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Resumo

O presente artigo foi elaborado com base na leitura do livro “Formacgao Econémica do Brasil”, de Celso Furtado. Assim,
tomou como premissa as afirmagodes e considerag¢des trazidas no livro, contudo busca fazer uma leitura das entrelinhas,
identificando na falta de investimento e desenvolvimento de infraestrutura os problemas estruturais e a inconstancia
econdmica vivida pelo pais desde o descobrimento até os dias atuais. Aabordagem se inicia com um histérico dos ciclos
econdmicos brasileiros e apds passa a fazer um comparativo com o que havia de infraestrutura durante esses ciclos,
tracando um histdrico da infraestrutura no Brasil até os tempos atuais.

Palavras-chaves: Celso Furtado, economia brasileira, Brasil atual.

Abstract

This article was prepared based on the reading of the book “The Economic Growth of Brazil” Celso Furtado. Thus, it
is taken as a premise statements and considerations brought in the book, but seeks to make a reading between the
lines , identifying the lack of investment and infrastructure development structural problems and economic instability
experienced by the country since the discovery to the present day. The approach begins with a history of Brazilian
economic cycles and after will make a comparison with what was infrastructure during these cycles, tracing a history
of infrastructure in Brazil to the present times.
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1.INTRODUGAO

Historicamente, desde a descoberta, passan-
do pelo periodo colonial e até o pds-colonial, o Bra-
sil se acostumou a experimentar periodos de grande
crescimento e expansao econdmica, com setores
produtivos tendo destaque internacional, obtendo
marcas expressivas, dominando certos nichos mer-
cadoldgicos, tal qual foi a produgéo de agucar, de al-
godao, de borracha, etc., fomentando grandes expec-
tativas em todo o mundo, o0 que ocasionou periodos
em que todas as atencgdes se voltassem para o pais.

Contudo esses periodos logo eram ultrapas-
sados, o pais que antes era o destaque sofria com
a variagao do mercado internacional, do qual era,
até boa parte do periodo pds-colonial, inteiramente
dependente, trazendo de volta a realidade de queda
econdmica, frustracdo dos investidores e apostado-
res, dificuldades para populagdo com baixa renda, se-
guido pelo quase abandono ou superagao da explora-
¢ado econOmica de determinado produto tropical que
seria substituido por outro que vivenciaria a mesma
cadéncia.

Esses ciclos de grandes ganhos econémicos
e expansao de setores da economia seguidos invaria-
velmente por um movimento de queda e reducéo dos
fluxos de capitais e renda sdo experimentados pelo
pais desde sempre, como se passara a demonstrar
paulatinamente.

Foi assim que ocorreu com o ciclo de explora-
¢ao do agucar, principal produto brasileiro no periodo
colonial, que comecou a ser produzido tdo logo tenha
sido identificado o potencial produtor do novo terri-
tério descoberto e que, a principio, ndo demonstrou
possuir atributos, leia-se quantidade economicamen-
te interessante, de minérios valiosos a serem extrai-
dos.

A producado de agucar se deu basicamente
por duas razdes: (I) a necessidade de ocupagéo da
nova terra como forma de evitar invasées e (ll) os in-
vestimentos realizados pelos holandeses que, além

de financiarem toda a tecnologia necessaria para a
producao, ainda se incumbiam da distribuicao do agu-
car no mercado europeu. Nessa época, o Brasil se
destacava na producéao do produto, sendo o principal
produtor mundial.

O setor agucareiro passa a enfrentar dificul-
dades tdo logo surjam novos players no mercado
mundial, que trouxeram concorréncia com a qual o
pais, ainda colbénia, n&o tinha condigcbes de competir.
As dificuldades sao agravadas pelo desenvolvimento
de novas técnicas de producao, que nao foram incor-
poradas no Brasil e ainda pelos diversos problemas
com a escassez e a hecessidade de especializagao
da mao de obra que foram entraves constantes du-
rante todo o Brasil Col6nia.

