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RESUMO

O presente trabalho se dedica a testar quais sdo 0s impactos dos investimentos em
infraestrutura de transportes sobre o crescimento econdmico e sobre a diminuigdo da
pobreza no Brasil. Para isto, foram empregados dois modelos com dados em painel para
0s 27 estados brasileiros. No primeiro modelo foi utilizado o método de efeitos fixos e no
segundo modelo o método Generalized Method of Moments System (GMM-S). Os
principais resultados corroboram que os gastos em infraestrutura de transportes afetam
positivamente o crescimento do PIB e que diminuem a pobreza, caracterizando um
crescimento econdmico pro-pobre.

Palavras-chave: Infraestrutura de transportes, dados em painel, crescimento pro-pobre.



ABSTRACT

The present work’s objective is to test which are the impacts of investments in transport’s
infrastructure on economic growth and poverty reduction on Brazil. In order to do that,
we estimate two models with panel data for the 27 brazilian states. In the first model, we
use the fixed effects method and we use Generalized Method of Moments System in the
second model. The main results corroborate the hypothesis that expenditure in transport’s
infrastructure affect positively the economic growth and decrease poverty, characterizing
a pro-poor growth.

Keywords: Transport infrastructure, panel data, pro-poor growth.
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1. INTRODUCAO

Debates em torno do que causa e mantém o crescimento econdmico tem permeado
as agendas dos policymakers. No cerne dessa preocupacdo, esta o debate sobre a
necessidade desse crescimento econémico ser distribuido entre a populacdo, de maneira
a beneficiar mais aqueles que possuem menos acesso a bens e servigos da economia. O
investimento em infraestrutura é apontado por Gannon e Liu (1997), por exemplo, como
um dos possiveis propulsores do crescimento classificado como pré-pobre, que é aquele
que promove o aumento da renda agregada ao mesmo tempo em que reduz a desigualdade

de renda.

No periodo entre 1995 e 2008, o Brasil passou por diversas mudancas
significativas de conjuntura. Em 1995, o plano Real estava apenas no inicio e, nos anos
seguintes, consolidou-se a estabilizagdo da moeda brasileira. Os esforgos governamentais
em estabilizar a economia acabaram prejudicando a intensidade do investimento publico
em infraestrutura. A partir da década de 1990, houve uma mudanca no perfil dos
investidores em infraestrutura no Brasil, com abertura ao setor privado através de
concessoes e parcerias publico-privadas (PPPs), além da criacdo de agéncias reguladoras,
inclusive as do setor de transportes.

O inicio dos anos 2000, que coincidiu com a troca de presidente da republica, foi
marcado por uma melhora de conjuntura externa e interna e uma consequente melhora
nos indicadores de pobreza e crescimento econdmico. Apesar disso, ndo se alterou o perfil
dos gastos do governo em infraestrutura de transportes. A melhora em termos de
crescimento da renda e diminuicdo da pobreza pode ter, a0 menos em parte, relagdo com
0s gastos publicos em areas importantes nesse periodo, dentre as quais destacamos o setor
de transportes.

Dessa forma, este trabalho tem por objetivo investigar se existem (ou n&o)
impactos dos investimentos em infraestrutura de transportes sobre o crescimento
econémico. Duas hipéteses sdo feitas: (i) estes investimentos promovem o crescimento
econémico e (ii) a0 mesmo tempo, estes investimentos diminuem a pobreza, ou seja, 0
crescimento econdmico gerado pelos investimentos em transportes & pro-pobre. Para

alcancar tal objetivo, as hipoteses serdo testadas através de dois modelos econométricos
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que utilizam dados em painel para os 27 estados brasileiros no periodo que vai de 1995 a
2008. Os resultados obtidos das estimagdes dos dois modelos apontam que o0 gasto

pablico em infraestrutura de transportes gera um crescimento econdmico pro-pobre.

O periodo vai de 1995 a 2008 porque a variavel explicada do primeiro modelo a
ser estimado neste trabalho é uma média do PIB dos 5 anos consecutivos ao ano
referéncia. Ou seja, quando explicamos a variavel dependente no ano de 2008, estamos
nos referindo ao PIB dos anos de 2009 a 2013. Isto se deve ao fato de que os investimentos
em infraestrutura de transportes nao tém impacto imediato, somente de medio a longo

prazo.

No proximo capitulo, serd apresentado um panorama geral sobre o setor de
transportes no Brasil. A seguir, analisaremos como a literatura recente na area avalia 0s
impactos dos investimentos em infraestrutura de transportes sobre o crescimento da renda
e sobre a diminuicdo da pobreza. Depois, explicaremos brevemente a metodologia
utilizada para estimar modelos com dados em painel. O proximo passo tratard dos dois

modelos utilizados, a base de dados para construi-los e os resultados das estimacoes.
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2. CENARIO BRASILEIRO DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

Neste capitulo serdo elucidados aspectos sobre a infraestrutura de transportes no
Brasil. Trataremos sobre o nivel de investimentos nesta area ao longo dos ultimos anos,
0s modais de transportes, a regulacéo do setor e a relagdo dos transportes com a logistica

e a competitividade das empresas brasileiras no mercado internacional.

2.1 Panorama geral da infraestrutura

O padrdo de infraestrutura brasileiro esteve ligado, a partir da década de 1930, ao
modelo de desenvolvimento que tinha o Estado como responsavel pelos investimentos
nos setores basicos da economia, cenério que se alterou com a diminui¢do da capacidade
dos investimentos estatais a partir da década de 1980. Desde entdo, o setor de
infraestrutura passou por mudancas de qualidade e quantidade dos investimentos,
acarretando o cenéario que verificamos atualmente. Conforme assinalado por Marchetti e
Ferreira (2012):

Até meados do século XX, os servigos de infraestrutura foram ofertados
privadamente, mas diversos fatores, como ma qualidade e baixa
disponibilidade, levaram a estatizacdo. O periodo que vai da Segunda Guerra
Mundial até o comecgo dos anos 1990 foi marcado pela provisdo publica de
servigos basicos. No entanto, desde entdo, houve o aprofundamento do
processo de reforma da infraestrutura, que ampliou a participacéo do setor
privado e procurou promover a competicdo no setor. Além das restri¢Ges
fiscais, o setor pablico enfrentava dificuldades de absorver novas tecnologias.
(MARCHETTI; FERREIRA, 2012, p. 39)

