demonstra-se como um homem
inadequado ao pleno exercicio do governo. O termo “ato de violéncia” aproxima-se de uma
matéria veiculada posteriormemte pelo jornal O Estado de Séo Paulo, em 16 de abril de 1959,
sob o titulo “Politica de violéncia”: "uma nova onda de demagogia acompanhada de
violéncias e até de crimes acaba de envolver o Pais uma vez mais, de norte a sul, como se
estivéssemos numa terra sem leis nem tradicGes, ainda sob o dominio dos antigos
coronéis".*** O jornal relata uma série de “incidentes politicos" provocados por "falsos lideres
populares”, dentre os quais Leonel Brizola. O Estado de S&o Paulo ainda aponta quatro casos
que "documentam™ aquilo que afirma no editorial. Assassinatos politicos em Alagoas e Minas
Gerais; corrupgdo no Pard; e, finalmente, Porto Alegre, onde "a entrada do novo governador
tem sido salientada por violentos ataques a todos os partidos e personalidades que né&o
navegam nas aguas turvas do sr. Brizola". O jornal entdo utiliza como exemplo as "tropas de
choque conhecidas por comités petebistas, cujo objetivo é arrancar as placas da ponte Régis
Bittencourt, a fim de substituir o nome do engenheiro construtor da travessia pelo de Getulio
Vargas". O jornal lamenta o "panorama desolador”, sobretudo quando "num tempo em que 0
Brasil se diz em marcha aberta para o industrialismo™.

Mas Ariosto Jaeger, apds sua veeméncia contra 0 governo, traz ainda mais um
documento importante. Um oficio apdcrifo, atribuido ao PTB, com data de mar¢o de 1959. O

documento conclama a militancia do partido a ajudar na homenagem a ser feita a Getulio:

Tu, companheiro, que tudo destes, que tanto trabalho desenvolvestes para a vitoria do
Eng° Leonel Brizola, que demonstrastes possuir capacidade de lideranca, pde-te em
campo para, junto com aqueles outros companheiros valorosos, com o povo, que sé o
grande morto soube amar, porque pelo povo, morreu para que o povo ndo fosse mais
escravo de ninguém, tu, companheiro, levaras o povo no dia 19 de abril, aniversario
do Martir do Nacionalismo, para arrancar aquela placa colocada pelas forgas

3 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXVII, p. 186-187.
444 «<politica de violéncia”, O Estado de Sao Paulo, 16 de abril de 1959, p.
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reacionarias e ajudar a colocar outra com os dizeres “Travessia Getulio Vargas”.
Homenagem do povo que néo é escravo de ninguém, 19 de abril de 1959.%°

Este documento apresenta dois aspectos muito relevantes sobre o debate que estava
ocorrendo. O primeiro deles diz respeito a forte polarizacdo entre PTB e PSD, considerando
os militantes do primeiro que quem ndo estava com o getulismo estava contra o getulismo. E,
segundo ponto, a verdadeira idolatria a figura de Vargas, quase religiosa, da qual Brizola fazia
parte também. O documento ainda destacava a importancia da mobilizagdo popular no evento:
“que a historia registre que a mudanga do nome da Travessia foi feita pelo povo e ndo pelo
Governo”.

Um dia apos a solenidade de troca de nome, portanto na sessdo do dia 20 de abril de
1959, o deputado pessedista Ary Delgado abre sua fala recitando a célebre sentenca de Ruy
Barbosa sobre a vergonha de ser honesto devido ao triunfo da injustica. O deputado se
demonstra muito preocupado com as consequéncias do ato do governador Brizola sobre as
relacdes entre o governo estadual e federal, apesar de reconhecer que a homenagem a Getulio
Vargas ndo era indevida: “nds, que estamos em campos opostos, ndo poderemos deixar de
reconhecer com honestidade a expressdo politica do extinto brasileiro”. Contudo, lamenta a

“desomenagem” a um

homem que, pelo que realizou de efetivo e concreto, mereceu a considera¢do do
Governo de entdo, de todo o Brasil, 0 Engenheiro Edmundo Régis Bittencourt, que
carreou para o Rio Grande do Sul fabulosas somas e que, ndo fora o interesse
extraordinario que demonstrou, talvez essa obra gigantesca, que orgulha ndo s6 o
Estado, mas ao pais inteiro e toda a América do Sul, talvez essa travessia ndo tivesse
sido ultimada no pouco tempo em que foi.**°