Somadas, todas essas questdes, invariavel-
mente, ou representavam a necessidade de baixa
dos pregcos como forma de manutencao da atrativi-
dade dos produtos brasileiros, o que trazia a contra-
partida que era a retirada do interesse dos grandes
produtores agricolas locais em razao da queda da
relacéo custo x beneficio, ou entdo, exigia a elevagao
dos precos a patamares que os tornavam inviaveis
para o comércio internacional, vez que outros paises
ou colbnias detentores de melhor estrutura e infraes-
trutura conseguiam praticar o comércio com valores
mais baixos e, portanto, mais atrativos aos compra-
dores.

E nesse momento, quase duzentos anos apds
o inicio da producao e exploracéo do cultivo da cana
de acgucar € bem verdade, que esse produto tropical
enfrenta a seu periodo de calvario e queda do interes-
se econdmico e de exploragédo, muito embora jamais
tenha sido completamente abandonado no Brasil,
permanecendo até hoje como um dos principais pro-
dutos brasileiros.

Numa tentativa de escapar desse cenario de
perdas econbmicas e influenciados por pensadores
que podem ser considerados modernos para €pocas,
como Pascoal, algumas partes do territério nacional
se langaram na tentativa de cultivar produtos tropicais

Revista da Universidade Ibirapuera Jul/Dez 2016 n.12: 18-25



19

diferentes do acucar, tal como se passou no Mara-
nhao com o algodao ou na Amazbnia com a borracha,
mas experimentaram o mesmo cenario que o restante
do pais, ou seja, um periodo de grande prosperidade
seguido de brusca queda no valor das commodities e
consequentemente do mercado, que é praticamente
abandonado e substituido por outros que enfrentaram

0 mesmo ciclo de crescimento e queda.
Embora regionalizadas, a producdo do algodao no
Maranhao ou da borracha na regiao amazébnica ilus-
tram bem o cenario de breve prosperidade e altos
ganhos em curto espago de tempo, substituidos por
enorme decadéncia e crise eterna.

Ambos os territorios ficam na regido norte do
pais, que até hoje enfrenta problemas de desenvolvi-
mento e é considerado uma das regides mais caren-
tes do territorio nacional, muito embora tenham expe-
rimentado momentos de riqueza e desenvolvimento
acima da média nacional no periodo de bonanca.

No Maranhao, onde se deu o inicio a explora-
¢ao algodoeira, a expansao e a elevacao dos ganhos
econdmicos foi extremamente rapida e alta, pois em
questdo de menos de um ano, um porto que estava
acostumado a receber um ou dois navios por ano
passou a ter a presenca de cento e cinqienta em-
barcagcdes nos mesmo espago de tempo. Em parte,
o cenario mundial de guerras favoreceu a regido, que
era a unica disponivel para produg¢ao e que acabou
abastecendo o mercado europeu durante o periodo
de excecéo, porém, tao logo as disputas bélicas sao
definidas, mais uma vez ocorre a invasdo do mercado
por novos paises produtores, sendo que a regiao nao
teve condicdes de competir, a exemplo do que se ti-
nha passado com o setor agucareiro.

Especificamente no mercado de algodao,
o inicio do movimento que hoje é identificado como
Revolugao Industrial foi terrivel para os produtores
maranhense, isso porque a industrializagao se iniciou
pela producéo de produtos que utilizavam o algodao
como matéria prima, porém sem a capacidade de
competicdo no mercado internacional em razao das

condi¢des precarias que possuia, o algodao brasi-
leiro simplesmente foi preterido pelo algodao Norte
Americano, que além de ser produzido a valores mais
baixos, também contava com um sistema de logistica
préprio, ou seja, os americanos que haviam acabado
de conquistar sua independéncia ja possuiam navios
préprios que faziam o transporte da matéria prima
para a Inglaterra que, por sua vez, produzia os deriva-
dos do algodao e fornecia para todo o mundo. Assim,
a producéo brasileira logo decaiu, voltando-se para o
mercado interno que nao possuia grande capacidade
financeira e a regido voltou a enfrentar dificuldades
econdmicas que até hoje talvez ainda n&o tenham
sido superadas.