Para termos uma ideia de como esta a situacdo do setor no Brasil em comparacao
aos demais paises, alguns relatdrios internacionais que avaliam a infraestrutura podem
servir de parametro. O relatorio Logistics Performance Index (World Bank, 2014) avalia
a eficiéncia das cadeias de abastecimento do comércio, ou seja, a performance logistica
de 120 paises. Embora a logistica® seja operacionalizada principalmente por agentes

L Aqui, a logistica é definida como um ramo da gestio cujas atividades estiio voltadas para o planejamento
da armazenagem, circulagdo e distribuicdo de produtos. Um dos objetivos principais da logistica é criar
mecanismos para diminuir o tempo de chegada do produto ao seu destino final, diminuindo os custos ao
longo da cadeia produtiva.
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privados, as cadeias de abastecimento envolvem uma sequéncia complexa de atividades,
que dependem da intervencdo governamental em infraestrutura, provisdo de servigos de
logistica e na facilitacdo do comércio internacional. O indice calculado pelo relatério
avalia os paises em seis componentes: taxas alfandegarias, infraestrutura, qualidade dos
servicos de logistica, facilidade de exportar, controle e rastreamento de cargas e
cumprimento dos prazos de entrega. De acordo com este indice, o Brasil encontra-se na
posicdo 65° (de 160 paises avaliados), atrds dos demais paises que formam o chamado
BRICS, india (54°), China (28°) e Africa do sul (34°), exceto da Russia (90°), e de alguns
vizinhos sul-americanos como o Chile (42°) e a Argentina (60°). Dos seis componentes,
0 Brasil ocupa a pior posi¢do em taxas alfandegarias (94°) e a melhor no componente da

qualidade dos servicos de logistica (50°).

No Global Competitiveness Report, no qual é calculado o indice de
competitividade global (World Economic Forum, 2014), o Brasil ocupa a 572 posi¢édo
geral num ranking de 144 paises avaliados em critérios que englobam trés grandes setores:
requerimentos basicos, potencializadores de eficiéncia e inovacdo. Atentando-se mais
para o setor de infraestrutura, que compde o grupo de requerimentos basicos, pode-se
verificar que a oferta inadequada de infraestrutura no Brasil € apontada pelo relatério
como o terceiro principal fator que dificulta a realizagdes de negdcios no pais.
Aprofundando a andlise para a infraestrutura de transportes, a qualidade das ferrovias
recebeu a nota 1,7, a das rodovias nota 2,8, a dos portos 2,7 e a dos aeroportos 3,4, numa
escala de 1 a 7. Na comparacdao com os demais 144 paises, a soma destes indices coloca
0 Brasil na 1202 posicéo na qualidade da infraestrutura.

Estes desempenhos ruins em avaliagbes mundiais tém seus resultados melhor
compreendidos quando verificamos o quanto é investido em infraestrutura no Brasil.
Conforme nos mostra a Tabela 2.1, o investimento nos setores de energia elétrica,
telecomunicacdes, saneamento e transportes foi de pouco mais de 2% do PIB no periodo
entre 2001 e 2012. Segundo Pinheiro e Frischtak (2014), estimativas para a América
Latina indicam que a taxa de investimentos em infraestrutura esta entre 4% e 6% do PIB,
ou seja, a taxa brasileira de pouco mais de 2% do PIB esta muito abaixo da taxa de seus

paises vizinhos.
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Tabela 2.1 — Brasil — investimento em infraestrutura por setor (2001 a 2012) R$

bilhdes correntes

Setor R$ bilhdes % PIB
Energia elétrica 201,70 0,63
Telecomunicacdes 195,80 0,61
Saneamento 60,40 0,19
Transportes 234,80 0,73
Rodoviario 136,60 0,42
Ferroviario 41,10 0,13
Metroviario 20,80 0,06
Aeroportuario 9,40 0,03
Portuario 23,90 0,07
Hidroviario 3,10 0,01
Total 692,80 2,16

Fonte: Retirado de Pinheiro e Frischtak (2014), pag. 42.

Neste sentido, fica claro que o Brasil deve elevar seus gastos neste setor
estratégico para impulsionar os negdcios das empresas brasileiras, levando em conta que
tais investimentos devem ser realizados de forma eficiente para que através disso se
estimule um crescimento sustentado do PIB. Para Banco Mundial (2007), a elevacdo dos

investimentos em infraestrutura passa pela maior participacao da esfera privada, assim:

Ao revitalizar os investimentos em infraestrutura no Brasil, autoridades
publicas deveriam ter como principal objetivo estimular mais e melhores
investimentos privados no setor. Levando em conta a magnitude das
necessidades infraestruturais, as restricdes a realocacéo dos gastos publicos
e 0s impactos da expanséo da divida publica na solvéncia de longo prazo, a
retomada dos investimentos em infraestrutura no Brasil nos proximos anos
tera de contar com o apoio do financiamento privado. E importante criar
espago fiscal para investimentos do governo, mas o uso dos recursos publicos
deveria se restringir as situacdes nas quais 0s ganhos sociais tendem a ser
superiores aos investimentos privados. As Parcerias Publico-Privadas (PPPs)
permitem um melhor uso dos recursos publicos, porém ndo contornam as
restri¢Bes fiscais do Brasil ou o seu ambiente regulatério inadequado para
concessoes de infraestrutura. (BANCO MUNDIAL, 2007, p. 7)

Se verificarmos a Tabela 2.2, na qual temos a evolucdo dos investimentos em
infraestrutura nas ultimas quatro décadas, fica clara a trajetoria decrescente dos
investimentos, que passaram de 5,42% do PIB entre 1971 e 1980 para 2,16% entre 2001
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e 2012. Assim, retomar as taxas da deécada de 1970, onde o Estado era o grande
responsavel pelos investimentos nesta area, colocaria o pais em niveis de investimentos

parecidos com os que exibem atualmente os demais paises da América Latina?.

Tabela 2.2 — Brasil — Investimentos em infraestrutura por setor em % do PIB,

media de periodos decenais

Setor 1971-80 1981-89 1990-00 2001-12
Eletricidade 2,13 1,47 0,76 0,63
Telecomunicagdes 0,80 0,43 0,73 0,61
Agua e saneamento 0,46 0,24 0,15 0,19
Transportes 2,03 1,48 0,63 0,73
Total (% PIB) 5,42 3,62 2,29 2,16

Fonte: Retirado de Pinheiro e Frischtak (2014), pag. 44.