Os termos ‘“desomenagem” e “desomenageador” parecem ter sido largamente
utilizados neste caso. No dia 20 de abril 1959, O Globo critica 0 governador Leonel Brizola
pela deciséo de trocar o nome da travessia. Sob a nota "Brizzola (sic), o0 "Desomenageador” o
jornal publica "enérgico telegrama" assinado pelo vice-presidente do Sindicato dos
Engenheiros do Rio de Janeiro, onde a instituicdo se diz "chocada com a demagogia da
substituicdo do nome" e lamenta que "um engenheiro, embora desviado pela politica, possa

praticar tdo injustificada "desomenagem".**’

45 Anais da Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul, Volume CXXVII, p. 187.

4% pidem, p. 355.
a4t “Brizzola, o desomenageador”, O Globo, 20 de abril de 1959, p.
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Igualmente, podemos verificar que o deputado atribui 0 sucesso da Travessia a
iniciativa pessoal de um engenheiro, portanto, membro do campo dos engenheiros. No
entanto, parece ser evidente, devido as manifestacGes anteriores, que a luta se desenrolava
entre dois partidos, portanto no campo politico, que lutavam pela imposicdo de uma visdo
mais legitima do social. Os petebistas buscando a representacdo simboélica no nome da obra,
sendo enfrentados pelos pessedistas que ndo desejavam que isto acontecesse e defendiam a
manutengdo do nome do engenheiro.

O deputado Hélio Carlomagno faz um aparte no sentido de lembrar que os petebistas
durante a obra a consideraram defeituosa e agora desejavam rebatiza-la. O deputado Ary
Delgado entdo faz mengéo de que até um “protesto divino se verificou” durante a solenidade,
em referéncia a uma tempestade que acontecera durante a ceriménia, tendo caido um raio
sobre um cidaddo que se encontrava no local. De acordo com a imprensa: “O ato foi realizado
sob forte tempestade, e, segundo informam os vespertinos, no momento em que o governador
retirava a antiga placa para colocar a nova, um raio atingiu um cidad&do, ferindo-o
gravemente” 8

E somente na sessdo do dia 23 de abril que o deputado Sereno Chaise, vice-lider da
bancada do PTB, sai em defesa do governador e de sua atitude.**® Apés longa fala do
deputado Hélio Carlomagno, onde este critica duramente o governador, apelando até para
sentimentos a respeito dos principios do povo rio-grandense, ao afirmar que Brizola “néo teve
o cavalheirismo inato do gaucho”, Chaise denuncia as “falsas profecias” das ‘“cassandras
oposicionistas”. O deputado alega ndo ter participado do debate antes pois este ndo teria
ocorrido de maneira civilizada. Faz uma longa exposi¢cdo a respeito das melhorias que o
governo estadual estaria realizando, em seguida Ié extenso texto técnico do Daer sobre a
questdo da necessidade da travessia e vem a concluir afirmando que o governo nao
menosprezou nenhum dos participantes da obra, justificando a homenagem a Getulio Vargas
como tendo “aprovagdo ampla e plena da populagdo rio-grandense, num preito de justica”.
Portanto, o deputado petebista alude a uma suposta vontade popular, que referendaria a troca
de nome e por isto ela seria plenamente legitima.

A questdo é que a troca de nome nunca foi homologada oficialmente pelo governo
federal, responsavel pela obra. Como bem disse a imprensa a época, contrariando a visdo dos

deputados, “a razdo estd com o povo, que ignora o batismo da travessia, € 0 proprio nome

448 «Brizola mudou o nome da ponte”, O Estado de Sao Paulo, 22 de abril de 1959, p. 50.
449 «Defesa do governo no caso da alteragdo do nome da travessia a seco do Guaiba”, Correio do Povo, 24 de
abril de 1959, p. 14.
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59450

travessia, chamando-a simplesmente de Ponte do Guaiba”™", como de fato ocorre até os dias

de hoje.

450 «Brizola mudou o nome da ponte”, O Estado de Sdo Paulo, 22 de abril de 1959, p. 50.
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CONCLUSAO

Ao longo desta dissertacdo vimos que, desde o final da década de 1930, a busca pelo
progresso no estado do Rio Grande Sul, entendida como o esforco pela consolidacdo do
desenvolvimento econdmico a partir da remocéao dos entraves infraestruturais que o impediam
de ocorrer, passava pela tomada de consciéncia de que somente um 6rgdo especializado
poderia realizar as obras rodoviarias necessarias ao crescimento do estado. Neste contexto é
que surge o Departamento Auténomo de Estradas de Rodagem (Daer), responsavel, por
delegacéo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), pela construcdo da
Travessia Régis Bittencourt, obra que sera vista como, mais do que um simbolo, agente do
progresso.