Concomitantemente a exploragao do algodao
no Maranhao, o resto da colénia que enfrentava a
crise com queda do preco do agucar buscava outras
fontes de renda mais rentaveis e localizou na explo-
racao dos minérios uma boa oportunidade. Contudo
esse periodo de exploracéo foi curto e evidenciou ain-
da mais a precariedade da infraestrutura da colénia,
pois nao havia tecnologia suficiente para a realizagao
plena da atividade de extragdo, sendo um trabalho
manual que dependia basicamente da exploragao e
procura pelos metais preciosos em leito de rios, sen-
do também dificultado pela falta de infraestrutura para
transporte dos metais do interior para o litoral do pais.
Assim, a prépria atividade extrativista de minérios
ja representava uma dificuldade, porém, ainda que
ultrapassada essa etapa, o escoamento dos metais
preciosos também era extremamente penoso pois
era necessario que toda riqueza fosse conduzida até
os portos para escoamento tendo como destino final
Portugal. Contudo, nao havia uma infraestrutura ca-
paz de suportar tal 6nus de modo que a atividade ndo
perduraria por muito tempo com destaque.

Ja nos ultimos anos do Brasil Colénia se ini-
cia o cultivo de outro produto tropical que represen-
tou bem essa situagdo de economia primordialmente
dependente de um produto agricola, que sustentava
outros mercados que dependiam diretamente dele,
que foi o café que passa a ser fortemente explorado
a partir do inicio do século XIX e se mantém estavel
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durante um periodo relativamente longo da histéria
do Brasil, exercendo importante papel na evolugéo do
pais e focalizando o desenvolvimento nas regides em
que o produto é cultivado, ou seja, na regido sudeste,
0 que resultou no cenario que temos nos dias atuais
de cidades maiores, com uma maior importancia eco-
némica e de fluxos mais vultosos de cifras e comércio.

E importante destacar que desde o descobri-
mento, o pais possui um problema endémico que é a
falta de interligacao entre as regides, que é dificultado
também em razao da enorme porcao territorial que
detém. Isso fez com que toda a producao e os impac-
tos da prosperidade ou da queda econémica sempre
fossem sentidos em espacgos geograficos limitados,
como a baixa dos precos do algodao arruinou a regiao
do Maranhao, da borracha afetou a regiao amazéni-
ca, as crises do agucar atingiram fortemente a regiao
nordeste e o desenvolvimento trazido pelo cultivo do
café tornou o sudeste a regidao mais rica do pais.

Essas constatacdes histéricas demonstram
que as regides do pais sempre estiveram desconec-
tadas, o que nao permitiu se pensar e estruturar um
conceito de desenvolvimento de pais, numa unidade
federativa. Por outro lado, como nao era possivel um
intercambio regional de produtos produzido no pais,
toda a economia era baseada no mercado interna-
cional e qualquer fator que alterasse esse mercado
impactava seriamente os produtores brasileiros que
nao possuiam alternativa de escoamento da produ-
¢ao, vez que o consumo interno estava inviabilizado
pelaimpossibilidade de comunicacao entre o territorio
nacional.

Esse era o ciclo da economia brasileira que vi-
vianuma verdadeira montanharussa econémica, com
grandes subidas seguidas de grandes quedas, cena-
rio que, num olhar mais cuidadoso e amplo, € possivel
ser identificado nos tempos atuais onde o Brasil foi
durante alguns anos apontado como um destaque de
desenvolvimento econémico e agora volta a enfrentar
um cenario de queda nas expectativas internacional e
alta dos problemas econémicos.

Mas por tras dessas questdes, ha outro as-
pecto que deve ser destacado e que também apre-
senta um ciclo de prosperidade seguido por outro de
abandono, que sao os investimentos em infraestrutu-
ra, aspecto primordial para o desenvolvimento econé-
mico de qualquer pais.