No entanto, como ressaltam Pinheiro e Frischtak (2014), o desafio brasileiro se
concentra atualmente em como financiar os investimentos em infraestrutura, o que
perante o0 cenario macroecondmico brasileiro, onde os recursos sdo escassos, reflete-se na
necessidade do maior envolvimento do setor privado (por meio de concessfes ou PPPs)
nesta area. Apesar disso, ndo se pode prescindir do maior envolvimento do setor publico
na ampliacdo destes investimentos, principalmente devido as dificuldades de captacdo de
financiamento no mercado de capitais e de bancos privados, 0 que torna necessaria a
atuacdo dos bancos publicos, como por exemplo o Banco Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (BNDES), como principais fontes de recursos. No mesmo sentido,

argumentam Oliveira e Turolla (2013) que:

2 \er Estache, Foster e Wodon (2002) e World Bank (2003).
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O mercado brasileiro de capitais constitui exemplo de mercado incompleto,
na medida em que parte relevante das necessidades de financiamento
vinculadas a empreendimentos de longo prazo tem sido suprida, nas Gltimas
décadas, por fundos originados da instituicdo oficial de fomento, o BNDES. A
dependéncia historica das fontes oficiais e de fomento foi reduzida a partir dos
anos noventa, mas ainda se mantém elevada. O mercado financeiro e de
capitais ndo oferece suporte suficiente ao grande volume de projetos de longo
prazo, e nao esta preparado para assumir alguns tipos de risco, sem garantias
elevadas. (OLIVEIRA; TUROLLA, 2013, p. 11)

A seguir, sera tratada como se compde a atual matriz de transportes brasileira.

2.2 Matriz de transportes

No setor de transportes, o Brasil é tradicionalmente um pais rodoviéario, o que pode
ser verificado observando a tabela 2.3 onde consta a matriz de transporte de cargas. Desde
a década 1950, os governos brasileiros vém estimulando a construcdo de rodovias e
compra de veiculos automotores em detrimento de outros modais de transporte,
principalmente o ferroviario. A maior participacdo no total das cargas transportadas é do
modal rodoviario, com 61,1%, enquanto que a menor participacdo no transporte de cargas

¢ do modal aéreo, com 0,4% do total.

Tabela 2.3—- Matriz de transporte de cargas

Matriz de Transporte de Cargas

Modal Milhdes (TKU) Participacéo (%6)
Rodoviario 485.625 61,1
Ferroviario 164.809 20,7
Aguaviario 108.000 13,6
Dutoviario 33.300 42
Aéreo 3.169 04
Total 794.903 100,0

Nota: entende-se TKU por toneladas transportadas por quilémetro Util.

Fonte: Retirado de Confederacdo Nacional do Transporte (2014a). TKU
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Tabela 2.4 — Matriz de passageiros transportados

3 Modal Total

3

é_ Roviario (2011) _ 131.561.738
2 Interestadual/Internacional

S .

£ Ferroviario (2013) 1,19 milhdo
2 Longa Distancia

':.%) Aquaviario* (2012/2013) 732.163
&  Aeroviario** (em 2013) 134.785.561

*Numero de passageiros que viajaram em cruzeiros maritimos pelo pais
Temporada 2012/2013

**embarque e desembarque

Fonte: Retirado de Confederacio Nacional do Transporte (2014a).

O panorama de predominancia do uso do modal rodovidrio ndo se altera
significativamente ao analisarmos a matriz de passageiros transportados, na tabela 2.4.
Dado o cenéario atual da utilizacdo dos diferentes modais de transporte, a seguir serdo
apresentados mais detalhadamente cada um dos modais, apresentando suas caracteristicas

e vantagens ou desvantagens em comparacdo aos demais.

2.2.1 Modal rodoviario

O transporte rodoviario € utilizado para o transporte de mercadorias e pessoas por
veiculos automotores (6nibus, caminhdes, veiculos de passeio, etc.). Como possui, na
maioria dos casos, preco de frete superior ao hidroviario e ao ferroviario, é adequado
para mercadorias de alto valor ou pereciveis, produtos acabados ou semi-acabados.

Segundo o Ministério dos Transportes®, as caracteristicas do transporte rodoviario
de carga, que possui a maior representatividade entre os modais existentes, é adequado

para curtas e médias distancias, tem baixo custo inicial de implantacdo, alto custo de

3 www.transportes.gov.br
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manutencdo, é muito poluente com forte impacto ambiental, tem maior flexibilidade com
grande extensdo da malha, € um transporte com velocidade moderada, 0s custos se tornam
altos para grandes distancias, tem baixa capacidade de carga com limitacdo de volume e
peso e integra todos os estados brasileiros. Atualmente, segundo o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), o Brasil possui pouco mais de 1,7

milhdo de km de estradas, sendo destes 12,9% pavimentadas e 87,1% ndo pavimentadas.

2.2.2 Modal ferroviario

As mercadorias normalmente transportadas no modal ferroviario sdo de baixo
valor agregado e em grandes quantidades como: minério, produtos agricolas, fertilizantes,
carvdo, derivados de petrdleo, etc. Uma caracteristica importante da linha férrea é a bitola
que tem como definicédo a distancia entre os trilhos de uma ferrovia. No Brasil, existem 3
tipos de bitola: larga (1,60m), métrica (1,00m) e a mista. Destaca-se que grande parte da
malha ferroviaria do Brasil esta concentrada nas regides sul e sudeste com predominancia

para o transporte de cargas.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), as caracteristicas
do transporte ferroviario sdo sua grande capacidade de carga, adequado para grandes
distancias, elevada eficiéncia energética, alto custo de implantacdo, baixo custo de
transporte e de manutengdo, possuir maior seguranca em relacdo ao modal rodoviario
visto que ocorrem poucos acidentes, furtos e roubos, é transporte lento devido as suas
operacdes de carga e descarga, tem baixa flexibilidade com pequena extensdo da malha,
baixa integracdo entre os estados e & pouco poluente. A malha ferroviaria brasileira
estende-se por mais de 28 mil km, sendo que em 2014 haviam 3.340 locomotivas e 103

mil vagBes em circulacéo.

