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Génese e expansdo dos agentes do transporte rodoviario de carga no Brasil

Daniel Monteiro Huertas ™

Resumo

Este artigo pretende demonstrar, em uma perspectiva histérica, como o rapido crescimento do transporte rodoviario de
carga (TRC), a partir dos anos 1930, pode ser considerado um elemento fundamental para a compreensdo da substancial
alteracdo na matriz de transportes do Brasil, consolidada duas décadas depois. Originado ainda no seio de um contexto
dominado pelo sistema ferroviario, o0 TRC foi impulsionado com a criagdo do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER), em 1937, e a respectiva implantacdo de uma Sec¢do de Trafego, em 1945, que desempenharam papel
relevante para organizar e regulamentar o setor, cuja representatividade empresarial aumentou exponencialmente com o
surgimento da Associagdo das Empresas de Transportes Rodoviarios de Cargas (NTC), em 1963, na capital paulista.
Durante a ditadura civil-militar (1964-85), o empresariado em questdo ganhou musculatura operacional e consciéncia de
classe, agindo diretamente em prol de seus interesses e na defesa do rodoviarismo. Mas, ao caminhoneiro auténomo,
conhecido em tempos pretéritos como carreteiro, ndo foram constatkkadas conquistas de relevo, mantendo esse importante
agente a margem dos ganhos reais de todo o sistema e submetido aos designios das empresas transportadoras.

Palavras-chave: Transporte rodoviario de carga; Organizacdo empresarial; Matriz de transportes.

Abstract

Origin and expansion of road freight transport agents in Brazil

This article aims to demonstrate, from a historical perspective, how the rapid growth of road freight transport (TRC,
acronym in Portuguese), from the 1930s onwards, can be considered a fundamental element for understanding the
substantial change in Brazil's transport matrix, consolidated two decades ago. Originated even in a context dominated by
the railway system, the TRC was driven by the creation of the National Department of Highways (DNER, acronym in
Portuguese), in 1937, and the respective implementation of a Traffic Section, in 1945, that played an important role in
organizing and regulating the sector, whose business representation increased exponentially with the emergence of the
Association of Cargo Road Transport Companies (NTC), in 1963, in Sdo Paulo. During the civil military dictatorship
(1964-85), the business community in question gained operational muscle and class consciousness, acting directly in favor
of its interests and in defense of rodoviarismo. However, the autonomous truck driver, known in the past as a carreteiro,
has not seen significant achievements, keeping this important agent at the margin of the real gains of the entire system and
subject to the designs of the transport companies.

Keywords: Road freight transport; Business organization; Transport matrix.
JEL: N76.
Introducéo

O “automobile”, grande sensagdo da Exposicdo Universal de Paris, realizada em 1889,
rapidamente seria submetido a uma inovacdo que contribuiria para otimizar a relacdo custo-
beneficio do transporte de mercadorias por veiculos automotores: o semirreboque!. A invencéo é
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(1) Reboques e semirreboques sdo implementos rodoviarios (carroceria) ndo fabricados pelas montadoras, que acoplados a
estrutura de um veiculo trator formam uma combinacéo de veiculos de carga (CVC). Os reboques possuem eixos na frente e atras e séo
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creditada ao marceneiro e ferreiro estadunidense August Charles Fruehauf, filho de imigrantes
alemaes, radicado em Fraser, Michigan. Em 1914, ele aceitou a encomenda para construir uma
carroga reforcada a ser acoplada ao Ford T, utilizando os mesmos chassis e motor do veiculo, mas
com toda a traseira removida e substituida por uma prancha apoiada em um eixo extra,
transformando-se numa espécie de mini-picape (Anfir, 2015).

A geringonga consegue viajar cerca de 600 km com um barco de madeira na “carroca
improvisada”, demonstrando que o custo por tonelada seria reduzido pela metade se comparado ao
transporte por caminhdo convencional. No inicio, Fruehauf sofreu forte resisténcia tanto de Henry
Ford quanto dos fabricantes de caminh®es, mas sua empresa, Fruehauf Trailers, havia crescido
exponencialmente com o lema “um cavalo pode puxar muito mais do que pode carregar”.

Pouco tempo depois, tornou-se concessionario de nova empresa, a Martin Rocking Fifth
Wheel — que tinha permissdo para utilizagdo da quinta roda, tornando facil e pratico o uso dos
semirreboques —, pioneira na construcdo de semirreboques frigorificos, de aluminio, ago inox,
tanques para liquidos e gas, guinchos, carrocerias com elevadores hidraulicos e cegonhas? para
transporte de automoveis (Anfir, 2015). Dessa forma, o transporte rodoviario estaria totalmente
preparado para se tornar um agil e eficaz instrumento de distribuicdo de mercadorias.

Este artigo pretende demonstrar como se deu a origem e a expansdo do transporte
rodoviario de carga (TRC) no Brasil, levando-se em consideragdo que a atividade evoluiu na mesma
medida da ocorréncia do rodoviarismo no pais, levada a cabo, em um momento inicial, por agentes
particulares geralmente ligados a elite cafeeira paulista e a alguns fervorosos defensores da causa
radicados no Rio de Janeiro (Grandi; Huertas, 2023; Savio, 2014). Consideramos 0 rodoviarismo
como todo o conjunto de agles e objetos direta e indiretamente relacionados aos varios elementos
componentes do modal rodoviario (construcdo e pavimentacdo de estradas de rodagem, veiculos,
petroleo, politicas publicas, investimentos, base normativa, engenharia, mentalidade, entre outros),
cuja compreensao demanda a analise de aspectos conjunturais e estruturais, técnicos e politicos, que
tornaram possivel a sua emergéncia, expansao e consolidacdo no Brasil, com profundos impactos
em sua configuracdo territorial. Ou seja, o rodoviarismo precisa ser enquadrado na OGtica da
economia politica e, mais além, envolvida por um conjunto simbdlico e ideolégico que remete a
tipica modernidade da 22 Revolucdo Industrial — o entrelagamento da industria do petréleo com os
valores ligados a velocidade e capilaridade territorial (transporte porta-a-porta).

Segundo Rocha (apud Lagonegro, 2007, p. 40, grifo do autor), o rodoviarismo, ou ideologia
rodoviarista, precisa ser entendido como “um projeto coletivo de adogdo de um novo meio de
transporte, o automovel, que exigiu inovagdes técnicas, institucionais e sociais para sua
viabilizagdo”. Para eliminar outras modalidades e impor os interesses de seus adeptos, esta
ideologia “induziu a formacdo de grupos de pressdo politica” e foi “assimilada pela administragdo
publica da cidade, do estado de Sdo Paulo e depois do pais”, cuja “implantagdo e conservagdo do
sistema viario tornaram-se programa tacito de governo, refratirio a discussdes, criticas ou
alternativas”. Desse modo, presidiu “a formagdo do complexo automobilistico-rodoviario, conjunto

puxados por um caminhdo. Os semirreboques em geral deixam o veiculo com maior capacidade de carga e contém eixos apenas na parte
traseira, ja que a dianteira é apoiada na quinta roda do caminhéo — que neste caso é tido como unidade tratora ou trator (Huertas, 2018).
(2) Caminhao especifico para o transporte de veiculos automotores, novos ou usados.
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de interesses em que assomam a producdo automobilistica, a indlstria petroquimica e a construgéo
pesada, os setores mais protegidos pelo Estado brasileiro” (Lagonegro, 2007, p. 40, grifos do autor).

O periodo de quase 11 anos compreendido entre a queda do Estado Novo e a posse do
presidente Juscelino Kubitschek, em 1956, representa um ponto de inflexdo para o sistema de
transportes brasileiro, pois é exatamente quando o modal rodoviério se impGe na matriz de
transportes do pais. Em 1950, a composi¢do da matriz de transporte de carga do pais ja evidenciava
o fato, com 38% do total movimentado pelo modal rodoviario, 32% pela cabotagem e 29% pelo
ferroviario (Silva Jr., 2004). Nesse sentido, o TRC, e o caminhdo por exceléncia, tiveram um
significado que extrapola as questdes técnicas, pois havia uma ampla demanda reprimida para este
tipo de veiculo, e muita quilometragem para rodar em um pais de dimens@es continentais e ainda
carente de capilaridade territorial, em todas as escalas. Dessa forma, a alavancagem empreendida
pelos agentes do TRC a partir dos anos 1930, no plano organizacional e politico, precisa ser
compreendida como um fato nevralgico para a supracitada alteracdo da matriz de transportes do
pais, que acabaria consolidando o modal rodoviéario, tanto para carga quanto para passageiros, Como
0 seu dinamo mais relevante.

Momentos iniciais do TRC no Brasil

Em um contexto amplamente dominado pelo transporte ferroviario, em 1916 surgiu a
primeira organizacdo dos transportadores de carga do Brasil, o Centro de Proprietarios de
Caminhdes e Carrocas do Rio de Janeiro. Seis anos depois foi criado o Centro de Proprietéarios de
Veiculos de Santos, dedicado a selegcdo, embalagem e transporte de café em grdo até o porto da
cidade. Era uma época, como nos explica Diaféria (1987, s.p.), que “proprietarios de caminhdes e
carrocas estavam ligados por interesses comuns”, totalmente submetidos aos horarios e
regulamentos das ferrovias. Apesar do advento do caminhdo (muitos com armacéo coberta de lona),
a carroga ainda era bastante utilizada como veiculo transportador de mercadorias. Para se ter uma
ideia, 0 chefe do Setor de Transportes da Mappin Stores, tradicional loja de departamentos na
capital paulista, era o carroceiro Vicente Sgarro (Diaféria, 1987, s.p.).