No Brasil, essa nogao de importancia também
pode ser notada, mas por diversas questdes jamais
houve a implantagdo pratica de uma infraestrutura
capaz de dar vazao a producgao nacional e sustentar
o crescimento econdmico do pais, sendo, em ultima
analise, o verdadeiro gargalo econémico brasileiro.
O popularmente chamado gargalo da economia nao
esta no setor produtivo, mas sim na questao da infra-
estrutura, conforme se passa a demonstrar.

2. HISTORICO DO DESENVOLVIMENTO DA IN-
FRAESTRUTURA NO BRASIL

Tao logo chegaram ao Brasil, os descobri-
dores portugueses iniciam as buscas pela melhor
forma de exploragcao econdmica do novo territorio.
Identificaram nas terras abundantes e clima propicio
um enorme potencial para agricultura, que além da
questdo econdmica também representa uma forma
de ocupacéo do territorial capaz de repelir a intencéo
de invasores de se instalarem na colénia de forma
clandestina.

Nesse periodo ja surge o primeiro impedimen-
to ao desenvolvimento de cultura de exploracao agri-
cola, que é a inexisténcia completa de infraestrutura,
algo que somente é superado com a vinda de investi-
mentos holandeses, que financiaram o inicio do culti-
vo e da exploragdo da cana de agucar e propiciaram
0 escoamento da producgao para a Europa, além da
distribuicdo do produto naquele continente.

O acordo feito entre Portugal e Holanda previa
que os investimentos feitos pelos holandeses, seriam
recuperados por esses através da exploragéo da in-
fraestrutura também mantida por eles.
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Os problemas na economia colonial baseada
da exploragao do agucar se iniciam com a retirada dos
investimentos holandeses que passam a investir em
outras colénias na América.

A coldnia portuguesa nao estava pronta para
caminhar sem o capital e a estrutura proporcionada
pelos holandeses, pois ndo houve investimento para
que a colbnia pudesse manter, por suas proéprias for-
cas, a producao e o pregco em patamares competiti-
VOS.

O ciclo seguinte, da exploragdo mineral, en-
frenta barreiras ainda maiores na questdo da infra-
estrutura, primeiro porque ndo havia estrutura para a
realizagao da atividade, sendo que boa parte dessa
exploragcao dependia da sorte, isso porque os explo-
radores se fixavam em pequenos riachos e extraiam
0s metais preciosos de seus leitos através de técnica
de peneirarem, ou seja, eram passadas manualmen-
te peneiras no leito do rio na expectativa que, no meio
da terra, se localizasse ouro.

Assim, se o metal precioso ndo se encontras-
se na superficie, jamais seria localizado. Da mesma
forma, nao havia exploracao de minas. Apods extraido
o0 metal, era necessario fazer seu escoamento para a
metrdpole, algo que representava enorme dificuldade
para o explorador, pois ndo havia infraestrutura para
o transporte, uma vez que a extragdo dos minérios se
dava no interior do territorio brasileiro, em especial na
regido de Minas Gerais e Goias, e precisava chegar
até o litoral onde seria enviado a Portugal por via oce-
anica.

Sem uma infraestrutura capaz de suportar
esse fluxo do interior para o litoral, boa parte da ren-
tabilidade do negécio se perdia, pois os custos de lo-
gistica eram elevados, a perda de mao de obra era
consideravel e a tecnologia de exploragcao, embora
ja existisse em grau mais elevado na América espa-
nhola, nao foi trazida para o Brasil. Mais uma vez, nao

houve investimentos para dar suporte capaz de man-
ter a atratividade do negécio.

Nesse cenario, o resultado ndo poderia ser outro que
nao a rapida decadéncia do setor, que nao suportou
as precarias condi¢des a que estava exposto, tendo o
destaque por um breve periodo de cerca de 20 anos,
sendo praticamente abandonado apés isso.
Concomitantemente ao inicio e declinio da explora-
¢ao mineral, na regidao do Maranhao houve um ini-
cio de planos de investimentos em infraestrutura na
regiao, que, como dito, rumou para a exploragéo do
algodao.

