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No inicio da colonizagdo, de 1.500 a
1.600, tanto a Vila de S&o Paulo de
Piratininga’como a Vila S8o Sebastido
da Guanabara ndo tinham motivos su-
ficientes para terem uma ligagdo terres-
tre, as eventuais viagens, segundo a
tradi¢@o portuguesa de entfio, eram fei-
tas por via maritima.

No século seguinte, por volta da se-
gunda metade, os habitantes de Sdo
Paulo, ja entdo guindada a condigéo de
sede de Capitania, safram para a con-
quista de novos horizontes, avangando
pelo vale do rio Paraiba. Neste tempo,
o Rio de Janeiro se torna a maior cidade
do Brasil meridional.

Os interesses dos habitantes das duas
cidades se aproximam com a emanci-
pagdo administrativa, até entdo, sedia-
da em Salvador. No final do século,
inicia-se o ciclo do ouro, com os inte-
resses de ambas as cidades convergin-
do para as Minas Gerais, ampliando a
necessidade de uma ligagdo mais amit-
de.

As primeiras viagens dessa época
eram feitas, do Rio até Paraty, pelo mar
e dai para Taubaté, seguindo um antigo
caminho trilhado pelos indios Guaiana-
zes, em diregdo a cidade de Cunha, a
época conhecida como Freguesia do
Facéo.

Esta ligagdo trazia em si elevado ris-
co, sobretudo no trecho maritimo, onde

Santa Cruz. De outro lado, os habitan-
tes de Paraty que perderiam o rendoso
privilégio de entreposto compulsorio.
Contudo, gragas a energia dos governa-
dores de Sdo Paulo, vinte e nove anos
depois, no governo de Martins Lopes
Lobo Salvador, a ligagdo terrestre entre
Rio e Séo Paulo foi concluida.

A diretriz deste caminho, entre o Rio
e Paraty, margeando o litotal, era tdo
dificil e exposto que logo provocaria a
mudanga de tracado mais pelo interior
da costa. No inicio do século XIX, ja
era possivel viajar do Rio para Sdo
Paulo, passando por Santa Cruz, Ita-
guai, Sdo Jodo Marcos, Bananal, Bar-
reiro, Areias, Silveiras, Cachoeira,
Lorena, Guaratinguetd, Taubaté, Jaca-
ref e Mogi das Cruzes, que ficou sendo
a diretriz definitiva. Este trajeto foi per-
corrido por D. Pedro I, em regresso ao
Rio de Janeiro, logo apds o brado da
independéncia. Para tanto, Sua Alteza
gastou apenas sete dias para percorrer
cerca de seiscentos quilémetros, indi-
cando claramente a existéncia de um
bem montado servigo de mudas de ani-
mais, bem como a indicagfio de que o
tragado estava correto,

Em 1.858 inaugura-se o trecho inicial
da Estrada de Ferro Pedro II, posterior-
mente Estrada de Ferro Central do Bra-
sil, inicialmente do Rio a Queimados.
Em 1.874 ¢ estabelecida a ligagdo fer-
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percorrer a ligagdo Rio/Sdo Paulo, a
bordo de um automdével, um "Brasier",
gastando trinta e sete dias, aproveitan-
do boa parte dos antigos caminhos e
aproveitanto outros tantos do prdprio
tragado da via férrea.

As ferrovias gozavam de excepeional
prestigio junto a populagfio e consequen-
temente, junto as autoridades, por ofere-
cerem trafego permanente, conforto aos
passageiros e grande capacidade de car-
ga. Contudo, seu custo de implantagfo,
por necessitarem de tragados de grande
rigor geométrico, era bastante caro. As
rodovias eradado o tratamento pejorativo
de "estradas de bobagem".

Deve-se ao Presidente Washington
Luis Pereira de Souza as primeiras de-
cisdes para consolidar a era do rodovia-
rismo nacional. Para tanto, criou o
Fundo Especial, formado pela taxa adi-
cional sobre a importagéio de gasolina,
automoveis, caminhdes, pneus ete.

Concomitantemente criou as Comis-
sdes Técnicas, para a tarefa de construir
estradas de rodagem, dentro de exigén-
cias e conceitos importados de "trafego
moderno".

Uma dessas Comissdes Federais de
Estradas foi confiada ao Eng® Timot-
heo de Oliveira Penteado, tendo como
missdo interligar o Rio de Janeiro, en-
tdo a Capital Federal, como todo o Sul
do pais. Assim foi o inicio da Era Ro-



caminho trilhado pelos indios Guaiana-
zes, em dire¢éio a cidade de Cunha, a
época conhecida como Freguesia do
Fac#o.

Esta ligagéo trazia em si elevado ris-
¢o, sobretudo no trecho maritimo, onde
as cargas de ouro destinadas a Fazenda
Real eram roubadas por piratas ou per-
diam-se em naufragios. A conformagio
do litoral, pleno de ilhas e enseadas, era
ideal para a pratica de pirataria, tornan-
do os navios presas féceis.