Diante do crescimento do mercado de transporte rodoviario, em 1933 foi criado o Sindicato
de Transportadores Rodoviarios do Rio de Janeiro. Na capital paulista ndo seria diferente. Em 14 de
setembro de 1934, cinco empresarios (Nivio Ribeiro dos Santos, Manoel Alonso, Manoel Diegues,
Domingos Nastromagério e Carlos Froes) reuniram-se para esbogar uma entidade que pudesse
organizar e defender os interesses do nascente setor. Assim, numa pequena sala na Rua Maua, n.
135, ao lado da Estacdo da Luz, foi fundado o Sindicato dos Transportadores Rodoviarios do Estado
de S&o Paulo (Setcesp), que no final daquele ano ja contava com 46 socios matriculados — embora
apenas 23 quitaram pontualmente as mensalidades e 15 nunca haviam pagado.

Mas as atividades s6 ganharam forca com a adesdo de transportadores da linha Sao Paulo-
Santos, que se juntaram ao grupo em uma reunido na sede da Empresa de Transportes Brasileiros,
no Bras, em 26 de janeiro de 1936. Esta é a data de fundacgdo considerada oficial pela categoria, que
firmou um acordo entre si para organizar os servi¢cos de ida e volta no percurso para Santos, com
compromissos, normas e condi¢Oes pré-estabelecidas de preco. “Era medida precursora,
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estabelecendo um padrdo ético e comercial, para evitar conflitos e prejuizos de concorréncia
descontrolada e irracional” (Diaféria, 1987, s.p.).

O convénio determinou que o prego minimo do frete para Santos seria entre 35 e 40 réis por
quilo, e entre 40 e 50 no sentido contrario. Prezou pelo respeito aos clientes de cada transportadora
(valido apenas para os signatérios do documento) e recomendou que os valores dos fretes praticados
ndo redundassem em prejuizo no caso de livre negociagdo com clientes novos. Previu, também,
assisténcia reciproca sempre que possivel (nos casos de excesso de carga, por exemplo), prestacdo
de socorro e comunicagdo entre si de agbes de funcionarios tidas como desabonadoras (Diaféria,
1987).

Neste momento inicial, algumas conquistas foram obtidas, como a liberacdo da licenca
especial municipal para operar fora dos horérios previstos em lei para as casas comerciais, 0
relaxamento do horéario de entrada e saida em Santos e o reconhecimento pela Cia. Docas de Santos
(proprietaria do porto), que recusava 0 armazenamento das cargas transportadas por empresas
rodoviarias. Em 1937, foi fundado o Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Santos e,
em 1939, o Ministério do Trabalho, Industria e Comércio reconheceu o Setcesp como entidade
sindical patronal do setor (Diaféria, 1987).

Mas a principal batalha dos empreséarios rodoviarios ocorreu durante a Segunda Guerra,
contra as discrimina¢des da Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB), “que obstava o
carregamento e ndo fornecia vagdes para varias transportadoras”, privilegiando apenas a Empresa
Nacional de Transportes e a Empresa de Transportes Flecha de Ouro (Diaféria, 1987, s.p.). Em uma
época de racionamento de combustivel e limitacdo de viagem a 150 km, os transportadores
“ficavam subordinados a politica ferroviaria”, com dentincias de abusos e pressdes (Diaféria, 1987,
s.p.). Ou seja, na pratica ndo podiam carregar e descarregar na linha Sdo Paulo-Rio.

A acdo do sindicato santista ja havia conseguido, perante o governo federal, uma
distribuicdo de senhas para entrega de combustivel, vendido pelo precgo oficial. A briga para anular
0 monopdlio praticado pela EFCB, segundo Diaféria (1987), seria fundamental para a unido dos
transportadores, aglutinando-se numa causa comum, além da campanha de isencdo do imposto
estadual.

E interessante notar que desde os seus primérdios o transporte rodoviario de carga no Brasil
registrou como icone de sua expansdo o empreendedorismo do pequeno transportador, identificado
como motorista ou caminhoneiro autbnomo. Uma primeira iniciativa de regulamentacdo dos
agentes do transporte rodoviario de carga aparece entre as recomendaces do VII Congresso
Nacional de Estradas de Rodagem, de 1939, que sugere uma orientagdo no sentido da concessao ou
licenciamento das empresas mediante um estudo prévio da conveniéncia das linhas, além de uma
melhor definicdo quanto a obrigatoriedade do seguro contra os riscos de responsabilidade civil,
aprovacao das tarifas e horario de trabalho do pessoal empregado (A Rodovia, n. 7-8, 1939). Em
1942, o advogado Geraldo Noseé, entdo funcionario do Setcesp, redigiu a minuta de um projeto de
regulamentacdo da atividade, que chegou a ser entregue a Lourival Fontes, chefe do Gabinete da
Presidéncia da Republica. Mas ndo houve resposta do governo federal (Diaféria, 1987, s.p.).
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Expansdo dos agentes do transporte rodoviario de carga e primeira tentativa de
regulamentacao do setor

Até meados da década de 1940, a maioria das empresas do embrionario segmento nédo
possuia frota prépria, sendo comum recorrer ao servico do autbnomo. A supremacia do caminhéo,
portanto, fundou-se na livre iniciativa de pequenos e médios empresarios (Ziegler; Russo apud
Kapron, 2012), e décadas de coexisténcia entre autbnomos e empresas acabaram por potencializar o
mercado de carga em condi¢des de livre concorréncia (Kapron, 2012).

Segundo Senco (1975, p. 3), a predominancia do modal rodoviario sobre os demais
conduziu a uma situacao sui generis, criadora de um novo tipo de transportador: “[...] o carreteiro, 0
motorista que adquire caminhdo e aluga seus servigos as grandes empresas de transporte ou,
também, que pratica o comércio independentemente, adquirindo as mercadorias diretamente na
fonte e entregando-a diretamente nos centros de consumo”. Esta ai, portanto, a origem tanto do
autbnomo quanto do distribuidor. Ziegler e Russo (apud Kapron, 2012) lembram, ainda, que a
figura do “agenciador dos caminhoneiros” ja aparece nos anos 1940 como um intermediario entre o
comércio e o transportador.

A regido que engloba as serras galcha e catarinense, de colonizagdo italiana, é
reconhecidamente um “bergo de caminhoneiros”, pois era pratica comum o colono vender um lote
para comprar um caminhdo como uma das possibilidades de crescimento. A préatica acabou gerando
uma identidade, além de proporcionar o nascimento de muitas médias e grandes empresas
transportadoras, que comegaram com autbnomos — posteriormente lancados a categoria de
empresarios (Huertas, 2018). .

E preciso chamar a aten¢do para um limiar na divisio social do trabalho que acabaria
gerando situacdes especificas entre os motoristas, sobretudo a partir dos anos 1940: a sua existéncia
como motorista assalariado, “em uma ‘condigdo proletaria’ na prestagdo de servico como
empregados” (Kapron, 2012, p. 37), ou como caminhoneiro autbnomo, fator central nas relagdes de
producdo. Ainda sob a Otica capitalista, o crescimento empresarial do transporte rodoviario de carga
deve ser demarcado por duas formas fundamentais de empreendimento, “ou se constituindo como
empresa [...] que distingue capital e trabalho ou como um autbnomo enquanto empreendedor
individual” (Kapron, 2012, p. 41-42).

A reorganizacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER)?, em 1945,
criou a Secdo de Trafego, com atuagdo especifica na area do transporte de passageiros e de carga,
com poderes para fiscalizar e exercer o papel de policia das estradas federais, além de estabelecer
normas para concessao de transporte coletivo de passageiros — “Instrugdes para o licenciamento em
carater precario de veiculos de transporte coletivo nas estradas de rodagem federais”. Na pratica, as
empresas tornaram-se permissionarias do servico (Brasil, 1976).

Quanto ao transporte rodoviario de carga, uma primeira forma de organizacdo de nivel
nacional havia sido constituida em 12 de janeiro de 1954, quando um grupo de empresas
transportadoras e de autdnomos criou a Confederacdo Nacional dos Transportes Terrestres (CNTT),
no Rio de Janeiro. Diz a ata de fundacéo:

(3) O DNER havia sido criado pela Lei n. 467, de 31 de julho de 1937.
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Pais de vasta extensdo territorial até hoje, ou melhor, até ontem, se vira privado de um
organismo que reunisse 0s transportes rodoviarios, cujos servicos que vém sendo prestados a
Nagdo tém sido os mais relevantes, cobrindo as lacunas de outras atividades econémicas e
propiciando a movimentacdo da riqueza em bases econémicas.

L]

Se até hoje o nosso parque rodoviario tinha crescido tanto, isso se devia a coragem de bons
brasileiros, que com a sua iniciativa particular, sem contar com qualquer apoio governamental,
ja que leis especificas para as suas atividades inexistem, com a criacdo da Confederacdo s
podia ver dias melhores com um maior desenvolvimento, e também a solugdo de todos os
nossos problemas de comunicagdo, ja que em grande parte os mesmos dependiam de um 6rgdo
capaz de centralizar toda essa forca econémica, em prol de um Brasil melhor (apud Castro;
Ribeiro, 2014, p. 18-19).