Aregido passou a receber mais de cem vezes
o0 numero de barcos em seus portos do que em todo
o periodo anterior, e vivenciou uma das fases mais
prosperas de sua economia e com melhor renda da
populacéo.

No entanto, os investimentos e o modo de pro-
ducéao foram superados pela concorréncia america-
na, que teve investimentos em tecnologia de produ-
¢ao, se beneficiando da revolugao industrial que teve
inicio na Inglaterra e outro fator muito importante que
foi a existéncia de uma frota naval prépria capaz de
dar escoamento a produgao.

Assim, os novos métodos adotados, que pos-
sibilitavam uma maior produgédo com custos menores,
aliado a um eficiente sistema de escoamento proéprio,
que também auxiliou na reducéo dos custos, se des-
tacando ainda pela independéncia de outros paises
para comercializar os produtos, representaram uma
enorme vantagem para os Norte-Americanos, sendo
aregiao maranhense incapaz de competir com nesse
mercado, sendo ent&o levados ao que se pode classi-
ficar de ruina. Note-se que até esse momento da his-
téria brasileira ndo se falava em desenvolvimento de
infraestrutura. O pais nao possuia nenhuma linha fér-
rea, tinha portos precarios, o que se tinha como estra-
da eram caminhos tragados pelos indios, a producéo
era basicamente agricola e voltada para exportagao
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de modo que o mercado interno pouco absorvia do
que era produzido e a populagdo também dependia
daquilo que era importado para suprir suas necessi-
dades.

As regides brasileiras estavam isoladas, apro-
veitando seus periodos de prosperidade ou sentindo
os efeitos da derrocada econdmica, sempre influen-
ciados pelos movimentos do mercado internacional,
sem que houvesse circulagao de riqgueza internamen-
te no pais que nao mantinha um mercado interno es-
tavel e circulante.

O préximo periodo da histéria do Brasil, que é
representado pelo fim da época colonial, aliado com
a vinda da familia real portuguesa ao Brasil, € onde
comeca a se perceber a importancia da realizagao de
investimentos para a expanséo da economia.

Logo na sua chegada uma série de medidas
foram tomadas no intuito de melhorar as condicbes
econdmicas e de qualidade de vida na colénia. E
bem verdade que dificilmente se definira se o intuito
dessas medidas era de fato o crescimento e o desen-
volvimento da colbnia ou entdo uma forma de suprir
as necessidades da prépria familia real, que seria
abastecida por produtos importados da Europa, o que
exigia certa estrutura capaz de tornar esse consumo
mais agil.

As medidas de carater econdbmico mais mar-
cantes que foram tomados pela coroa portuguesa
nesse periodo foram a abertura dos portos e a cria-
¢ao do Banco do Brasil. A primeira medida permitiu o
aumento de entrada de produtos importados aumen-
tando a atividade comercial ja a segunda tinha como
objetivo financiar a criagdo de empresas manufaturei-
ras no territério nacional.

E bem verdade que a renda da populagéo era
baixa, o que nao permitia que o comércio se expan-
disse de forma consideravel ja que a capacidade de

absorgao do mercado interno era baixa e que o Banco
do Brasil viria a falir poucos anos depois.

Até o fim do periodo colonial, esse era o cena-
rio que se tinha, ou seja, quase nenhuma infraestru-
tura foi criada. A coldnia brasileira efetivamente nada
criou para si propria, sendo incapaz de se manter
economicamente sem o comércio internacional. Se
essa atividade estivesse num fluxo favoravel, a col6-
nia experimentava enormes beneficios, se houvesse
qualquer alteracado nesse cenario, da mesma forma,
os efeitos seriam imediatamente sentidos no territério
brasileiro.

E somente a partir da segunda metade do sé-
culo XIX, pos-declaragao da independéncia, que se
pode considerar que comegaram as grandes trans-
formacdes e reformas que deram inicio ao processo
de desenvolvimento de uma infraestrutura nacional,
sendo figura de destaque nesse sentido o Barao de
Maua .