2.2.3 Modal hidroviario

O transporte hidroviario € o tipo de transporte aquaviario realizado nas hidrovias

(sdo percursos pré-determinados para o trafego sobre dguas) para transporte de pessoas e
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mercadorias. As hidrovias de interior podem ser rios, lagos e lagoas navegaveis que
receberam algum tipo de melhoria/sinalizacdo/balizamento para que um determinado tipo

de embarcacao possa trafegar com seguranca por esta via.

As hidrovias sdo de grande importancia para este tipo de modal, visto que, através
dela consegue-se transportar grandes quantidades de mercadoria a grandes distancias.
Nelas sdo transportados produtos como: minérios, cascalhos, areia, carvéo, ferro, grdos e
outros produtos ndo pereciveis. O Brasil possui uma rede hidroviaria economicamente
navegada de aproximadamente 22.037 km. Segundo a Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios (ANTAQ), as principais hidrovias do pais sdo: Amazénica (17.651
quilémetros), Tocantins-Araguaia (1.360 quildmetros), Parana-Tieté (1.359 quildmetros),

Paraguai (591 quildmetros), Séo Francisco (576 quilémetros), Sul (500 quilémetros).

As caracteristicas do transporte hidroviario de carga, segundo a ANTAQ, séo sua
grande capacidade de carga, baixo custo de transporte e de manutencdo, baixa
flexibilidade, é transporte lento, influenciado pelas condic¢bes climaticas e tem baixo
custo de implantacdo quando se analisa uma via de leito natural, mas pode ser elevado se
existir necessidade de construcdo de infraestruturas especiais como: eclusas, barragens,

canais, etc.

No que diz respeito ao complexo portuério brasileiro, este movimentou 931
milhdes de toneladas de carga bruta em 2013, um crescimento de 2,9% em relagédo a 2012.
O setor portuario é responsavel por mais de 90% das exportacdes do pais. Dessa
movimentacdo, 338 milhdes de toneladas (36%) foram realizadas pelos Portos
Organizados e 593 milhdes (64%) pelos Terminais de Uso Privado (TUPS). Dos 34 portos
publicos, 16 sdo delegados a estados ou municipios e 18 maritimos sdo administrados
diretamente pelas Companhias das Docas, sociedades de economia mista, que tém como
acionista majoritario o Governo Federal e, portanto, estdo diretamente vinculadas a

Secretaria de Portos.
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2.2.4 Modal aeroviario

Segundo Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), a quantidade de
passageiros pagos transportados em 2013 atingiu 0 maior nimero da histdria da aviacao
brasileira. No total, mais de 109,2 milhdes de passageiros foram transportados em 2013,
no qual foram quase 90 milhdes de passageiros em voos domésticos e 19,2 milhGes em
voos internacionais. Ao final de 2013, a frota das empresas brasileiras atingiu 563 avides.

A quantidade de carga paga transportada no mercado doméstico, em toneladas,
registrou crescimento medio de 4,6% ao ano nos ultimos dez anos, com incremento de
50% desde 2004. Em 2013, 408,6 mil toneladas foram transportadas no mercado
domeéstico, com variacdo positiva de 3,8% em relacdo ao ano anterior. No mercado
internacional, a quantidade de carga paga transportada vem registrando crescimento
médio de 6% ao ano e atingiu o seu maior nivel desde 2004, com 777,6 toneladas em
2013, o que representou alta de 7,2% em relagdo a 2012 e de 69% em relagéo a 2004.
Ameérica do Norte, Europa e América do Sul foram os continentes com maior volume de
carga paga despachada nos avides para o Brasil em 2013, e em termos de carga com
origem no Brasil a ordem se inverte, sendo o principal destino a Europa, seguida pela
América do Norte e América do Sul.

As caracteristicas do transporte aeroviario s&o de ser o mais rapido para
transportar passageiros a médias e grandes distancias, grande liberdade de movimentos,
um dos mais seguros e cdmodos, 0 mais adequado para o transporte de mercadorias de
alto valor (diamantes, instrumentos de Optica, produtos farmacéuticos, etc.) e de
mercadorias pereciveis (fruta, flores, etc.), tem elevada poluicdo atmosférica, devido a
emissdo de dioxido de carbono, poluicdo sonora nas areas circundantes aos aeroportos, é
um forte consumidor de espaco, devido a construcdo das infraestruturas, tem elevado
consumo de combustivel, € muito dispendioso, tem muita dependéncia das condicdes
atmosféricas (nevoeiro, ventos fortes...) e reduzida capacidade de carga (em relagdo a

transportes maritimo e ferroviario).
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2.2.5 Modal dutoviario

Sendo 0 modal menos conhecido, os dutos operam 24 horas, sete dias por semana
com restricbes de funcionamento apenas durante manutencdo e mudanca de produto
transportado. Ao contrario dos outros modais, ndo existe um veiculo vazio a retornar, uma
vez que, dos quatro elementos do transporte — a via, a unidade de transporte, a unidade de
propulséo e o terminal — a dutovia em si combina trés deles: somente o terminal (tanque

de armazenagem, por exemplo) é separado.

Os dutos séo os que apresentam maior custo fixo e 0 menor custo variavel entre
todos os modais. O alto custo fixo resulta do direito de acesso, da construcdo, da
necessidade de controle das estacdes e da capacidade de bombeamento. A area que
precisa ser desapropriada para a construcdo, chamada de faixa de servidao, é um dos

responsaveis pelo elevado custo fixo.

As caracteristicas do transporte dutovidrio sdo de nao existir necessidade de
embalagem para o transporte das cargas, ter maior seguranga no transporte de cargas
perigosas, baixo custo de operagdo, demanda pouca méo de obra, ndo depender de
condicdes climaticas, ter elevados custos fixos, pode ser utilizado somente para alguns
tipos de mercadorias (normalmente derivados de petr6leo no caso brasileiro) e sua

inflexibilidade quanto a rota de distribui¢do das mercadorias.

No préoximo passo serdo apresentadas as caracteristicas da regulacdo sobre a
infraestrutura de transportes, bem como as agéncias que regulam alguns dos modais de

transportes aqui exibidos.

2.3 Regulacéo no Brasil

A regulacdo* de certas atividades tem sua justificativa nas falhas de mercado, que

acontecem quando o livre exercicio das atividades ndo maximiza a eficiéncia alocativa

4 \er Viscusi, Harrington e Vernon (2005), Noll (1984) e Stigler (1995).
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elou a eficiéncia produtiva®. Como ressaltam Oliveira e Turolla (2013), estas falhas
tipicas do setor de infraestrutura, podem corresponder ao poder de monopdlio, a presenca
de externalidades®, a ndo exclusdo e n&o rivalidade no consumo do bem, a informagao

assimétrica, aos mercados incompletos, entre outras.