Coube a D. Rodrigo Cesar de Mene-
zes, Capitdo General de Sdo Paulo, a
iniciativa de abrir um caminho entre o
Rio de Janeiro e a cidade de Guaratin-
guetd, ja servida por um caminho,
aberto pelos paulistas que estavam
avangando pelo Vale do Rio Paraiba.
Esta iniciativa foi amplamente aceita
pelas autoridades portuguesas.

Vale ressaltar que este caminho seria
aberto sem custo algum ao tesouro real,
a troco apenas da cessdo das terras lin-
deiras ao seu itinerario, ou seja, conces-
sdo.

As resisténcias a este empreendimen-
to ndo tardaram a surgir, de um lado, os
Jesuitas opunham-se a entrada de estra-

nhos nos seus latifiindios na Balxada de
R i 2

Em 1.944 foi concebldo um vasto
programa de construgfio rodoviaria, to-
talizando 75.935 km, ligando o maior
numero possivel de dreas urbanas, bem
Como zonas rurais que tivessem pro-
pensdo aum razoavel desenvolvimento
econdmico, ou ainda os segmentos que
atendessem as exigéncias de seguranga
nacional.

tracado estava correto.

Em 1.858 inaugura-se o trecho inicial
da Estrada de Ferro Pedro II, posterior-
mente Estrada de Ferro Central do Bra-
sil, inicialmente do Rio a Queimados.
Em 1.874 ¢ estabelecida a ligagdo fer-
rovidria entre Rio e Sfo Paulo, com a
unido de trilhos da D. Pedro II com os
da Ferrovia Sdo Paulo/Rio.

Segue-se, entdo, quase um século de
obscurantismo para o setor de transpor-
te terrestre independente a ferrovia.
Coube ao francés Lesdain a primazia de
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Uma dessas Comissfes Federais de
Estradas foi confiada ao Eng® Timét-
heo de Oliveira Penteado, tendo como
missdo interligar o Rio de Janeiro, en-
tdo a Capital Federal, como todo o Sul
do pais. Assim foi o inicio da Era Ro-
doviaria Nacional.

No dia 5 de maio de 1.928 foram
entregues ao transito 120 km da antiga
Rio/S#o Paulo, dos quais, 20 km pavi-
mentados em concreto asfaltico, 17 km
em concreto de cimento e 83 km em
terra.

Este programa incluiu a ligagdo Rio-
Sdo Paulo. Projetada em 1.940 como
estrada de 4 faixas de rolamento, sua
construgéio veio a sofrer atrasos devido
a 2% guerra mundial. No lado paulista,
o DNER verificou que nenhum outro
tragado seria melhor, entre S&o Paulo e
Guaratinguetd, do que aquele projetado
pelo DER/SP.
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De acordo com a normas técnicas, o
tragado deveria, sempre que possivel,
evitar a travessia de cidades ou outros
pontos populosos. Dai porque, no novo
tragado, a via passava bem longe de
Mogi das Cruzes, a 2 km de Jacarei etc,
embora se previssem acessos a essas
localidades.




O inicio da auto-estrada passou a ser,
em Sdo Paulo, a Ponte das Bandeiras,
afastou-se cerca de 1,5 km de Guaru-
lhos, 4 mesma distdncia da Base Aérea
de Cumbica, para atingir o divisor de
aguas do Tieté e Paraiba, pouco além
de Aruja, distante desta 0,5 km. Dai
comega a descida da Serra de Hapeti,
alcangando o afluente do Paraiba, Rio
Paratei. Pouco adiante o tragado passa
com um viaduto sobre a Estrada de
Ferro Central do Brasil. Finalmente,
alcanga-se o Vale do rio Paraiba, se-
guindo-se por este vale até a cidade de
Barra Mansa, ja no Estado do Rio de
Janeiro,

De Barra Mansa, segue em dire¢éo a
Pirai, quando logo ap0s, inicia o trecho
mais dificil, a Serra das Araras. Final-
mente, em Vitva Graga, encontra o
segmento ja concluido, para entdo che-
gar no Rio de Janeiro.

Assim comegaram os servi¢os da
nova Rio-Sfo Paulo, entre Cumbica e
Jacarei. Durante 2 anos, 0s movimentos
de terra neste trecho ficaram intensa-
mente ativados, ao fim dos quais foram
escavados 3.200.000 m>, de um total
previsto de 4.600,000 mj, ou seja, 2/3
de todo 0 movimento necessario.

Em 1.946, 0 DNER e o DER/SP man-
tiveram entendimentos, resolvendo-se

que a construgdo da estrada, no trecho
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paulista, ficaria a cargo do DER/SP,
enquanto que o DNER cobriria 50% do
total das despesas. A Secfio de Constru-
¢éo do DER/SP ficou a cargo do Eng®
Ruy Maranhio de Siqueira e no campo
ficou como responsavel o Eng® Vicente
Huet Bacelar Jr.