Foi Bardo de Maua que possibilitou a constru-
cao das ferrovias Estrada de Ferro Maua e a Estrada
de Ferro Santos-Jundiai que juntas viriam a se tornar
a “espinha dorsal do Pais em matéria de infraestrutu-
ra de escoamento da produgao agricola” , isso porque
era através delas que passavam toda a producgao do
sudeste do Brasil que era entao escoada até os portos
de onde partiam para a Europa.

Visualizando o cenario passado nos dias atu-
ais fica evidente que os beneficios resultantes da in-
fraestrutura desenvolvida naquela época na regiao
sudeste trazem reflexos até hoje. Isso porque, com
a criacao da infraestrutura de transportes, o custo de
producao foi reduzido, beneficiando o comércio e a
circulacéo de riqueza nessaregiao, que entdo acabou
por se desenvolver mais que o restante do pais que
nao contava com os mesmos beneficios ou facilida-
des, criando um abismo de crescimento econdémico
entre as regides integrantes do territério brasileiro,
algo que ainda perdura.
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Apesar de um periodo de grandes e importan-
tes investimentos realizado na segunda metade do
século XIX, boa parte deles impulsionados pelo Barao
de Maua e essencialmente concentrados na mesma
regiao do pais, o inicio do século seguinte ndo seguiu
a mesma tendéncia.

Talvez a principal empreitada que surgiu entre
o inicio do século XX e o fim do periodo conhecido
como Republica Velha, tenha sido a construcao da
Estrada de Ferro Madeira-Mamoré. Esse empreen-
dimento interligaria a regido de Guajara-Mirim até o
Rio Madeira, em Porto Velho, e tinha como objetivo
possibilitar o escoamento da borracha extraida na Bo-
livia e na regiao amazdnica para a Europa e Estados
Unidos.

Diferentemente do fenébmeno ocorrido na re-
gido sudeste, esse empreendimento nao logrou éxito
em atrair para a regido um intenso desenvolvimen-
to social e econdmico, o que pode ser explicado em
razao da localizacao de dificil acesso, em territério
enraizado na floresta amazénica, na forma de produ-
¢do, pois os seringueiros adentravam a mata, iden-
tificavam a seringueira de onde retiravam o latex e
tdo logo aquela arvore tivesse sido completamente
explorada, partiam em busca de outras, ou seja, nao
havia fixagao local como nos campos de plantagao do
sudeste que em que a area de plantio era definida e
delimitada, sendo que a populagéo se instalaria defi-
nitivamente no espaco geografico.

Outro aspecto que pode ter contribuido para
o insucesso do projeto foi justamente a sua constru-
¢ao tardia. A regiao amazoénica ja explorava a borra-
cha desde a segunda metade do século XIX, sendo
que cidade como Belém e Manaus se desenvolveram
muito a partir da economia advinda desse mercado, e
a ferrovia somente ficou pronta em 1912, ou seja, um
ano antes da producao brasileira de borracha ser su-
perada pela producao inglesa, que estava situada na
Asia, em especial na Malasia, local onde os ingleses
plantaram sementes de seringueira levadas do Brasil,

e através do emprego de técnicas mais modernas e
organizadas de produg¢ao, produziam maior quantida-
de e vendiam por um pre¢o menor.

Porém, ainda que nao se tenha produzido destacados
efeitos logo de inicio, a existéncia da infraestrutura de
transporte da borracha contribuiria muito para a reto-
mada do posto de maior produtor mundial do produto
na década de 1940.

Ofinal dos anos 20 do século passado foi mar-
cado pela presidéncia de Washington Luis que tinha
como lema “Governar é fazer estrada”, demonstrando
a importancia que merece o desenvolvimento da in-
fraestrutura, muito embora as a¢des concretas do ex-
-presidente tenham se limitado a declarar seu lema,
uma vez que o periodo é marcado pela baixa nos in-
vestimentos.