Em 28 de janeiro de 1954, o decreto n. 34.986 reconheceu a CNTT como entidade sindical
de grau superior e area de atuacdo em todo o territério nacional®. Os interesses do setor ficaram
mais evidentes durante o 1° Congresso Nacional de Transportes Rodoviarios, realizado em 1960,
em S&o Paulo, com foco no debate sobre a responsabilidade civil do transportador quanto a carga de
terceiros, numa possivel tabela referencial de fretes e na definicdo de rotas que orientariam um
futuro Plano Rodoviario Nacional. A atuacdo incisiva das empresas transportadoras, em franco
processo de crescimento por todos os cantos do pais, contribuiu para que o caminhdo assumisse a
lideranga do transporte de cargas em nivel nacional, deixando o modal ferroviario em segundo
plano. Em 1963, foi fundada na capital paulista a Associacdo das Empresas de Transportes
Rodoviarios de Cargas (NTC), com o intuito de se tornar o principal canal de acesso da classe
empresarial as instancias governamentais e a sociedade (NTC, 1965). No mesmo ano, em uma
primeira tentativa de regulamentagdo do setor, o decreto n. 51.727, de 20 de fevereiro, instituiu no
ambito do DNER o registro e cadastramento das empresas e dos veiculos autbnomos de carga, cujos
agentes eram divididos em cinco categorias: (i) empresas de transporte; (ii) carreteiros; (iii)
transportadores autdnomos; (iv) empresas de carga propria e (v) agenciadores de carga.

Nota-se que a categoria dos autbnomos também ja era reconhecida pelo governo federal,
pelo menos do ponto de vista administrativo, pois a realidade que se impunha a exploracdo dos
sertdes e a expansdo das fronteiras agricolas, simultaneamente ao crescimento urbano-industrial de
largas zonas do pais, também favorecia o movimento empreendedor individual a bordo de um
caminhdo de propriedade prdpria, fato que acabou se tornando uma atividade econémica cada vez
mais comum e volumosa.

Para Pierre Monbeig (1998, p. 364), foi um fator de consolidacio da sociedade urbana pela
introdu¢do na sociedade de novos elementos: o motorista, “que muitas vezes é o proprietario do
caminhdo, pequeno artesdo que consolida a classe média em suas camadas menos abonadas”, e o
grande empresario de transporte, “que se enriqueceu depressa, constroi imoveis, compra fazendas e
se torna um personagem muito importante”.

(4) Apenas em 1990 a CNTT se tornou a Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT), com sede em Brasilia, ampliando o seu
foco para a multimodalidade.

Econ. Soc., Campinas, v. 34, n. 1 (83):e260181, 2025.
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Crescimento vertiginoso do mercado e da organizacdo empresarial do transporte rodoviario
de carga

Simultaneamente a construcdo de novas rodovias, 0 contexto era altamente favoravel para a
criacdo de inimeras empresas de transporte rodoviario de carga, que se tornariam elos materiais do
feixe de objetos e agBes que tomavam conta do corpo do pais, e um grande movimento de
organizagdo empresarial comecgava a surgir. “Foi em torno do problema da concorréncia que os
transportadores resolveram tentar uma aproximagao e promover pre¢os mais justos, a partir do final
da década de 50” (Ziegler; Russo apud Kapron, 2012, p. 76).

O grande marco do setor empresarial naquela conjuntura foi o 2° Congresso Nacional do
Transporte Rodoviario de Cargas, realizado na capital paulista entre 17 e 24 de maio de 1965, que
agregou os empresarios de todo o pais em torno da recém-criada NTC. O ministro dos Transportes,
Mério Andreazza, presidiu a abertura solene do evento, que contou com uma conferéncia de Eliseu
Resende, diretor-geral do DNER. Na sessdo de encerramento, diante de 762 presentes, o discurso de
Attilio Giacomelli, gerente executivo da NTC, é esclarecedor e carregado de psicosfera — segundo
Santos (2004), trata-se do reino das ideias, crencas, paixdes e lugar da producdo de um sentido,
fornecendo regras a racionalidade ou estimulando o imaginério —, pois os transportadores brasileiros
“demonstraram estar em condi¢des de enfrentar a nova soma que esta por vir em futuro bem
proximo”:

Por isto, o Il Congresso [...] chega a seu termo enchendo de jubilo todos os transportadores
brasileiros. E o Brasil todo esteve presente. Desde o longinquo estado cagula do Acre e 0
distante territério de Rond6nia ao bravo Rio Grande do Sul, sem que se permitisse uma so
excecdo. Aqui vieram delegacdes representativas do sistema rodoviario de cargas de todos 0s
quadrantes participar dos estudos, atuar nos debates, sugerir, colaborar e decidir (Giacomelli
apud NTC, 1965).

E interessante notar como, territorialmente, as entidades empresariais do setor ja se
esparramavam pelo pais. A NTC, coordenadora e supervisora do evento, declarava-se de ambito
federal. Ao seu lado, compuseram a comissdo organizadora do congresso os sindicatos das
empresas de transporte rodoviario de carga dos Estados da Bahia, Guanabara, Rio Grande do Sul,
Parana e Sdo Paulo — este é tido como de empresas de transporte interestadual de carga, fato que
por si s6 demonstra o papel do Estado como polo dindmico da economia nacional —, além de
associagOes do Pard, Pernambuco e de Barra Mansa/Volta Redonda (RJ).

O regime interno do Congresso previu, em seus artigos 11 e 12, a representacdo de todos o0s
Estados e territorios e do Distrito Federal, com indicacdo de delegados de sindicatos, associacdes e
federacOes de classe, representacdes estaduais e da CNT. O artigo 15 dispds sobre as representagdes
das Unidades da Federacdo, com 13 preestabelecidas. Maranhdo, Piaui, Paraiba, Alagoas, Sergipe,
Espirito Santo, Mato Grosso, Acre-Ronddnia (em conjunto) e Amazonas aparecem a titulo de
“representacdo estadual”, sem distin¢ao de entidade representativa. Os entdo territorios federais do
Amapé e Roraima ndo sdo citados.

O evento ainda contou com 39 observadores cadastrados, dos quais 4 relacionados a empresas
ferroviarias (Cia. Paulista, Mogiana, Santos-Jundiai e RFFSA) e 4 a montadoras de veiculos
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automotores (Fabrica Nacional de Motores, GM, Mercedes-Benz e Scania-Vabis). A pauta do
Congresso, extensa e abrangente, debateu e analisou temas que demonstram a preocupagdo do
empresariado com elementos considerados pecas-chave de sua engrenagem técnica, financeira e
politica (NTC, 1965).

Todo esse cabedal gerou resolugdes especificas para cada tema debatido, posteriormente
ajustado em um conjunto de oito indicagbes aprovadas em plenario. Dentre elas, cabe destacar a
recomendacao as matrizes e filiais das empresas no sentido de apoiar as entidades de classe em suas
respectivas regides; a criacdo de uma comissdo incumbida de estudar uma regulamentacdo para o
setor e a constituicdo de uma comissdo, a cargo da NTC, para entregar ao presidente da Republica
as resolucdes finais aprovadas. Fica visivel, pois, a consolidacdo de um sentimento de classe entre
0s empresarios do transporte rodoviario de cargas, justificada pelo crescente papel da atividade na
economia nacional. “O que seria este pais-continente, nos dias de hoje, do ponto de vista econémico
e social, se ndo tivesse surgido e logo se desenvolvido a passos largos o transporte rodoviario,
apesar da timida rede de estradas pavimentadas que possuimos?” (NTC, 1965, p. 116).

Além da estagnacdo da cabotagem e do sistema ferroviario, a classe trouxe a publico dados
gue realmente demonstravam a rapida e forte expansdo do transporte rodoviario de carga em
meados da década de 1960 (NTC, 1965):

¢ Dos 3.700 municipios do pais, apenas 1.131 eram servidos pelos sistemas ferroviario,
fluvial e/ou maritimo e “de forma desalentadoramente incipiente e altamente onerosa aos cofres
publicos e, por que ndo dizer, também ao bolso do povo” (NTC, 1965, p. 116);

e Circulacdo de cerca de 70% dos bens de producdo e consumo pelo sistema rodoviario;

e Em junho de 1964, o pais possuia 686.597 veiculos de carga, com mais de 3 mil
empresas, “com agéncias e filiais nos mais diversos e longinquos municipios do pais” (NTC,
1965, p. 116);

¢ Mais de 1 milhdo de empregados dedicados ao transporte rodoviario de cargas;

o Com dados colhidos de mensagem presidencial ao Congresso Nacional (edi¢do de 2 de
marco de 1965 do diario do Congresso, fls.60), o crescimento do transporte rodoviario no
periodo 1950-63 foi na ordem de 100 para 577, enquanto o sistema de transportes como um todo
registrou elevacdo de 100 para 338.

A forca da representatividade do empresariado da atividade é expressa na primeira
resolucdo do tema “projecdo publica da classe”, na qual se recomenda a todas as entidades da classe
e empresas que “procurem divulgar o sistema de transporte rodoviario de carga junto ao publico e
as autoridades, visando formar uma imagem realistica de sua atividade econémica e estabelecer em
clima de boa receptividade e compreensao para com os problemas da classe” (NTC, 1965, p. 187).
Tenta se projetar no imaginario coletivo nacional uma psicosfera que relacione diretamente a
exploragdo dos sertbes ao pioneirismo dos transportadores, tidos como verdadeiros elos do
desenvolvimento econdmico brasileiro.