Além da parte entre Guarulhos e
Cumbica, ainda n#o iniciada, faltava
1/3 da terraplenagem entre Cumbica e
Jacarei. A concorréncia publica, reali-
zada pelo DER/SP, concorreram em-
presas dos estados de Sdo Paulo, Minas
Gerais e Rio de Janeiro, tendo sagrado-
se vencedora a firma Soares de Matos
& Cia Ltda., que ja executava servigos
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Os servigos foram atacados, e um ano
depois, os "tournapuls", "bulldozers",
"carrialls", "roadbuilders", "scrapers",
"patrols" e tratores executavam os ser-
vigos de milhares de homens.

Em 1.949, a Rio-Sédo Paulo ganhava
novo e decisivo alento, quando o Ge-
neral Eurico Gaspar Dutra autorizou
créditos e normas técnicas especiais
com a edi¢do do Decreto n° 26.429 de
9 de margo de 1.949. Assim, consq’tui-
se a Comissdo Especial de Construgéo
da Rio-Séo Paulo, sob a presidéncia do
Eng® Edmundo Régis Bittencourt, a
qual veio a concluir a rodoviaem 15 de
julho de 1.951.

)

1.964, mais 4 contratos foram assina-

Inaugurag@o em 15 de junho de 1951.
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previsto de 4.600,000 m”, ou seja, 2/3
de todo 0 movimento necessario.
Em 1.946, o DNER ¢ 0 DER/SP man-

tiveram entendimentos, resolvendo-se

que a constlu ao da estlada no trecho

lnauguragao em 15 de junho de 1951

A denominagdo de Rodovia Presi-
dente Dutra foi proposta pelo Conselho
Rodovidrio Nacional, sendo ratificada
pelo Ministro de Viagéo de Obras, pela
Portaria de 30 de abril de 1.949, como
Justa homenagem ao Presidente da Re-
publica, cuja decisdo permitiu a cons-
trugdo da nova auto-estrada, embora a
caréncia de recursos exigisse 15 anos
para sua concretizagdo. Ela foi conclui-
da com apenas 65,7 km em pista dupla,
sendo 46,4 km na saida do Rio de Ja-
neiro, 19,3 km na chegada de Sdo Paulo
e o restante em pista simples.

Apos sua conclusfio, ocorreu um
grande aumento do volume médio dia-
rio (V.M.D.), o que implicou em con-
gestionamentos. Decidiu-se ent#o,
duplicar 340,9 km. Nos anos de 1.959
e 1.960, foram construidas 2 pistas nos
trechos mais criticos totalizando 8,2 km
- na subida da Serra das Araras. Um
trecho de 2 pistas também foi comple-
tado na ponta de S&o Paulo, acrescen-
do-se de 19,3 km para 62,1 km, Desta
forma, apenas 289,9 km permaneceram
com 2 faixas de trafego, embora o
V.D.M. exigisse a complementagdo da
obra, como sendo uma necessidade na-
cional,

Em 1.963, o DNER contratou 2 fir-
mas para duplicarem mais 63 km. Em

1.964, mais 4 contratos foram assina-
dos, para completar as faltas. O lento
progresso das obras era proporcional a
caréncia de recursos. Em maio deste
ano, solicitou-se a quantia de US$ 17,5
milhdes a USAID, sendo este contrato
assinado em novembro de 1.964 com
um aditivo que o clevou a US$ 18,3
milhdes.

Um dos requisitos deste contrato era
a obrigatoriedade do DNER em contra-
tar uma empresa de servigos de enge-
nharia e assisténcia técnica. A absoluta
falta desse tipo de empresa no Brasil -
e amparado em 2 decretos presiden-
ciais, de 28 de agosto e de 10 de dezem-
bro de 1.964, que permitiam a
contratagfo de empresas estrangeiras -

levou o DNER a conltratar a LOUIS
BERGER INC.

Finalmente, na manha do dia 15 de
novembro de 1,967, defronte a Sede do
8° Distrito Rodovidrio Federal, sua Ex-
celéncia o Presidente da Republica,
General Arthur da Costa e Silva, o go-
vernador do Estado de Sfo Paulo, Ro-
berto de Abreu Sodré, e o Diretor Geral
do DNER, Eng° Eliseus Resende, pro-
cederam a esperada inaugurag#o.

A Licitante, SERVENG-CIVILSAN
S/A - EMPRESAS ASSOCIADAS DE
ENGENHARIA, ao apresentar este
breve histérico, rende suas homena-
gens aos homens, que durante décadas,
trabalharam na realizag¢io deste sonho.

Inauguragéo em 15 de novembro de 1967.