Ainda que néo tenha por si mesmo adotado
importantes medidas, as palavras de Washington
Luis podem ter sido de certo aspecto proféticas, pois
ao longo de todo o século XX o Brasil deixa de lado os
investimentos em infraestrutura ferroviaria que vinha
adotando um século antes e volta a maior parte de
suas atengdes para as estradas. E no século XX que
o principal modal de transporte do pais passa a ser o
de rodovias, cenario que nao indica que sera alterado
nesse novo século, indo na contraméo da tendéncia
de paises que possuam extensao territorial tdo signi-
ficativa quanto o Brasil.

De toda forma, € partir desse ponto da evo-
lugao brasileira que outra tendéncia sobre o planeja-
mento e desenvolvimento da infraestrutura comeca a
se revelar, que o planejamento por Planos, sendo que
o chamado Plano Quinquenal de Obras e Reapare-
Ihamento da Defesa Nacional, de 1939-1944, institui-
do pelo Decreto n? 1059/1939, que tinha como obijeti-
vo o desenvolvimento de uma infraestrutura nacional.
Foi o inicio da era de planejamento governamental no
pais. Antes, as medidas somente eram tomadas em
razao de necessidade ja existente, enquanto sob o
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prisma do planejamento, se busca antever as neces-
sidades e realizar os investimentos de modo que nao
se estabelecam gargalos ou impedimentos ao pleno
desenvolvimento de qualquer atividade.

Avancando um pouco no tempo, Juscelino
Kubitschek também adotou o planejamento por pla-
nos, criando o Plano de Metas. Da mesma, forma o
governo militar que se instalou por cerca de 20 anos
no pais criou os Planos Nacionais de Desenvolvimen-
to (PNDs) e o Plano Decenal (1967).

Com o advento da redemocratizacao e a instituicao
da nova Constituicdo o modelo de fortaleceu, agora
sob a denominacéo de Plano Plurianual (PPA).

Mas o que essa politica de planejamento produziu em
termos de criacao e desenvolvimento de infraestrutu-
ra no periodo?

Cumpre destacar que logo de inicio, nos ul-
timos anos da Era Vargas, houve uma elevacao dos
gastos primarios. Juscelino Kubitschek deu continui-
dade nesses investimentos, sendo que do seu Plano
de Metas, 70% dos investimentos eram voltados para
o desenvolvimento de Infraestrutura.

Durante o regime militar, além dos planos ci-

tados, merece destaque a Resolugdo n° 63/1967, do
Banco Central do Brasil, que permitiu a captacao de
recursos do exterior que possibilitaram a execugéo de
grandes empreendimentos tais como a Ponte Rio-Ni-
teréi e a BR 230 (Transamazénica). Esses dois em-
preendimentos foram idealizados a partir do primeiro
PND (I PND), que também possibilitou a construgéao
das usinas hidrelétrica de Trés Marias e Itaipu.
Com a analise posterior desses planos que foram
criados ao longo da segunda metade do século XX, é
possivel afirmar que eles se preocuparam muito mais
em realizar o planejamento do que colocar em pratica
o que foi planejado.

A cada novo presidente que se apresentava,
um plano também novo era organizado, tragando no-
vas metas de maneira independente, sem se preocu-
par com o que estava estabelecido num plano anterior
e também sem provisionar o que viria depois. Esse
fendmeno so6 néo foi visto nos dois Planos de Desen-
volvimento Nacional do periodo militar, muito prova-
velmente em razao da idéia de um governo central
e autoritario que nao permitia alternancia politica na
gestdo governamental, muito embora fossem troca-
dos os chefes do poder executivo.

A partir da adocdo do Planos Plurianuais
(PPAs), o que se deu com a Constituicdo de 1988,
esse carater de falta de continuismo continua a ser
percebido.

Os PPAs sao meios de planejamento do mé-
dio prazo, englobando um lapso temporal de quatro
anos, que se iniciam a partir do segundo ano do go-
verno de um chefe do Poder Executivo e se encerra
ao fim do primeiro do mandato posterior.