Para a NTC, entretanto, sem regulamentacdo devida a atividade teria como consequéncias
os desequilibrios periédicos entre oferta e procura; uma concorréncia perniciosa entre empresas e

Econ. Soc., Campinas, v. 34, n. 1 (83):e260181, 2025.
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auténomos; uma concorréncia “desleal de aventureiros”; a sonegacao de tributos e a fuga de capitais
interessados em investir no setor pela falta de garantias minimas a inversao (NTC, 1965).

Em 1967, o Decreto-Lei n. 121 foi a primeira tentativa governamental de prover a matéria,
mas ndo foi adiante por conta do vencimento do prazo de 90 dias para a sua regulamentacgdo, além
da falta de estudos e pesquisas sobre a opera¢do do transporte rodoviario de cargas (Brasil, 1976). A
pressdo do empresariado, entretanto, levou a cabo uma nova tentativa, agora amparada por uma
comissdo mista formada em 1968 com a tarefa de elaborar um anteprojeto de regulamentacdo. Do
lado do governo estavam representantes dos ministérios do Transporte (MT) e Industria e Comércio
(MIC) e do DNER - este, pelo Decreto-Lei n. 512, de 21 de margo de 1969, ficaria com o encargo
de concessao, permissdo e fiscalizacdo do servi¢o de transporte de cargas nas rodovias federais —
enguanto CNT e NTC eram delegadas do setor privado.

Os trabalhos foram concluidos em 1969, por ocasido do Il Congresso Nacional do
Transporte Rodoviario de Carga, resultando em um anteprojeto extenso, com 188 artigos. Logo em
seguida, 0 governo vetou a proposta: “[...] ressentiu-se da insuficiéncia dos diplomas legais que
deram causa e da falta de um estudo técnico acurado que servisse de inspiracdo e suporte aos seus
dispositivos, muitas vezes imprecisos ou contraditorios. Dai a impossibilidade de sua promulgacéo
na data programada” (Brasil, 1976, p. 283).

Apesar do “alto grau de essencialidade no complexo econémico do Pais”, o proprio DNER
reconhecia que ndo dispunha de dados consistentes do setor e evidenciava a necessidade de uma
completa regulamentagdo, “introdutora de tutela e disciplina, capaz de racionaliza-lo e otimiza-lo,
com reducdo dos custos sociais e eliminagdo de eventuais perdas para a economia nacional” (Brasil,
1976, p. 7).

Aqui, uma questdo precisa ser levantada: sera que realmente interessava ao governo federal,
naquele contexto, disciplinar o transporte rodoviario de carga? Ora, amplas zonas do Centro-Oeste e
da Amazonia estavam sendo rasgadas por “rodovias pioneiras”, e para o sucesso das empreitadas
correlatas que se propunham (projetos de ocupacdo e colonizacdo) era altamente necessaria aquela
competicdo “desleal de aventureiros™ a qual a NTC tanto condenava.

Muito provavelmente, também ndo seria de interesse da Unido brecar o avango dos autbnomos
(mais comumente chamados de carreteiros a época), que inundavam as areas mais consolidadas e 0s
rincGes com uma determinacédo de rodar o Brasil sobre quatro rodas. Muitos deles, inclusive, acabariam
se tornando no futuro pequenos e médios empresarios. Outra hipotese a ser levantada reside na tentativa
do governo em frear investidas que pudessem levar a oligopélios e economias de escala consideradas
desnecessarias.

Apenas em 1974, com a crise fiscal e orcamentéria j& sentida, que o DNER, em nova
reestruturacéo, é dotado com a Diretoria de Transporte Rodoviario (Decreto-Lei n. 74.606, de 24 de
setembro), responsavel pela fiscalizacdo e fixacdo de normas para 0s servicos de transporte de carga
e passageiros, em secOes independentes. No ano seguinte, foram iniciadas as pesquisas necessarias
ao amplo conhecimento do setor para identificacdo de sua organizacdo (funcionamento e custos),
problemas e pressupostos a regulamentacdo, com a visita de técnicos da autarquia a outros paises
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para conhecer a realidade local. Dai emanou um anteprojeto de lei que deveria ser votado, mas ndo
soubemos por qual motivo isso ndo aconteceu.

Dados preliminares de 1975 indicavam grande concentragdo de matrizes de empresas no
Sudeste (72,3% do total), seguido de Sul (14,6%) e Nordeste (8,2%). Quanto as filiais, registrou-se
maior equilibrio macrorregional, com Sudeste na dianteira (46,4%) e pouca diferenca entre Sul
(21,3%) e Nordeste (21,1%)°. As pesquisas ainda apontavam como 9 mil km a distancia média
mensal percorrida pelos veiculos em operacdo no sistema, perfazendo 108 mil km anuais. No
periodo 1959-74 a frota nacional de caminhdes (leve, médio, semipesado e pesado) cresceu de
79.984 para 520.948 unidades (Brasil, 1976).

O documento ainda identificou a falta de uma “tutela legal para o transporte rodoviario de
bens, mercadorias e materiais” € evocou a necessaria elaboracdo de um “tratamento juridico da
matéria”, fundamentado no desequilibrio entre oferta e procura e em tépicos como a padronizacdo
de documentos operacionais, fiscalizagdo, disciplina tariféria, linhas regulares, veiculos e
equipamentos (Brasil, 1976). Dai emanou um anteprojeto de lei que deveria ser votado, mas
novamente ndo soubemos por qual motivo isso ndo aconteceu. No aspecto tributario da atividade,
porém, os estudos motivaram a implantagdo do Imposto sobre Servicos de Transporte Rodoviario
(ISTR), autorizado pelo Decreto-Lei n. 1.438, de 26 de dezembro de 1975, previsto como uma fonte
de recursos a0 DNER e DERs para aplicagdo em conservacdo e restauracdo de rodovias e
construcgdo de terminais de passageiros e de carga.

A busca por maturidade e consciéncia de classe em &mbito nacional

7

No intervalo de dez anos, entre 1965 e 1975, é inegavel o reconhecimento da dilatada
expansdo do transporte rodovidrio de carga no Brasil. Os transportadores, cientes de sua
importancia para 0s inimeros projetos e programas colocados em marcha pela ditadura militar,
encorajavam-se com um sentimento de classe de ambito nacional. Prova disso pode ser encontrada
no IV Congresso Nacional do Transporte Rodoviario de Carga, novamente sediado em Séao Paulo,
sob a organizagdo da NTC. Realizado entre 20 e 23 de maio de 1975, no Anhembi, a sessdo solene
de abertura contou com a presenca de Heraldo Alves da Costa, secretario-geral da Secretaria de
Planejamento da Presidéncia da RepuUblica. A de encerramento, presidida pelo ministro dos
Transportes, Dirceu Aradjo Nogueira, também teve a participacdo do diretor-geral do DNER,
Stanley Fortes Baptista, e do secretario Estadual de Transportes, Thomaz Magalhdes.

A mensagem da comissao organizadora é esclarecedora acerca da forca obtida pelos agentes
do TRC naqguela conjuntura:

Convencida de que os transportadores ja haviam alcancado aquele grau minimo desejavel de
conscientizagdo e que a insisténcia no mesmo objetivo s6 traria resultados de modesta
expressividade, dado o adiantado estagio operacional da classe, a Comissdo Nacional
Organizadora deliberou modificar a linha de conduta anteriormente tragada e orienta-la no

(5) O proprio estudo indicou que n&o existiam dados consistentes do numero e localizagdo das empresas de transporte rodoviario
de carga sediadas no pais, apesar da previsdo legal (Decreto n. 51.723, de 1963) para 0 seu registro e cadastramento, sob responsabilidade
do DNER. O estudo ainda considerou a distribuicdo das agéncias das empresas, mas ndo explicou qual era a diferenca entre filial e
agéncia. Quanto a Ultima, curiosamente o Sul liderava, com 34% do total, contra 27% do Sudeste e 22,4% do Nordeste (Brasil, 1976).
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sentido de uma nova filosofia: a projecdo da importancia da classe, no processo do
desenvolvimento econdmico do pais, perante a opinido publica.

Ou melhor, realizar um Congresso que testemunhasse de publico, ndo s6 o “status” alcangado
pelo setor, a revelia de qualquer amparo ou favores legais, como sua importancia histérica e
fundamental para o surto de progresso estabelecido no Brasil, ambos de uma forma geral,
ignorados em suas justas dimensges.

Irfamos, portanto, passar de uma fase do conclave tendo por objetivo o Transportador, para
outra onde a meta fosse o Observador.

Evidente que isto so6 seria possivel com o apoio integral da classe (NTC, 1975, p. 5).

O evento reuniu duas federagoes (Leste-Meridional e Sul), 10 sindicatos (RS, PR, SP, RJ,
MG e BA e das cidades de Fortaleza, Recife, Blumenau e Caxias do Sul), 12 associagdes (SE, AL,
PE, RN, CE, PI, MA, DF e PA e das cidades de Campina Grande, Jodo Pessoa e Juiz de Fora), oito
representacdes (ES, GO, MT, AM, AC, RO, RR e AP) e cinco setores (transportes itinerantes,
cargas liquidas e granéis, mudancas, transportes pesados e transporte siderdrgico), sinal da
maturidade que o setor estava buscando, espalhando seus ideais e objetivos por todo o territério
nacional. Os temas discutidos no congresso também sdo outro indicio de sua relevancia e
crescimento, englobando um espectro horizontal de varidveis e fatores de naturezas distintas:
empresa, Vveiculo, custos operacionais, terminais de carga, limitagdo do peso por eixo,
regulamentacdo, seguro obrigatorio e responsabilidade civil e generalidades (destaque para a
participacdo do capital estrangeiro, politicas governamentais de transporte e economia e
administragéo de transportes).