A regulacdo guarda uma estreita relacdo com a questdo do financiamento da
infraestrutura, pois na auséncia dela e devido as falhas de mercado, os riscos tornam-se
muito elevados, havendo incerteza sobre o retorno dos investimentos ja que existem
falhas alocativas e produtivas no mercado. Por outro lado, a regulacdo também introduz
riscos, como, por exemplo, uma mudanca repentina na legislacéo do setor ou regras mais
rigidas para ofertar os servicos. Deste modo, a discussdo em torno da quantidade 6tima
da regulacdo toma corpo, mas na pratica ela ¢ dificil de determinar. Sobre a importancia

da estabilidade e confiabilidade do marco regulatério, Banco Mundial (2007) ressalta que:

Um ambiente regulador estavel e confiavel deveria ser complementado pelo
planejamento de programas com eficiéncia de custo, que aumentem 0 acesso
dos pobres, e pela aplicagdo de normas que protejam totalmente os
consumidores e a economia dos abusos de poder das empresas beneficiadas.
Sem uma regulamentacdo eficiente, é possivel que as vantagens da
participacéo privada ndo sejam totalmente usufruidas pelos consumidores e
tenham duracd@o limitada. Normas eficientes contribuem para estimular
maiores ganhos de produtividade e sua transferéncia, pelo menos em parte,
para os consumidores. (BANCO MUNDIAL, 2007, p. 9)

Conforme explica Salgado (2003) sobre o histérico e papel das agéncias
reguladoras no Brasil:

No Brasil, a criagdo de agéncias reguladoras se deu muito recentemente, a
partir da década de 1990. As agéncias reguladoras foram criadas para
fiscalizar a prestagdo de servicos publicos praticados pela iniciativa privada,
controlando a qualidade na prestacéo do servico e estabelecendo regras para
o setor. (SALGADO, 2003, p. 22)

Deste modo, a seguir serdo apresentadas as agéncias que regulam os transportes
no Brasil: a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC). A

S Ver Leibenstein (1966).

¢ Ver Blum (1998).
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ANTT e a ANTAQ foram criadas em 2001, ao passo que a ANAC em 2005. Sera
elucidado um panorama geral das funcGes de cada uma das agéncias que regulam o setor

de transportes brasileiro.’

23.1ANTT

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) € o 6rgdo competente pela
outorga e fiscalizagdo das permissdes e autorizacOGes para a operacdo dos servigos de
transporte rodoviério interestadual e internacional de passageiros no Brasil. A ANTT

também compete a gestdo e controle do transporte rodoviario interestadual semiurbano.

Dentro das competéncias da ANTT estédo: (i) a concessao de ferrovias, rodovias e
transporte ferroviadrio associado a exploracdo da infraestrutura, (ii) a realizacdo de
permissfes para o transporte coletivo regular de passageiros pelos meios rodoviario e
ferrovidrio ndo associados a exploracdo da infraestrutura e (iii) a autorizacdo para o
transporte de passageiros por empresa de turismo e sob regime de fretamento, transporte

internacional de cargas, transporte multimodal e terminais.

A ANTT é o 6rgdo governamental responsavel por regular as Parcerias Publico-
Privadas (PPPs) que dizem respeito as rodovias federais. O Programa de concessdo de
rodovias federais abrange mais de 11 mil km de rodovias, desdobrado em concessbes
promovidas pelo Ministério dos Transportes e pelos governos estaduais. A ANTT

administra atualmente 21 concessdes de rodovias, totalizando quase 10 mil km.

7 As informacGes para esta se¢do foram retiradas dos sites oficiais das agéncias reguladoras aqui referidas:

http://www.antt.qgov.br

http://www.anac.gov.br

http://www.antag.gov.br



http://www.antt.gov.br/
http://www.anac.gov.br/
http://www.antaq.gov.br/
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2.3.3 ANTAQ

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) tem por finalidade
regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servigcos de transporte
aquaviario e de exploracdo da infraestrutura portuaria e aquaviaria. A ANTAQ ¢
subdividida em 3 superintendéncias: Navegacao Interior, Navegacdo Maritima e Apoio e
Portos.

A Superintendéncia de Navegacao Interior (SNI) supervisiona, orienta e coordena
acOes de outorga e afretamento, desenvolvimento e regulacdo. Entre as suas atribui¢des
estad a de atuar na defesa dos direitos dos usuarios dos servicos de transporte hidroviario,
sobretudo na Regido Norte do Brasil, onde as pessoas dependem deste tipo de transporte
para ter acesso a servigcos publicos de saude e educacdo. Cabe ainda a SNI, além da
proposicao de normas e padrdes técnicos relativos, a elaboracéo de estudos relativos ao
transporte aquaviario na navegacdo interior visando o desenvolvimento econémico e

social com a utilizacdo do grande potencial fluvial brasileiro.

A Superintendéncia de Navegacdo Maritima e de Apoio (SNM) supervisiona,
orienta e coordena as agdes de outorga, afretamento, desenvolvimento e regulacdo da
navegacdo maritima e de apoio. A SNM autoriza a liberacdo de afretamento de
embarcacdes estrangeiras e de cargas prescritas a bandeira brasileira no ambito da
navegacdo maritima e de apoio e também homologa os acordos operacionais de

navegacdo maritima e de apoio.

A Superintendéncia de Portos supervisiona, orienta e coordena ac¢Ges de outorga,
fiscalizacdo, desenvolvimento e regulagio dos portos e terminais de uso privativo. E
funcdo desta superintendéncia propor medidas para proteger os direitos dos usuarios,
fomentando a competicdo e a utilizacdo da infraestrutura portuaria. A atuacdo da
superintendéncia visa criar condi¢Ges para a utilizacdo dos portos de forma eficiente e
integrada com outros modais, a fim de tornar mais barato o custo do transporte e aumentar
a competitividade da nossa producdo no mercado externo, ja que pelos portos passam

95% do comércio exterior brasileiro.
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2.3.4 ANAC

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) foi criada em 2005, estando
vinculada a Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica. Tem como
atribuicbes regular e fiscalizar as atividades de aviacdo civil e de infraestrutura
aeronautica e aeroportuaria. Assim, o 6rgdo deve observar e implementar as orientacées,
diretrizes e politicas estabelecidas pelo governo federal, adotando as medidas necessarias

ao atendimento do interesse publico e ao desenvolvimento da aviagéo.

