M

orna o ano de 1966, o dltimo dos
“cinguenta anos em cinco’’ de
JK. sendo Liacio Mceira o Presi-
dente do Banco Nacional do De-
senvolvimento Econdmico ¢, cu-
mulativamente, Sceretirio do Conselho do
Desenvolvimento, orgao responsdvel pelo
acompanhamento do Programa de Metas.
Antigo colaborador de Licio Meira, na As-
sessoria Econdmica da Presidéncia da Re-
pablica. seb Getdlio Vargas, ¢ no antigo
Ministério da Viagio ¢ Obras Pablicas, sob
Juscelimo, Jd me encontrava cu chefiando o
Depurtamento Economico do antigo BNDE
(atual BNDES) ¢ também o corpo téenico da
Sccretaria Geral do Consclho do Desenvol-
vimento.

Certo dia sou chamado a Presidéncia do
BNDE ¢ apresentado, por Licio Meira, ao
Senhor Embaixador da Polonia no Brasil.
Este fulou-me de um cconomista do scu pais
— o brago dircito do Professor Oscar
Lange, autoridade que dispensaria apresen-
tacio. de wmbos os lados da Cortina de Fer-
ro. Tinha um desses complicados nomes
poloneses. que nio guardet. ¢ descjava fa-
zer-me algumas perguntas sobre o Brasil ¢
sobre nossa incipiente experiéncia de plane-
jamento. O Senhor Embaixador convi-
dou-me para almogar no Copacabana Palace
com o seu ilustre compatriota.

Preparci-me para uma troca dificil de
idéias. pois ndo ignorava que o que aqui
chamdvamos de plancjamento — ou progra-
mag¢ao — tinha pouco que ver com a experi-
éncia homonima nos paises socialistas. En-
tretanto. mey interlocutor deixou-me muito
& vontade, levando a discussao para o terre-
ro pratico de politica econdmica.

— Tenciona o Brasil levar a cabo sua in-
dustrializagio, apoiando-sc prioritaria-
mente no transporte rodoviario? — come-
cou cle.

Expliyuei-The que o nosso plancjamento

opgoes como essa, que cle parecia atribu-
ir-nos. Modestamente, nos, os plancjadores
brasileiros nos limitdvamos a administrar da
mcthor forma possivel as tendéncias espon-
tancamente definidas. Ora, todos os ventos
sopravam, no Brasil, em favor do transporte
rodovidrio, como espinha dorsal do sis-
tema. Contei-lhe que o falecido Presidente
Vargas, durante a tramitagao do que viria a
ser a Lei 2004, que criou a Petrobrds, scm-
pre gue o projeto do Exceutivo encontrava
forte oposigao no Congresso Nacional, re-
comendava a sua acessoria gue buscasse o
apoio do “‘Partido Rodovidrio™’, que unia
em virtual unanimidade, os deputados e se-
nadores de todos os partidos e correntes.
Noutros termos, a nagao sentia que, antes
de mais nada, carecia de rodovias, automé-
veis, ontbus ¢ caminhdes.

Nessas condigoes, ndo havia nenhuma

era demasiado incipiente para permitir-pos

opgao que fazer, mas sensatamente organi-
zar o movimento cspontaneamente imposto
pela vida. Tanto mais quanto, estudando o
problema, ndo poderfamos deixar de sentir
que, nas condigées do inicio da industriali-
zagao, essa tendéncia espontﬁnea era a me-
Thor.

Com efeito, a forma federativa assurnida
pela repiiblica brasileira ndo era ocasional.
O Brasil era um arquipélago econdmico, cu-
jas “‘ilhas’’ ouregides, grosso modo organi-
zadas politicamente como unidades federa-
das ou ‘‘estados’’, relacionavam-se muito
pouco umas com as outras, do ponto dc vista
econémico. A vida econdmica das regides
gravitava essencialmente entre um “‘pélo”’
interno, isto €, o mercado regional, orde-
nado geralmente em torno de um porto em-
porio, ¢ 0 mercado mundial ot *‘pdlo’” ex-
tcrno. Era como sc o centro desse sistema
cstivesse ld fora. Antes da Grande Depres-
s30 Mundial, esse centro geograficamente
situado no exterior, supria mais de um
quarto da oferta total de bens e servigos.

O sistemna de transportes que tinhamos —
inclusive os transportes ferrovidrios — re-
fletia esse estado de coisas. Nao tinhamos
um sistcma ferrovidrio dnico, mas vérios
sistemas regionais, orientando os fluxos de
produtos para os portos-emparios regionais
¢ distribuindo os fluxos de produtos impor-
tados a partir dai. Ora, na medida em que a

industrializagao exigia a unificagdo do mer-
cado nacional, a fim de assegurar a escala
minima compativel com os projetos indus-
triais, a ferrovia era, objetivamente, com a
possivel excegao do Sudeste, isto €, da re-
gido que gravitava em torno do Rio de Janei-
ro e Sao Paulo—quc a E.F. Central do Bra-
sil convertia numa regido até certo ponto
unificada num sistema econdmico regional
tinico— a ferrovia era, ia dizendo, um fator
de resisténcia a unificagido do mercado e,
portanto, & industrializag3o.

Inversamente, o transporte rodovidrio,
por sua plasticidade, que tornava muito difi-
cil o seu planejamento, tendia a quebrar os
isolamentos regionais e a unificar o mer-
cado, como uma mancha de 6leo no pano.
Ora, para uma economia que se arranjava
com algumas dezenas de bilhoes de tonela-
das/quilometros de transportc de merca-
dorias, o caminhio era um instrumento in-
comparivel, quebrando os exclusivismos
regionais, impondo novo esqucma de divi-
sdo territorial do trabalho. O comércio dei-
xava de passar forcosamente pelos por-
tos-empdrios, gragas ao transporte de por-
ta-a-porta, que nem a ferrovia nem a nave-
gagao de cabotagem podiam assegurar.

A medida que a industrializagao prosse-
guisse, porém, os fluxos inter-regionais de
transporte se iriam tornando mais pesados €
incompativeis com os meios rodovidrios.
As vantagens do transporte ferrovidrio se
iriam impondo, em fung¢io do volume e das
distancias e, a certa altura, a tendéncia a
unificagdo do sistema ferrovidrio de trans-
porte, pari passu com a modernizagdo do
mesmo, convertendo a ferrovia num fator
de unificacdo do mercado e, portanto, de in-
dustrializagdo.

Precisamente o que estd acontecendo
agora, quando criamos uma vigorosa indis-
tria de material ferrovidrio e quando, pelo
complexo-de Carajas, Acaildndia-Andpolis
e Estrada da Produgao, de Dourados a Para-
nagud, estamos forcejando por dotar os
transportes ferrovidrios do Brasil de umaes-
pinha dorsal que, nao apenas aproximara
umas das outras as antigas *‘ilhas’’ do arqui-
pélago econdmico brasileiro, como impord
novos imperativos aos transportes para o
mercado mundial. Mesmo para mercadorias
oriundas ou destinadas ao centro do pais,
Itaqui, no Maranhao, se tornard um porto
preferivel ao Rio de Janciro ou a Santos.

Meu interlocutor Jamentou que os proble-
mas Impostos pela unificacdo e industriali-
zagao da Polonia ndo se tenham formulado
historicamente em termos tao simples, a
ponto de fazer com que a opgao pelo trans-
porte rodoviaric — formalmente um erro,
tratando-se de um pais das dimensées conti-
nentais do Brasil — pudesse emergir, pelo
mcnos temporariamente, COMO a mais, ra-
zodvel das solugdes.
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