Dos 33 trabalhos técnicos apresentados, quatro foram rejeitados e 29 aceitos (11 memérias
e 18 indicagdes), divididos em assuntos operacionais e legais. Os assuntos discutidos e aprovados
no aspecto operacional foram manutencao de frota prépria; formagdo de mao-de-obra especializada;
uso do carreteiro; preco final; tarifas diferenciadas e custos marginais; planejamento; financiamento
de veiculos; embalagem; sistema tarifario e custo operacional. A lista dos aspectos legais é
composta por regulamentacdo; comissdo Norte-Nordeste (o setor ainda carecia de melhor
organizacdo e maior representatividade nessas regifes do pais); seguro; imposto de renda;
interveniéncia do capital estrangeiro e lei da balanca.

Dentre as resolucdes aprovadas, gostariamos de destacar duas:

(i) Interveniéncia do capital estrangeiro na atividade econémica do transportador
(apresentada por Edgar Hony):

e As empresas estrangeiras devem ter suas sedes em territorio brasileiro, com geréncia
brasileira;

e Participacdo societaria do capital estrangeiro deve ser limitada ao maximo de 20% do
total do capital social da empresa;

¢ Se constituida na forma de S.A., seu capital social deve ser representado, na totalidade,
por acBes nominativas.
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(ii) O uso do carreteiro perante uma regulamentacdo (apresentada por Orlando Monteiro):

¢ Regulamentacéo deve prever o uso de um percentual de carreteiros em regime de contrato
permanente, “de modo que lhes sejam assegurados direitos de igualdade com os veiculos da frota
propria da empresa, no que couber” (NTC, 1975, p. 260);

e Em percursos com regime de permissdo, os fretes deverdo ser fixados pelo poder
publico;

¢ [dem para o carreteiro, cujos fretes para os servicos prestados a empresa transportadora
devem ter como base “um percentual sobre a parte do frete referente ao percurso rodoviario
propriamente dito (de terminal a terminal) e considerando limites méaximos e minimos, de forma
a atender as caracteristicas dos servigos prestados” (NTC, 1975, p. 260).

Daqui decorrem duas observacdes. A primeira diz respeito ao explicito temor desencadeado
no setor quanto a investida de empresas estrangeiras, pois a australiana Thomas Nationwide
Transport, ou TNT, havia ingressado no mercado brasileiro com a compra da transportadora galcha
Transpampa, em 1973, por US$ 2,5 milhGes, acrescidos de um investimento de US$ 500 mil,
ampliada com a posterior aquisi¢do da Ristar (NTC, 1980b). Este fato voltard a tona em 1980, como
sera visto adiante. A segunda demonstra claramente a preocupacéo das transportadoras em obter
uma garantia juridica para a relagdo com os caminhoneiros autbnomos subcontratados.

Um painel com a industria automobilistica, representada por SAAB-Scania, Mercedes-
Benz, Chrysler, FNM, Ford e GM, serviu para estreitar lacos do setor com os principais fabricantes
de caminhdes daquele momento. Houve ainda a realizagdo de sete palestras ou conferéncias, das
quais destacamos “O panorama atual do transporte rodoviario de carga”, apresentada por Deniser de
Almeida Arneiro, presidente da NTC. Interessante notar que a entidade se posicionou frontalmente
contra os investimentos ferroviarios previstos para o 11 PND, em especial os da Ferrovia do Aco, na
qual questionou se seria possivel ao pais arcar com 0s seus custos. De acordo com o dirigente da
entidade, era uma “injusti¢a” a maneira como estavam sendo tratados os investimentos em rodovias:

[...] se fala nela ha 25 anos, e quanto & ferrovia, j& se falou em 90 anos [...]. Construiu-se
durante 90 anos a ferrovia. De 25 anos para ca é que se constituiu a rodovia.

Vamos dizer que se construiu pouca ferrovia no Brasil. Mas isto ndo é problema da nossa
geracdo. E problema daqueles que ndo construiram, porque 0s outros paises [...] construiram
ferrovia. E agora, eles estdo construindo é rodovia. A ferrovia I& esta praticamente superada.

Mais adiante nés vamos ver (NTC, 1975, p. 92-93).

Ao final do congresso, o ministro dos Transportes reconheceu que a atividade havia
ensejado até aquele momento, “em termos pioneiros, desenvolvimento expressivo [...], com
relevantes servigos prestados a Nacdo” (NTC, 1975, p. 52), em tom que certamente agradou ao
empresariado — mas ajustado a conjuntura da hora, demarcada pelas consequéncias da crise do
petroleo.

Sem perda da autonomia, sem prejuizo da iniciativa, o proprio desenvolvimento nacional esta a
exigir a racionalizacdo e melhor aproveitamento do sistema operacional de transporte
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rodoviario de bens e mercadorias, através de medidas regulamentares que se fizerem oportunas
e necessarias (Dirceu Aratjo Nogueira apud NTC, 1975, p. 52-53).

Desse modo, expressou que o governo federal estaria atento aos assuntos discutidos no
evento, no qual as “empresas [...] bem como os valorosos carreteir0S que transportam o0s bens
agricolas e industriais produzidos e consumidos em todos os quadrantes do pais” (NTC, 1975,
p. 52-53) poderiam contar com o apoio e a agdo do presidente Geisel. Afinal, tratava-se de uma
atividade que ja empregava cerca de 2,5 milhGes de pessoas, cada vez mais relevante, mas que
“continuava a padecer de uma improvisagdo inconcebivel sem um diagnostico preciso de sua
realidade” (Diaféria, 1987, s.p.).

Em 1980, como fruto das discussdes operacionais levadas a cabo no evento, a NTC
publicou um inédito manual do sistema tarifario, cujo objetivo era consolidar em um dnico
documento os critérios e as normas gerais de orientacdo da sistematica de precificacdo e cobranca
de fretes pelas empresas transportadoras. Como admitiu a propria entidade aos associados, um
“poderoso instrumento de auxilio ao planejamento e administragdo de seu negocio, pela
compreensdo, em justa medida, da influéncia de certos procedimentos comerciais e operacionais
nos resultados econdmicos” (NTC, 1980a, p. 2). O documento elencou 61 cidades-p6lo (capitais
estaduais e as principais cidades ou entroncamentos rodoviarios do Brasil) e as ligacbes mais
importantes na escala interestadual e intraestadual (cidades-p6lo e demais municipios do Estado).
Aqui aparece nitidamente a visao territorial de pais que os transportadores vislumbravam.

A composicao da tarifa, baseada em ton-km segundo a distancia a ser percorrida e 0 peso a
ser transportado, deveria resultar da combinacdo entre trés variaveis: (i) frete-peso (ou frete-peso
minimo), (ii) frete-valor (proporcional ao valor da mercadoria e a distancia) e (iii) taxas (servigos
adicionais se efetivamente prestados). Quanto a sua classificacdo, a tarifa poderia ser comum (carga
geral transportada em veiculos convencionais) ou especializada (veiculos com carroceria especial
e/ou com meios especiais de operagdo, movimentagdo e protecdo da carga). O DNER, pela portaria
DG n. 05, de 15 de fevereiro de 1978, havia discriminado os servigcos em 19 tipos, que serviriam de
base ao manual da NTC.

Uma questdo de delicado calculo contabil eram os possiveis acréscimos e decréscimos
sobre a tarifa basica, ou seja, reduces ou aumentos introduzidos “em fungdo de circunstancias que
agravam ou amenizam o custo operacional” (NTC, 1980a, p. 5). Por exemplo, coleta e entrega,
servicos e riscos adicionais, servico especializado, cubagem, etc. O manual ainda dispunha sobre as
condi¢des gerais do TRC, determinada pelas obrigacfes do transportador e do usuario (cliente) e
pelo preco dos servigos de transporte.

A luta contra o capital estrangeiro e as respostas do DNER quanto a regulamentacao

Em 1978, o IBGE editou um documento com ampla radiografia da classe empresarial do
setor (Tabela 1) que evidencia o rapido crescimento do mercado®. Nesse sentido, Ziegler e Russo
(apud Kapron, 2012) séo enfaticos ao afirmar que na década de 1970 ficou visivel a estruturacdo em

(6) O documento também exp0de os dados das empresas de transporte rodoviario de passageiros e das empresas tidas como de
“transporte misto”.
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bases empresariais do transporte rodoviario de carga. Entre 0s motivos citados estdo o crescimento
expressivo do nimero de empresas transportadoras atuantes em todo o territério nacional, a
implementacdo de agBes de modernizagdo empresarial, o incremento da concorréncia e a ja citada
entrada do capital internacional em 1973 pelo grupo australiano TNT.