A atividade regulatoria da ANAC pode ser dividida em duas vertentes: a regulacéo
técnica e a regulacdo econémica. A regulacdo técnica busca principalmente a garantia da
seguranca aos passageiros e usuarios da Aviacgdo Civil, por meio de regulamentos que
tratam sobre a certificacdo e fiscalizacdo da industria. Isto decorre da necessidade de que
as operacdes aéreas cumpram rigidos requisitos de seguranca e de treinamento de méo de
obra. J& a regulacdo econdmica refere-se ao monitoramento e possiveis intervengdes no
mercado de modo a buscar a maxima eficiéncia. Para tanto, sdo emitidos regulamentos
que abrangem ndo somente as empresas aéreas, mas também os operadores de

aerédromos.

2.4 A logistica e o setor de transportes

Fica evidente que o Brasil deve ampliar nos proximos anos 0s investimentos na
infraestrutura de transportes, visando diminuir os custos referentes a logistica e aumentar
a competitividade dos produtos nos mercados doméstico e internacional. Segundo
Confederacdo Nacional do Transporte (2014b), ao longo de toda a cadeia produtiva varios
custos e restricdes fisicas, legais, institucionais e burocraticas sdo agregados ao
transporte. Deste modo, no que se refere a logistica das empresas, uma grande parte dos

custos totais de producédo corresponde aos custos de transporte. Conforme o relatério:
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No Brasil, estima-se que em 2008 os custos de transporte corresponderam a
59,8% dos custos logisticos totais. Os custos logisticos totais, por outro lado,
representam um grande peso para as economias nacionais. No nosso pais, 0s
custos logisticos totais representaram, em 2008, 11,6% do PIB. Em
comparacdo, nos Estados Unidos da América, no mesmo periodo, em relacéo
ao PIB, os custos logisticos totais corresponderam a 8,7%.
(CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE, 2014b, p. 15).

A eficiéncia da infraestrutura de transportes pode ser determinada por sua
existéncia e disponibilidade nos locais e nas condi¢des em que sdo solicitadas. Quando
tais condicGes ndo se observam, o resultado sdo ineficiéncias que acarretam impactos
negativos em toda a cadeia de transporte, e incluem o aumento dos prazos de entrega, dos
custos de frete, dos tempos de viagem, do nimero de perdas, do risco de avarias nas
cargas, do preco final do produto a ser comercializado, do indice de emissao de poluentes,

entre outros.

A oferta inadequada de infraestrutura no Brasil atualmente é identificada como o
fator mais problematico para a realizacdo de negdcios, inibindo a competitividade global
do pais, a frente de fatores como a politica tarifaria, a ineficiéncia burocratica e as leis
trabalhistas. Neste sentido, os impactos negativos da ineficiéncia deste setor contribuem
fortemente para o chamado Custo Brasil. O Custo Brasil faz com que o impacto destas
deficiéncias seja espalhado por toda a sociedade, quer no mercado externo, com a menor
geracdo de divisas e os problemas de ligacdo aos paises vizinhos, quer no mercado
interno, com as dificuldades na integracéo fisica entre as diferentes regides e o baixo nivel

de servico oferecido aos usuarios dos servicos de transporte.

Além deste aspecto de escala nacional, na escala municipal também se verificam
problemas relacionados com o mau planejamento de politicas direcionadas para o
transporte publico e o amplo incentivo a utilizagdo do transporte individual. De acordo

com Confederacao Nacional do Transporte (2014b):

O aumento do nimero de veiculos privados — impulsionado nos Gltimos anos
pelo acesso ao crédito e reducdo de IPI — e a diminuicdo do ndmero de
usudrios do transporte publico tém ocasionado, nas regides metropolitanas, a
saturacdo das vias e 0 aumento do ndmero e da extensdo dos
congestionamentos. (CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE,
2014b, p. 19).

Neste sentido, recomenda-se a adocdo de politicas e de a¢Oes que melhorem

desempenho de todo o sistema de mobilidade urbana, através da priorizacéo do transporte
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publico. Como exemplos, citam a criacdo de corredores expressos de Onibus e a
implantacdo de BRTs (Bus Rapid Transit) — que visam aumentar a velocidade operacional
dos 6nibus, otimizando o seu uso — e de VLTs (Veiculo Leve sobre Trilhos), com ganhos

na qualidade do servico e na imagem dos sistemas de transporte perante 0s usuarios.

Como forma de reverter a tendéncia de baixo investimento no setor de
infraestrutura de transportes, o gasto publico é o fator-chave para liderar estes
investimentos, principalmente no setor rodoviario — mais utilizado no Brasil - e, assim,
estimular o setor privado a entrar no setor e elevar o nivel geral de gastos. Alem disso,
cabe as agéncias reguladoras, ANTT, ANTAQ e ANAC, fazer parte deste processo que
visa ampliar os investimentos, através da simplificacdo das leis especificas de cada modal,
estimulo a concorréncia entre as empresas ofertantes dos servi¢os de transporte e a

ampliacdo da fiscalizacdo sobre os atuais ofertantes dos servicos.

De modo complementar, Confederacdo Nacional do Transporte (2014b) lista
projetos que considera prioritarios no setor de transportes. Em ambito nacional, foram
priorizadas a intermodalidade, a ligacdo aos paises da América Latina, a acessibilidade
aos pontos de exportacdo da economia brasileira e a integracao entre as zonas de produgéo
e de consumo interno. No que diz respeito as Regibes Metropolitanas, as principais
consideracGes foram a mobilidade e a acessibilidade urbanas, a integracdo tanto dos
municipios como dos modais de transporte urbano e o nivel de servico aos usuarios. O
documento também ressalta o papel principal que deve desempenhar o poder publico,
entretanto, ndo deixa de lado a participacdo de agentes privados através do
estabelecimento de concessdes e de Parcerias Publico-Privadas (PPPs), como ja acontece

no caso das concessdes das rodovias federais.
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3. IMPACTOS DO INVESTIMENTO EM INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTES

Para entrar em um ciclo de crescimento econémico sustentando, onde
conjuntamente promovam-se politicas de combate a pobreza e a desigualdade, o Brasil
precisa remover alguns gargalos que geram enormes custos e que bloqueiam o
crescimento econdmico no pais, e entre esses um dos mais importantes refere-se a
infraestrutura. Neste sentido, os investimentos em infraestrutura, caracteristicamente de
longo prazo, sdo essenciais para aumentar sistemicamente a competitividade e para

sustentar este novo ciclo de crescimento e prosperidade.