Naquele periodo, onde a opgéo pelo transporte rodoviario ja ganhava forca no pais, as
estradas no Rio Grande do Sul se apresentavam completamente inadequadas para o trafego
motorizado. Da mesma forma, as travessias de rios pelo servigo de barcas constituiam um
embaraco a mais, funcionando como obstaculo ao desenvolvimento, por dois motivos: 1)
devido ao constante aumento do nimero de veiculos ao qual ndo mais davam conta; 2) as
novas rodovias em construcdo que favoreciam ainda mais o incremento do trafego automotor.

Foi nesse sentido que o Estado, - atuando como um agente modernizador das estradas
e como um patrocinador de servicos produtivos - aliou-se aos setores produtivos tradicionais
do Rio Grande do Sul - bem como a nascente burguesia industrial - através do campo técnico
dos engenheiros, que conformava um campo a parte e que esteve na dianteira da criacdo do
Daer. Devemos recordar que o contexto, ora abordado, era o de racionalizacdo dos servicos
publicos, surgido na Era Vargas, visando atender a demanda pelo progresso.

Assim, tanto na construcdo de estradas que levassem em consideracdo as
especificidades da economia das diferentes regides, como na prioridade que deu ao
planejamento e construgdo das chamadas travessias a seco (pontes) com o objetivo de superar
um sistema que ndo mais comportava o aumento do trafego - e que criava pontos de
estrangulamento da economia - o Daer consolidou-se como a lideranca modernizante das
estradas do Rio Grande do Sul.

Por outro lado, com todos os seus estudos - de escritério e de campo -, 0
Departamento proporcionou um real avango técnico na constru¢do de pontes e estradas

naquele periodo, servindo estas obras aos seus engenheiros como uma espécie de formacgéo
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empirica, culminando nos aprofundados estudos para a construcdo da Travessia Régis
Bittencourt.

Desta forma, ao chegar na década de 1950, o Daer capitaneou os estudos preliminares
para a definicdo do tracado e do tipo de obra mais adequados a travessia do Guaiba, optando
finalmente pela solugdo da Avenida Sertério, tangenciando a cidade pela Zona Norte da
capital.

No entanto, ndo houve unanimidade dentro do campo técnico, e uma disputa em torno
da implementacdo de outro projeto foi iniciada. O engenheiro José Baptista Pereira,
conhecido e reconhecido pelos seus pares como importante agente na modernizagdo da malha
rodoviaria do Rio Grande do Sul, utilizou-se de seu grande capital simbolico para promover a
discussdo onde contestava a visdo do Departamento em relacdo a melhor solugdo a ser
adotada para a travessia a seco do Guaiba. Afinal, Pereira tendo sido atuante na fundacéo do
Departamento e seu primeiro diretor-geral, possuia poder suficiente, proporcional ao
reconhecimento que recebia do grupo, para que fizesse sua voz ser ouvida no debate.

Nesta luta pela imposicdo da sua visdo antagbnica a respeito do problema, Pereira
revela percepcdes diferenciadas, justamente por situar-se - embora também fosse engenheiro -
em posicdo diferente no espaco social, ja que ia além do campo técnico, possuindo forte
penetracdo no campo politico.

Da mesma forma, € possivel concluirmos que o problema da travessia a seco do
Guaiba, ultrapassou a questdo rodoviaria, sendo encarado também pelos engenheiros como
um problema urbanistico, no qual se apresentavam trés solucdes: aprimoramento do precario
servico de barcas; construcdo de um tdnel subfluvial, a partir da regido conhecida como Ponta
da Cadeia; utilizacdo da geografia das ilhas para a construgdo de um complexo de pontes. A
ultima, como se sabe, acabou por ser a alternativa vencedora, embora tenha havido espaco
para o contraponto do engenheiro José Baptista Pereira.

Nas duas visdes conflitantes a respeito do mesmo problema - por um lado uma que
buscava fazer com que a obra tangenciasse a cidade, evitando a entrada do trafego pesado na
mesma, por outro o entendimento de que o impacto ndo seria consideravel se a solucéo
escolhida passasse no perimetro urbano mais central - podemos identificar o alinhamento com
uma visdo urbanistica europeia, no caso da primeira, e outro mais afeito as solugdes norte-
americanas, que preconizavam a travessia das cidades por grandes rodovias no caso da

segunda. Contudo, neste mesmo embate, também fica claro que o0s engenheiros se

145



aproximavam do pensamento cepalino a respeito do desenvolvimento da América Latina, para
quem modelos importados ndo deveriam ser aplicados sem adaptacdes regionais.