Tabela 1
Empresas de transporte rodoviario de carga (1978)
Estado/ Empresas , Volume Pessoal Investimento
- Veiculost de carga? .
regido | a6 1964 1965-70 1971-78  Total (emmil ton) | °ocupado | (emmil CrS)
RO 0 0 4 4 13 9 23 303
AC 0 1 0 1 17 28 62 1.976
AM 0 6 5 11 258 363 321 50.345
RR 0 0 1 1 2 1 4 0
PA 2 2 2 6 103 101 235 14.227
AP 0 0 0 0 0 0 0 0
Norte 2 9 12 23 393 502 645 66.851
MA 0 0 12 12 44 36 57 5.347
Pl 3 6 27 36 169 118 320 17.835
CE 5 10 28 43 604 610 2.064 95.284
RN 3 16 46 65 376 401 689 60.381
PB 1 2 8 11 108 128 258 10.880
PE 4 9 22 35 673 2.089 1.984 57.382
AL 2 1 15 18 192 280 289 44.147
SE 0 4 25 29 306 762 387 25.497
BA 8 13 29 50 1.227 3.331 2.639 204.065
Nordeste 26 61 212 299 3.699 7.755 8.687 520.818
MG 138 156 478 772 7.656 26.197 15.114 848.490
ES 10 33 154 197 1.244 1.044 3.076 118.996
RJ 107 143 245 495 9.684 18.417 23.969 849.838
SP 271 620 2.378 3.269 33.861 96.841 68.411 3.658.472
Sudeste 526 952 3.255 4.733 52.445 142.499 110.570 5.475.796
PR 33 144 633 810 6.051 16.495 11.984 549.361
SC 40 82 223 345 3.207 5.075 6.406 385.162
RS 99 124 364 587 6.525 20.556 18.471 998.730
Sul 172 350 1.220 1.742 15.783 42.126 36.861 1.933.253
MS 0 6 18 24 412 484 876 47.797
MT 2 0 9 11 342 200 515 44.611
GO 5 11 67 83 790 1.086 2.086 97.853
DF 1 5 16 22 348 248 525 64.870
C-Oeste 8 22 110 140 1.892 2.018 4.002 255.131
Brasil 734 1.394 4.809 6.937 74.212 194.900 160.765 8.251.849

Fonte: Elaboragdo prdépria com base em IBGE (1981).
Obs.: 1. Carga geral, liquida e frigorificada; 2. Carga e encomendas.

Por outro lado, foi também a partir deste momento que se identifica uma tendéncia de
compressdo dos motoristas autbnomos pela queda de sua remuneracdo média (Bertolazzi apud
Kapron, 2012). Outra autora (Rosa apud Kapron, 2012), referindo-se aos anos 1980, também constata
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0 achatamento da remunera¢do dos autbnomos e uma menor autonomia em relacdo aos agenciadores
de carga, além da maior inseguranga quanto a oferta do servico e condigdes de trabalho. Rapidamente
houve uma precarizacdo das reais possibilidades de captacdo de carga da parte dos autbnomos, fato
gue resultou em uma dependéncia quase que completa em relacdo aos agenciadores de carga, as
empresas transportadoras e aos transportadores de carga propria.

Dessa situa¢do emanou uma ampla e complexa cadeia de subcontratagGes, variavel-chave
para entender a conformacdo dos agentes do transporte rodoviério de carga nos dois circuitos da
economia urbana, como proposta por Milton Santos (Huertas, 2018). Pode-se dizer que, em meados
dos anos 1980, os agentes reuniam condi¢bes para serem compreendidos como circuitos
diferenciados, o inferior e o superior, embora as circunstancias ndo sejam as mesmas do periodo
atual.

Atendendo a alguns anseios da NTC, o DNER preparou trés documentos relativos ao
“Estado do transporte de cargas no Brasil”. O primeiro consistiu na elaboragdo de um programa de
unidades centralizadas de cargas rodoviarias e fretes que “busca 0 aumento da produtividade do
setor e de participacdo do desenvolvimento local integrado de aglomerados urbanos, principalmente
nas areas das regides metropolitanas” (DNER, 1978, p. 8). Previa-se, com a construcdo de terminais
rodoviarios de carga, gerar condi¢des para rebaixar o valor dos fretes “como reflexo da
racionalizacdo dos custos, contribuindo para a diminuicdo dos congestionamentos do trafego,
favorecendo a politica de utilizacdo do solo, e ainda colaborando para diminuir a polui¢do
ambiental” (DNER, 1978, p. 8).

O segundo efetivou um levantamento analitico dos programas de crédito que compunham
os financiamentos governamentais do mercado financeiro brasileiro, partindo-se do diagnostico de
que, “apesar de sua pujanga e importancia como atividade econémica”, o setor “ndo se encontra
explicitamente classificado entre os que podem ser beneficiarios das diversas linhas de crédito
criadas pelo governo” (DNER, 1978, p. 6). Os empresarios utilizavam as linhas normais de crédito
bancério a curto prazo, com juros normais reconhecidamente elevados, oferecendo como garantia o
seu patriménio. Por outro lado, o carreteiro, para adquirir um caminhéo, procurava o Crédito Direto
ao Consumidor, com juros geralmente elevados e prazos de pagamento nunca inferiores a trés anos.

Dos 115 programas avaliados, o governo selecionou 12 que poderiam oferecer alguma
compatibilidade com o sistema de transporte rodoviario de carga no que diz respeito ao
financiamento da implantacéo de terminais de carga e, para 0s empresarios, oferta de recursos para
equipamentos, investimentos fixos e capital de giro. O DNER admitiu, entretanto, que ao autbnomo
“torna-se dificil o enquadramento em qualquer dos programas estudados” (DNER, 1978, p. 47),
deixando o elo mais fragil da atividade sem qualquer beneficio.

O terceiro foi responsavel pela criacdo de um modelo de anteprojeto idealizado do protétipo
de um Centro Rodoviario de Cargas e Fretes, conjugado com um Terminal Rodoviario de Cargas
(CRCF-TRC), delineando sua constituicdo fisica, zoneamento, setorializagdo e funcionalidade da
vizinhanca. O documento exemplificou uma unidade composta pelos setores comum (armazéns
para locacdo de transportadoras), privado (modulos para venda), de fretes (central de fretes),
administrativo e de servigcos e apoio (estacionamento, comercial, abastecimento e manutencéo,
hospedagem e alimentacdo, recreacéo e lazer, assisténcia social e fiscalizagdo) (DNER, 1979).
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Mas houve um fato marcante no inicio de 1980 que uniu e congregou as empresas
transportadoras em uma causa comum, lideradas pela NTC. Um documento apdcrifo circulava no
Congresso Nacional, cujo contetdo reunia argumentos para barrar o projeto de Lei n. 42/79, que,
entre outras questdes, restringia a participacdo do capital estrangeiro no TRC. Cabe destacar que 0s
argumentos foram desenvolvidos pela TNT, embora o documento ndo tivesse autoria (NTC,
1980b).

Em 28 de marc¢o, com assinatura de Oswaldo Dias de Castro, entdo presidente da NTC, a
entidade divulgou um documento com a sua posicdo, refutando veementemente as colocagOes
expressas pela TNT. Logo no sumario, a entidade expressa que o TRC brasileiro “esta na iminéncia
de sofrer um répido e incontrolavel processo de desnacionalizagd0”, cujo mercado “podera ser
controlado, em curto espaco de tempo, por um pequeno grupo de empresas multinacionais”.
Adverte para o fato de que a atividade é um servico essencial, “de especial interesse para a
seguranca nacional”, e que a TNT estaria praticando “uma politica condenavel de aviltamento de
precos (“dumping”) e de dilatacdo dos prazos de recebimento, com a finalidade de levar a
insolvéncia as concorrentes nacionais e, rapidamente, dominar o mercado” (NTC, 1980b, s.p., grifos
do original).

Cita, ainda, que as empresas estrangeiras do setor “ndo trazem capital de risco”,
endividando as suas subsidiarias nacionais com empréstimos contraidos no exterior, a “juros a taxas
muito superiores &s praticadas no mercado interno”, contribuindo “para o agravamento de nossa
divida externa”. A NTC classifica como falsas as alegagdes produzidas pela TNT e expressa de
modo explicito que “a tnica forma de se evitar a desnacionalizagdo injustificavel e desnecessaria”
do setor consiste, “com a maxima urgéncia”, na aprovacao e transformagao em lei do PLC n. 42/79,
ja em tramitacdo no Senado. Finaliza com a argumentagdo de que a Australia “também adota
legislacdo restritiva a entrada de capitais estrangeiros”, e que as relagdes comerciais do Brasil com
aquele pais “sdo insignificantes” (NTC, 1980b, s.p., grifos do original).

Com 16 paginas e muito bem organizado e escrito, 0 documento, logo em seu primeiro
item, coloca que a posi¢do assumida pela NTC “constitui-se numa luta a favor de uma TESE, (...)
para que seja possivel um confronto imediato e direto com a pega produzida pela Thomas
Nationwide Transport” (NTC, 1980b, p. 1, grifos do original). Em tom nacionalista, muitas vezes
bastante caro aos militares, a NTC afirma que age “em nome de uma classe inteira”, enquanto a
multinacional “postula em causa propria” (NTC, 1980b, p. 2, grifos do original).

Os documentos aqui cotejados diferem de um aspecto essencial: enquanto, de nossa parte,
defendemos principios, que reputamos de transcendental importancia para a economia e a
seguranga nacionais, aquela multinacional outra coisa ndo faz sendo defender seus proprios
interesses comerciais, que estdo muito longe de se confundir com os interesses maiores da
nacao brasileira (...) (NTC, 1980b, p. 1, grifos do original).