Para esclarecer do que se trata o crescimento dito pro-pobre, Ribeiro et al (2004)
ressaltam que o crescimento econbémico deve ser analisado ndo somente pela sua
quantidade, mas também, e principalmente, pela sua qualidade. Estes autores observam
que para converter o crescimento econémico em reducdo da pobreza existem inimeras
variaveis de conversdo, muitas vezes dificeis de mensurar, como seria 0 caso do impacto
ambiental e das dimensdes ndo-renda, que ilustram porque nem sempre 0 crescimento

consegue beneficiar relativamente mais 0s pobres do que 0s ricos.

Ainda assim, a propria definicdo do tipo de crescimento econémico nédo € unica.
H4, porém, um consenso que quando o crescimento da renda per capita relativamente dos
pobres for maior que o da renda per capita média, tem-se um crescimento pré-pobre, ou
seja, um crescimento que estd associado a diminuicdo da desigualdade de renda, esse
resultado foi inicialmente apontado por Son (2004) e Kakwani e Pernia (2000) definem
como crescimento pro-pobre aquele que permite os pobres a participar ativamente e se
beneficiar significativamente da atividade econdmica; é um crescimento econdmico
inclusivo. Promover este crescimento requer uma estratégia que é deliberadamente
baseada a favor dos pobres, para que estes se beneficiem mais que proporcionalmente do

gue 0s ricos.

Na lista de politicas para promover este tipo de crescimento estdo o combate as
discriminagdes de género, étnicas e religiosas, remocédo de barreiras artificiais no acesso
a certos mercados e profissbes, boa infraestrutura publica de salde, educacdo e

transportes, com atencdo especial as areas rurais que normalmente tem uma concentracdo
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populacional de pobres maior do que em areas urbanas, etc. Lopez (2004), por sua vez,
aprofunda a andlise sobre estas politicas, argumentando que as que visam melhorar oferta
de educacdo e infraestrutura suportam crescimento econdémico alto e menor desigualdade,

tendo efeito positivo na reducdo da pobreza.

Neste contexto, entende-se que o papel que a infraestrutura tem como mecanismo
para promover um crescimento econdmico vai além de apenas aumentar ou favorecer o
ambiente de negocios e de reduzir o custo das atividades e aumentar a produtividade do
trabalhador e das firmas no Brasil. Investir em infraestrutura também é fundamental para
a diminuicdo da desigualdade de renda entre a populacdo em economias em

desenvolvimento como a brasileira.

A sequir, serd analisado como a literatura recente observa os impactos que tém,
no crescimento econdmico, 0s investimentos em infraestrutura em sua forma mais ampla
(educacéo, saneamento, telecomunicacgdes, transportes, entre outros) e os investimentos

no setor de infraestrutura de transportes em si.

3.1 Analise sobre a infraestrutura

Dando atengdo ao que diz respeito aos investimentos em infraestrutura sob um
aspecto mais geral, alguns estudos merecem destaque. Fan (2004) atenta para o fato de
que a infraestrutura tem mdltiplos canais para reduzir a pobreza. Uma melhor
infraestrutura ajuda a criar empregos e aumentar a produtividade do trabalhador; é
poupadora de tempo e esforco humano no que se refere ao transporte de agua, colheitas,
madeira, etc.; melhora a salde, permitindo o acesso a agua potavel, e a educacéo,

expandindo o acesso a escola e a eletricidade.

Utilizando dados de vérios paises, Calderon e Chong (2004) argumentam que a
infraestrutura é importante em ligar areas pobres e subdesenvolvidas com aquelas de
atividades econémicas centrais, uma vez que ela pode permitir o acesso as oportunidades
produtivas adicionais as quais a populacdo pobre tem menos alcance. O investimento em
infraestrutura em regides mais pobres permite a reducdo de custos de producdo e de

transacdo, favorecendo o comércio e tornando possivel a divisdo do trabalho e a
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especializacdo. Os resultados do trabalho dos autores apontam que o impacto do
desenvolvimento da infraestrutura na desigualdade de renda € um pouco maior no caso
dos paises em desenvolvimento. Ja o impacto de melhorias na qualidade do estoque de
infraestrutura € menor em paises em desenvolvimento, comparado com os resultados de
paises industriais que indicam que o impacto relativo € maior. O desenvolvimento da
infraestrutura é associado com uma melhora na distribuigdo de renda. Ademais, o impacto
de um aumento quantitativo dos estoques de infraestrutura é maior do que o impacto de

melhorias qualitativas nestes estoques.

Calderon e Servén (2004) fornecem uma avaliagdo empirica do impacto do
desenvolvimento de infraestrutura, medido pelos estoques de ativos de infraestrutura e
melhoria da qualidade de seus servicos, sobre o crescimento econémico e a distribuicao
de renda. O volume dos estogques de infraestrutura mostra ter um efeito positivo
significativo sobre o crescimento econdmico de longo prazo. Em contraste, a relagéo entre
a qualidade da infraestrutura e crescimento aparece empiricamente menos robusta. A
quantidade de infraestrutura e a qualidade tém um forte impacto negativo na desigualdade
de renda, sendo que esta diminui ndo s6 com acGes de infraestrutura de maior dimenséo,
mas também com a melhoria da qualidade dos servigos de infraestrutura. Ou seja, além
de aumentar o nivel geral de renda da sociedade, os investimentos neste setor ajudariam
a aumentar a renda dos pobres mais do que proporcionalmente. Isto sugere que o
desenvolvimento da infraestrutura deve estar classificado no topo da agenda de reducéo

da pobreza.

Analisando o caso brasileiro, Frischtak (2008) argumenta que o investimento em
infraestrutura por periodos relativamente longos € uma condi¢do necesséaria tanto ao
crescimento econdmico como para ganhos sustentados de competitividade. Segundo este
autor, o Brasil enfrenta restricdes ao investimento em infraestrutura que sdo fruto de
falhas de Estado. Talvez a mais importante falha, diz respeito ao quadro legal e
regulatério no pais, que estabelece para varios setores especificos as regras de

funcionamento e de que modo devem ser feitas suas implementagdes.