Contudo, com constante alternancia politica e
partidaria, tal ferramenta em geral, serve de desculpa
pelo novo comandante do Executivo que, majoritaria-
mente, se queixa da herancga deixada por seu ante-
cessor e rechaga qualquer ideia de continuismo das
politicas publicas adotadas anteriormente, somente
aguardando a oportunidade de elaborar seu proprio
Plano, ignorando o que estava previsto anteriormente
e pensando exclusivamente do periodo de seu pro-
prio mandato.

E mesmo com essas questodes, foi exatamen-
te nesse periodo de pouco mais de 50 anos, que a
maior parte daquilo que se pode denominar de infra-
estrutura foi realizado no Brasil.

Foi nesse interim que o modal de transporte
através de estradas se fixou, sendo que atualmente
0 pais possui cerca de 1,5 milhdes de quildmetros de
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rodovias, que foram construidos aeroportos em todos
os Estados brasileiros, que portos foram construidos
e modernizados, que fontes de energia foram desco-
bertas e passaram a ser exploradas através de infra-
estrutura propria. Diversos estudos ja demonstraram
que investimentos em infraestrutura acarretam bene-
ficios tanto sob o aspecto econémico quanto social.

3. CONSIDERAGOES FINAIS

Sob o aspecto econémico, podemos apontar a re-
ducgéo de custos de produgéo, aliado ao aumento de efici-
éncia sistémica, ja produz efeitos suficientes para justificar
o investimento. Porém, ndo menos importante, é possivel
destacar que investimentos em infraestrutura ndo produ-
zem efeitos meramente econdmicos, sendo dificil realizar
uma dissociagdo com o cunho social, pois 0 mesmo mo-
vimento de beneficios no ambito econdmico influéncia no
aumento de renda da populagao, eleva os indices de de-

senvolvimento humano de um pais e reduz a pobreza.

Com essas consideracgdes, é facil chegar a conclu-
sdo que boa parte dos problemas que foram enfrentados
ao longo da histéria do Brasil poderiam ter sido evitados ou,
quando nao fosse possivel, reduzidos. A falta de competi-
tividade dos produtos brasileiros quando a existéncia de
concorréncia, a baixa renda da populagdo sdao exemplos
de questdes que sao diretamente impactadas pela criagao

ou ndo de infraestrutura.

Nos dias de hoje o pais ainda enfrenta 0 mesmo
desafio, ou seja, uma falta de infraestrutura adequada aos
niveis econdmicos e sociais que atingiu. A infraestrutura
que existe, quando existe, é deficitaria. Os portos estao
ultrapassados, os aeroportos ndo comportam mais a cres-
cente demanda, as ferrovias estdo quase cem anos defa-
sadas, tendo em conta o abandono dos investimentos ain-
da na primeira metade do século XX, e as estradas estao

em condicdes precarias.

Tanto é assim que temos acompanhado nos ulti-

mos meses a implantacado de grandes esforgos governa-

mentais para a solugao dos problemas estruturais. E nessa
esteira que foi criada a nova Lei dos Portos, foram anun-
ciados investimentos em ferrovias, rodovias e aeroportos,

além da construgao de mais uma usina hidrelétrica.

Entretanto, parece que a mentalidade social tam-
bém nao esta plenamente desenvolvida. Da mesma forma
que ocorreu com Barédo de Maua, que foi vitima de perse-
guicdes politica no Império, ndo é tarefa das mais dificeis
encontrar criticos da politica de expansao dainfraestrutura,
videos contra a construgao da Usina Hidrelétrica de Belo
Monte, manifestagdes contra os processos de concessao
de rodovias e ferrovias e também movimentos que se opo-

nham a nova legislagao portuaria ja em vigor.

Por isso, ao versar palavras sobre o desenvolvi-
mento de infraestrutura é preciso ter cuidado, pois talvez os
efeitos somente sejam sentidos daqui alguns anos, como
no Brasil, que esta a quase 500 anos atrasados nesse as-

pecto.
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