Por fim, os debates em torno da construgdo da Travessia Régis Bittencourt também
aconteceram dentro do campo politico, especialmente na Assembleia Legislativa do Estado do
Rio Grande do Sul, escolhida como recorte nesta dissertacao.

L4, deputados, desde o retorno dos trabalhos legislativos no periodo de
redemocratizagdo pos-Estado Novo, insistiram frequentemente na necessidade de substitui¢do
dos chamados “passos de barca” em todo o interior pela construgdo de pontes.

Este mesmo entendimento, no raiar da década de 1950, foi direcionado ao entdo
problemético sistema de barcas que realizava a travessia do Guaiba, onde os deputados
encetaram discussOes a respeito da necessidade da obra. Em um primeiro momento ainda
considerando a inevitabilidade de construcdo de um tanel; em seguida, considerando a
travessia por ponte a mais exequivel. Contudo, mesmo entre os politicos, havia vozes,
sobretudo dos partidos mais conservadores, que ndo concordavam com a obra, por considera-
la um gasto desnecessario de dinheiro publico, enquanto as estradas estaduais permaneciam
com serios e graves problemas.

A visdo dos deputados, em quase sua totalidade, era a de que a obra por si so traria
progresso e desenvolvimento para toda a regido. Embora houvesse uma forte polarizacao
politica no Rio Grande do Sul naquele periodo, os dois grandes partidos — PTB e PSD —
formavam um consenso em torno da questdo, encarando como absolutamente imprescindivel
uma solucdo para a travessia do Guaiba, e divergindo apenas em questdes pontuais, como o
tipo de obra — se ponte ou tinel - e também na necessidade ou ndo de confrontarem-se as
visdes diferenciadas de José Baptista Pereira e 0os engenheiros do Daer acerca do problema.
Inclusive, este € um indicio eloquente de que o processo decisério cabia, o tempo todo, ao
campo técnico, até mesmo na visdo dos politicos, que, em suas falas nunca reivindicaram esta
prerrogativa. Foi possivel perceber também que apenas forcas politicas menores e
conservadoras, tais como a UDN, o PL e o PRP, se posicionaram contra a execugéo da obra.
De qualquer forma, ndo faltaram projecdes, compartilhadas igualmente pela cobertura
jornalistica, de que, a partir do advento da travessia a seco do Guaiba, o Rio Grande do Sul
entraria em uma nova etapa da sua histéria. A conurbacdo com a cidade vizinha de Guaiba era
dada como certa, havendo projetos, inclusive, para a construcdo de um Aeroporto

Internacional nesta localidade.
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De maneira geral, procuramos evidenciar a visdo dos campos técnico, politico e
jornalistico, de que a construcdo de estradas e pontes era sinbnimo de progresso e, como tal,
vinculava-se estreitamente ao desenvolvimento econdmico, obstaculizado, no entendimento
dos agentes estudados, pelas barcas, que ja ndo mais atendiam satisfatoriamente ao crescente
trafego motorizado. Como visto, o problema da travessia do Guaiba ndo poderia ser diferente
e se encaixava dentro destas percepcOes e representacbes, mobilizando grande esforco
intelectual em diversos setores da sociedade que desejavam uma obra que atendesse de
maneira adequada a demanda pelo transporte entre as duas margens.

Sendo assim, e concluindo, buscamos evidenciar, ao longo deste trabalho, a verdadeira
dicotomia que se estabeleceu, onde a oposi¢do entre barcas e pontes equivalia & oposicao
existente entre atraso e progresso. Portanto, como referido em todo o trabalho, a visdo
corrente era de que o Rio Grande do Sul, a partir da substituicdo dos precarios servicos de
barcas pelas sélidas e modernas pontes, efetuava uma transicdo de eras, passando de uma era
de atraso, representada pelas barcas, para uma era de desenvolvimento, na qual as pontes se
tornavam um importante simbolo. Desta forma, esperamos ter dado nossa contribuicdo para
uma melhor compreensdo sobre a histéria do Daer, da travessia do Guaiba e da infraestrutura

rodoviaria do Rio Grande do Sul no periodo entre as décadas de 1930 e 1950.
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