A NTC soube trabalhar, além da questdo do nacionalismo, outros aspectos que naquele
contexto estariam a seu favor, como a correlagéo entre o TRC e 0 conceito de seguranga nacional —
afinal de contas, o pais estava sendo explorado por caminhfes. N&do hesitou, também, em
desclassificar a multinacional, que autointitulava a sua representacdo no TRC brasileiro como uma
“forte forca estabilizadora”, com “elevado padrdo de eficiéncia” e praticante de uma “politica de
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fretes nao aviltados”. Todos esses elementos foram contestados com o rigor de dados e provas
apresentados pela NTC, que, em tom sarcastico, afirmou “que tal arenga ndo passa de grosseira
mistificagdo” (NTC, 1980b, p. 11). E continua:

A rigor, poder-se-ia dizer que a Unica alegacdo verdadeira, em todo aquele amontoado de
mentiras, é a de que o Diretor australiano residente em nosso pais “casou-se com uma brasileira
e tem duas lindas filhinhas também brasileiras” ... (Doc. 1 —fls. 8).

()

Mas, convenhamos, este ndo é um argumento sério, capaz de justificar a rejeicdo do Projeto-de-
Lei em exame (NTC, 1980b, p. 10, grifos do original).

Alegando que, além da TNT, outras empresas multinacionais ja operavam no pais, a NTC
finaliza a sua posicdo de forma alarmista, apelando para a aprovacdo do supracitado projeto de lei,
“para que ndo tenhamos o dissabor de ver, em um futuro muito préximo, a produgdo nacional sendo
transportada [...] em caminhdes brasileiros, dirigidos por motoristas brasileiros, mas gerando lucros
apenas para um punhado de empresas multinacionais” (NTC, 1980b, p. 16).

Em 10 de julho de 1980, foi promulgada a Lei n. 6.813, que dispde sobre o transporte
rodoviario de cargas e da outras providéncias. Em texto curto e pouco elucidativo, a norma garante
a exploracdo da atividade por empresas e/ou transportadores autbnomos com sede no pais e diregdo
e administracdo confiadas exclusivamente a brasileiros, limitando a 20% a participagédo do capital
social estrangeiro nas empresas. Além disso, ressalva os direitos de reciprocidade no caso de
transporte internacional em acordos e convénios bilaterais ou multilaterais firmados pela Uniéo.

Em poucas palavras, a regulacdo do transporte rodoviario de cargas continuou incipiente,
muito aquém do crescimento do mercado e das necessidades dos agentes, embora tenha brecado
uma abertura indiscriminada ao capital externo. “Foi um trabalho danado, de grande luta, mas
quando baixou a regulamentagdo, ninguém seguiu € o governo ndo exigiu isso”, contou o
empresario Thiers Fattori Costa’, um dos protagonistas daquele momento como vice-presidente do
Setcesp, afirmando que o proéprio transportador ndo tinha interesse no funcionamento da regulacao.
Como explicou Kapron (2012, p. 70), no “decorrer das décadas [...] bastou ter a habilitacdo para
dirigir um caminhdo, ter a posse do veiculo para ofertar o trabalho e ser um caminhoneiro autbnomo
ou constituir empresa de transportes para explorar o servico utilizando o emprego da forca de
trabalho de caminhoneiros assalariados por tempo ou por peca”.

A Lei n. 7.092, de 19 de abril de 1983, instituiu o Registro Nacional de Transportes
Rodoviarios de Bens (RTB) e fixou as condicdes para o exercicio da atividade. O RTB condicionou
0S agentes que exerciam o transporte de bens, préprios ou de terceiros, a inscricdo em cadastro
préprio, produzindo autorizacdo legal para o desempenho da funcdo de transportador rodoviario. A
lei ainda determinava que o Ministério dos Transportes poderia estabelecer quotas ou limites ao
numero de registros anuais de transportadores, além de fixar direitos e deveres das transportadoras e
punicbes as infragdes administrativas (Tedesco, 2012). Esta norma (regulamentada pelo decreto
n. 89.874, de 28 de junho de 1984), entretanto, esbarrou na precaria situacdo econdmica do pais e na

(7) Em revista Maiores & Melhores do Transporte, editada pela OTM Editora, ano 24, n. 24, p. 17, nov. 2011.
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crénica falta de recursos para o controle e fiscalizagdo de seu cumprimento, praticamente
inviabilizando o RTB.

Ao caminhoneiro autdnomo, que ja padecia de longas jornadas e baixos valores de frete,
coube a singela Lei n. 7.290, de 19 de dezembro de 1984, que “define a atividade do transportador
rodoviario autbnomo de bens e da outras providéncias”, sem quaisquer implicagdes mais profundas a
sua atividade, ainda muito longe de qualquer forma de organizacdo e de sentimento de classe. Ao
empresariado, persistia um hibrido de necessidade intrinseca a cadeia da circulacdo e de desconfianca
em relagéo ao transportador auténomo, tido como uma figura limitada e menor que “atua de acordo
com interesses imediatos, jamais imprimindo regularidade as suas atividades” (NTC, 1965).

E assim prosseguiu o transporte rodoviario de carga até os anos 1990, quando basicamente
consistia em carregar e descarregar caminhdes-bau e/ou carretas abertas com carga seca geral (bens
de consumo), em atividades que “envolvem pequenos ajustes nas variaveis operacionais e de
producdo, no lado da oferta, e nos parametros que formam as varidveis de servico, no lado da
demanda” (Novaes, 1986, p. 294). A excecdo de granéis liquidos e sdlidos e algumas cargas
especiais com veiculos apropriados, o servico era contemplado com esquemas operacionais simples
e pouco exigentes em informagdes coordenadas, além de prazos de entrega bastante elasticos.

No entanto, ficou explicito como o crescimento das transportadoras, simultaneo ao préprio
processo de urbanizacdo e industrializacdo desencadeado no pais a partir dos anos 1930, foi
gradualmente colocando o caminhoneiro autbnomo, mais conhecido nagquela época como carreteiro,
a margem dos ganhos gerais do sistema. E, pouco a pouco, 0 mercado entraria em uma etapa de
faléncias, concorréncia desleal e concentracdo empresarial, evidenciando as proprias contradigdes
do capital. O romantismo de rodar o Brasil na boleia de um caminhdo perderia o seu encanto,
mesmo em um pais que ja havia tornado a sua matriz de transportes demasiadamente rodoviaria.

Consideragdes finais

E notoria a alavancagem do rodoviarismo no ambito estatal a partir do Estado Novo (1937-
45) — criacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) pela Lei n. 467, de 31 de
julho 1937, para planejar, construir e prover a manutencdo das estradas federais; criacdo do
Conselho Nacional de Petrleo (CNP), pelo Decreto-Lei n. 395, de 29 de abril de 1938; publicacdo
da revista A Rodovia, editada pelo DNER, em janeiro de 1938; criacdo do Imposto Unico sobre
Combustiveis e Lubrificantes (IUCL) para compor o Fundo Rodoviario dos Estados e Municipios,
pelo Decreto-Lei n. 2.615, de 21 de setembro de 1940; e criacdo do Codigo Nacional de Transito,
pelo Decreto-Lei n. 3.651, de 25 de setembro de 1941 —, pois as elites ligadas diretamente aos
6rgdos e conselhos que pensavam o pais, principalmente do ponto de vista econdmico, ja estavam
se convencendo de que um sistema rodoviario robusto seria 0 melhor caminho, na perspectiva dos
transportes, para deslanchar o impulso a urbanizacdo e industrializacdo do Brasil. Além disso, ja
havia uma percepcao, desde meados da Primeira Republica, de crescente preocupacao em relagdo a
saude financeira das ferrovias, “transformando-se, com o tempo, em problema cronico que jamais
veio a ser adequadamente resolvido” (Galvao, 1996, p. 192). Tanto que, em 1945, a situacéo
financeira (relacdo receita-despesa) do sistema ferrovidrio nacional chegou ao limite, com a
passagem de um quadro geral superavitario para um deficitario (Natal, 1991).

Econ. Soc., Campinas, v. 34, n. 1 (83):e260181, 2025.
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Velocidade, capilaridade territorial (o transporte porta-a-porta e para qualquer lugar, com
amplas condigdes de configurar uma rede verdadeiramente nacional), flexibilidade nas operagdes de
coleta e entrega e relacdo custo-beneficio na amortizacdo dos investimentos (a construcdo da
infraestrutura rodoviaria é mais barata do que a ferroviaria) foram as principais varidveis que
colocaram a rodovia em vantagem no planejamento do qual o pais seria submetido até 1945, tendo
0 Estado como o principal artifice, com visdo de conjunto aliada as condi¢Ges gerenciais e
executivas que estavam sendo gestadas para quase todos os setores da vida econdmica nacional.

Apesar da retracdo de obras rodoviarias entre 1942 e 1945 por causa da Segunda Guerra
Mundial, o fato é que o rodoviarismo cresceu substancialmente durante o Estado Novo nos aspectso
técnico, administrativo, politico e simbdlico, indicando que énibus e caminhdo desempenhariam
papel crucial no futuro do Brasil. Naquele contexto de inicio da industrializagdo, a rodovia tornou-
se uma “tendéncia espontanea”, e “ndo havia nenhuma opgao a fazer, mas sensatamente organizar 0
movimento espontaneamente imposto pela vida” (Rangel, 2005, p. 518). Grandi (2016, p. 389) tem
razdo ao afirmar que, no final do governo Dutra, o setor ferroviario perdeu a primazia nas
prioridades dos 6rgdos do governo responsaveis pelas politicas publicas de transportes, cuja
orientacao, ao longo dos anos 1950, “pds em xeque, de uma vez por todas, o predominio exercido
até entdo pelas ferrovias, particularmente no transporte de cargas a longas distancias”.

A légica operacional do transporte rodoviario demonstrou, logo de imediato, uma vantagem
adicional: a liberdade dada & iniciativa privada para adquirir e colocar em circula¢éo o equipamento
(material rodante), animando rapidamente a vida econdmica de estradas abertas pelo Estado. Dessa
forma, o capital empregado poderia corresponder as necessidades da demanda pelo servigo de
transportes, garantindo e/ou ampliando a sua rentabilidade de acordo com a flutuagcdo do
movimento dos fluxos. Com o caminhdo, viriam também novos estabelecimentos comerciais
espalhados ao longo das estradas e no entorno das cidades: empresas transportadoras, oficinas
mecanicas, borracharias, revendas de veiculos, postos de combustivel, restaurantes e mercearias.
Em relacdo ao total de veiculos do pais, crescia a passos largos a penetragdo do caminhdo — que
saltou de 28,9%, em 1921, para 44,5%, em 19518 — demonstrando uma nitida alavancagem do
transporte rodoviario de carga, cada vez mais utilizado pelos embarcadores de todo o pais.

O TRC, portanto, crescia simultaneamente a expansao rodoviaria por todos os rincoes do
pais. Para se ter uma ideia, os recursos publicos destinados a investimentos rodoviarios (Fundo
Rodoviario Nacional, Orcamento Geral da Unido e outros recursos) subiram, em valores correntes,
de Cr$ 453,8 milhdes, em 1946, para Cr$ 5,3 bilhdes, em 1955°. Na compara¢do com os demais
modais, 0 rodoviario registrou investimento bruto de 2,49% do Produto Interno Bruto (PIB) no
periodo 1950-54, contra 0,80% do ferroviario; 0,13% do aéreo; 0,10% do maritimo e 0,05 do
dutoviario (ARB, 1961).

Em seu impeto nacional-desenvolvimentista, 0 governo Juscelino Kubitschek evidenciou
que era preciso dar um salto para o futuro, “desenvolver 50 anos em 5”, com um programa de
investimentos distribuidos entre os setores de energia, transportes, alimentacédo, inddstria de base e
educacdo. Rasgar o territrio nacional com novas estradas, além de melhorar e pavimentar boa parte

(8) Revista Rodovia, n. 148, p. 18, 1952.
(9) Ver Brasil (1956) e Bittencourt (1960, p. 13-76).
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das existentes, tornou-se um imperativo, sobretudo apds o anuncio da construgcdo de Brasilia,
guinada radical no curso do desenvolvimento nacional. Apesar de contar com metas direcionadas
aos demais modais (ferroviario, servigos portuérios e de dragagem, Marinha Mercante e aéreo), o
proprio governo admitiu a elevada prioridade ao rodoviario, justificada “pelas proprias exigéncias
de crescimento do pais e das falhas estruturais do sistema ferroviario” (Brasil, 1958, p. 165). Entre
1955 e 1959, as taxas de investimento em relacdo ao PIB foram de 2,87% no modal rodoviério;
0,86% no ferroviario; 0,14% no aéreo; 0,12% no maritimo e 0% no dutoviario™®.

Bastos (1955, p. 11) nota que havia um novo momento em termos rodoviérios, ja que 0s
problemas no sistema (aperfeicoamento, pavimentacdo e ampliacdo) ndo eram mais desconhecidos,
“faltando apenas mais decisdo, mais dinheiro, mais tempo para resolvé-los”. O governo JK
mantinha-se amplamente favoravel ao privilégio concedido ao sistema rodoviario (Huertas, 2022), e
sua obsessao em montar um parque automotivo no pais era compreensivel: o que seria da “meta
rodoviaria” sem carros, 6nibus e caminhoes?

O Brasil importava cerca de 15 mil veiculos por ano e ja totalizava uma frota de cerca de
530 mil unidades em 1950 (276.845 carros de passeio, 236.732 caminhdes e 16 mil 6nibus),
onerando a sua balanga de pagamentos. Em 1955, estimava-se em 50 mil o nimero de tratores no
Brasil. Todos importados. Havia um célculo de que, entre 1958 e 1960, a produgdo em territdrio
brasileiro de veiculos proporcionaria ao pais uma economia de cerca de US$ 225 milhdes em
importacdes, que subiria para US$ 300 milhdes se incluida a produgdo nacional de pecas e
acessoriost!. A producdo de veiculos automotores no Brasil cresceu de 30.542 unidades, em 1957,
para 224.609, em 1966%2. No decénio 1950-1960, a matriz de transportes brasileira foi alterada
substancialmente. O percentual de movimentacdo de carga pelas rodovias foi de 38,2% do total para
60,6%, enquanto o das ferrovias decaiu de 29,3% para 18,8%, e a cabotagem, de 32,5% para 20,6%
(Rodrigues, 1975).

Logo no inicio da ditadura civil-militar o ja decadente sistema ferroviario foi alvo de duras
criticas e um grupo de trabalho, ao longo de 1965, listou uma relagdo de 6.086 km de linhas e/ou
ramais a serem eliminados. Desse total, 942 km ja se encontravam erradicados, 1.522 km estavam
com os trilhos sendo arrancados e em 1.413 km o trafego havia sido suspenso (Ministério dos
Transportes apud Natal, 1991). Em 1966, a Unido estabeleceu uma lista de prioridades para a
extingdo de 10.104 km de ramais deficitarios. Por outro lado, a nova politica de transportes indicou
gue a rodovia caberia o papel de integrar e desbravar o territério nacional, pois entre 1969 e 1974
houve uma “centralizacdo relativa e temporaria” no modal rodoviario em termos de
responsabilidade administrativa, mecanismos de financiamento e tomada de decisdes “motivada
pela ideia de que, em matéria de planejamento dos transportes, o interesse predominante deveria ser
o nacional” (Barat, 1996, p. 208).

E as rodovias, melhor do que os fixos dos demais modais, cumpririam essa funcdo em um
cenario macroecondmico marcado pela modificagdo profunda na demanda dos servigos de
transporte — crescimento anual de 9,2% entre 1950-1965, superior a taxa de elevacdo anual do PIB

(10) Idem.
(11) Dados obtidos na revista Rodovia, n. 216, 1958.
(12) Anuério Estatistico da Industria Automobilistica Brasileira 2019. Nao inclui veiculos desmontados (CKD).
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de 5,2% no mesmo periodo —, com alteracdo na estrutura dos servicos e na distribuicao espacial dos
fluxos. Esse processo, emoldurado por expressivas taxas de migracdes internas e de urbanizacéo,
além da incorporacdo de novas areas ao setor agropecuério, era economicamente favoravel ao
transporte rodoviario, sobretudo diante de um desequilibrio na estrutura de demanda do setor de
transportes pela auséncia de condi¢es necessarias a integracdo dos modais (Carneiro, 1970). Cabe
destacar que a rede rodoviéria do pais, incluindo estradas federais, estaduais € municipais, foi
ampliada de 803.028 km, em 1965, para 1.371.554 km, em 1980, crescimento de 70,79% (IBGE,
1966, v. 27). A frota nacional de veiculos ndo ficou atrés: eram 647.573 e 398.349 unidades de
passageiros e carga, respectivamente, alteradas para 2.464.285 e 645.417, em 1970 (IBGE apud
Natal, 1991, p. 256).

Apesar dos investimentos contemplados pelo Il Plano Nacional de Desenvolvimento, a
situacdo do sistema ferroviario brasileiro ndo era nada confortavel, com alta taxa de ociosidade da
industria de equipamentos ferroviarios e instabilidade dos investimentos e manutencdo recorrente
das dividas da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) — que havia sido criada durante o governo
JK, em 1957, exatamente para dotar o sistema ferroviario federal de uma nova racionalidade
organizacional. Nos estertores da ditadura civil-militar, os principais produtos transportados pelos
trilhos da RFFSA, em 1983, eram minério de ferro (para exportacdo e mercado interno), carvéo,
calcéario, produtos agricolas, adubo, derivados de petréleo, cimento e produtos siderdrgicos. Em
relacdo a 1981, houve crescimento de 348,41% quanto & receita do movimento de carga — este
ampliado em 8,49%. Entretanto, o desempenho econdmico-financeiro da empresa foi diagnosticado
como negativo em Cr$ 4,2 bilhdes (Brasil, 1983).

Mesmo com um balanco considerado “equilibrado”, o saldo devedor das operagdes de
financiamento, de Cr$ 2,41 trilhdes, teria reflexos no passivo da empresa. Como resultado, o
estoque da divida da RFFSA (cerca de Cr$ 3 trilhdes) havia crescido 8% a.a. no quadriénio 1980-
1983, de “valor idéntico ao seu patrimonio liquido” (Brasil, 1983, p. 45). Em outras palavras, a
situacdo chegou a um ponto tal que, para honrar toda a sua divida, era necessario vender todo o seu
patrimoénio. Contabilmente falando, a RFFSA estaria a beira da situacdao de insolvéncia real, tanto
gue o governo precisou editar um Decreto-Lei (0 de n. 2.178, de 4 de dezembro de 1984) para
estabelecer que a Unido absorveria todos os compromissos assumidos pela RFFSA até 31 de
dezembro daquele ano.

A anélise da dicotomia entre rodovia e ferrovia no Brasil € muito mais complexa, e envolve
uma trama encadeada de mdaltiplos fatores, é verdade, mas o fato é que o caminhdo acabou
substituindo em larga escala os vagdes para o transporte de carga, amplificando a atuacdo dos
agentes do TRC. Entretanto, se trata de um processo historico repleto de erros, acertos e, sobretudo,
contradicbes — e, antes de mais nada, é preciso compreendé-lo como um sintoma do
subdesenvolvimento.
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