Frischtak (2008) sugere que, no conjunto, as agdes de governo devem ter um duplo
sentido: primeiro, estabelecer marcos regulatorios estaveis, e fortalecer a acdo das

agéncias, inclusive na outorga de direitos e ativos ao setor privado — via concessoes,
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abertura de capital ou outra forma de privatizacdo parcial ou total. Segundo, melhorar a
capacidade de execucao das instancias de governo responsaveis pelos seus investimentos,
garantindo sua completa despolitizagédo e profissionalizagédo dos quadros. Combinadas
com uma reforma previdenciaria e com a reducdo permanente dos gastos correntes, de
forma a “abrir espago” e dar sustentabilidade a necessaria expansao dos investimentos
publicos, estas acdes serdo capazes de impulsionar a modernizacao da infraestrutura no

Brasil.

3.2 Analise sobre a infraestrutura de transportes

Uma variada gama de trabalhos nacionais e internacionais ja examinaram o0s
efeitos dos investimentos no setor de infraestrutura de transportes, e se estes podem ser
caracterizados como pro-pobres, ou seja, se tem a capacidade de diminuir a desigualdade
de renda. Gannon e Liu (1997) chamam a atencdo de que o0 processo através do qual os
beneficios dos investimentos e politicas de transporte levam a melhorias no padrdo de
vida dos grupos de baixa renda muitas vezes envolve muitas ligagdes, e os resultados
finais de equilibrio geral entre os setores da economia e padrdo de incidéncia em varios
grupos sdo muito dificeis de prever. O investimento no setor dos transportes melhora o
acesso a oportunidades econémicas, reduzindo os custos de transporte. Além de melhorar
a acessibilidade, investimentos em transportes afetam o nivel de emprego; se um projeto
de transporte gera empregos para os pobres, que estdo desempregados ou subempregados,
isso contribui para a reducdo da pobreza. Por outro lado, deve-se estar ciente de que o
transporte pode ter um impacto adverso sobre os pobres. Por exemplo, investimentos em
transportes normalmente envolvem algum tipo de impacto ambiental e se o efeito é
negativo 0s pobres serdo 0s menos capazes de responder, ajustar ou compensar estes

efeitos.

Gannon e Liu (1997) afirmam que os transportes desempenham um papel de
lideranca, quando os investimentos em transporte estimulam o crescimento econémico
através de seu efeito de alargamento do mercado, ou desempenham um papel
complementar, quando o0s investimentos em transportes sédo obrigados a servir o

crescimento da demanda. Neste sentido, o transporte pode desempenhar um papel de
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lideranca na fase inicial do desenvolvimento econdmico, quando o estoque inicial de
capital de transporte é pequeno, mas quando a economia se torna altamente
industrializada e um grande estoque de capital de transporte esta consolidado, o papel

principal do transporte pode dar lugar a um papel complementar.

Em é&reas urbanas, as intera¢des sociais e econdmicas sdo espacialmente mais
intensivas do que em areas rurais. Habitacdo, emprego, e instalacdes publicas estéo
localizadas préximas, de modo a tirar proveito das economias de aglomeragdo. Esta
proximidade das atividades exige um sistema de transporte altamente eficiente. Dado que
0 custo de transporte € um fator determinante da localizacdo de atividades urbanas,
melhorias nos transportes podem expandir as opc¢des de localizagdo de empresas e
familias. A rapida urbanizacdo e crescimento da renda nos paises em desenvolvimento
tém gerado uma grande pressao sobre a infraestrutura de transportes urbanos. Isto resulta
em graves congestionamentos, o que aumenta 0s custos de transporte tanto para

mercadorias e como para passageiros.

Apontando o fato de que o transporte rural é reconhecido como um dos pontos
mais relevantes para os habitantes de areas rurais pobres, Fan (2004) ressalta que se ele
for ineficiente pode agir como uma restricdo a estas areas, aumentando 0s custos,
reduzindo a eficacia dos insumos no processo de producdo e atrasando a venda das
colheitas. Além disso, a falta de transporte publico e a ndo possibilidade de pagar por um
transporte privado levam a que muitas criangas abandonem a escola, reforcando a pobreza
nestas areas. Enquanto que fornecer acesso adequado é a principal tarefa no transporte
rural, a melhoria na eficiéncia dos transportes € o principal problema no transporte

urbano.

Para os pobres, a falta de acesso a precos acessiveis de transporte os priva da
capacidade de tomar oportunidades de emprego e até mesmo de servicos sociais basicos.
Acesso confiavel a escolas e servigos de salde para os pobres contribui diretamente para
a sua acumulacédo de capital humano, o que é um fator chave na reducdo sustentavel da
pobreza. Na medida em que empregos e servicos sociais basicos sédo relativamente muito
valorizados pelos pobres, pode-se dizer que o acesso basico de transporte é de alto valor
para eles. Nesse sentido, melhorias nas condigfes transporte podem ter maiores

implicacdes de bem-estar para os pobres do que para 0s ricos.
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Entre um dos trabalhos empiricos realizados sobre o assunto no Brasil, Silva,
Jayme Jr e Martins (2009), afirmam que os gastos publicos que tém por objetivo melhorar
a participacdo dos gastos com infraestrutura destinada a um setor estratégico,
principalmente para o setor de transporte, continuam sendo produtivos e necessarios para
0 pais. Utilizando um modelo de crescimento liderado pela demanda, estes autores
verificam que a importancia dos investimentos para o crescimento econdmico é central e
que eles sdo capazes de elevar a capacidade produtiva suficientemente para garantir que
ndo ocorram eventuais gargalos na oferta. Entretanto, dado o elevado volume de recursos
necessarios para levar adiante esses investimentos, o papel do estado acaba sendo

fundamental para garantir este crescimento.

Bertussi e Ellery Jr (2012) concluem que os resultados dos modelos utilizados em
seu trabalho mostram que o investimento publico no setor de transportes provoca efeito
positivo sobre o desempenho econdmico de longo prazo dos estados brasileiros e
contribui para e reducdo da desigualdade de renda entre eles. De acordo com as evidéncias
empiricas encontradas, os gastos publicos em infraestrutura de transporte sdo mais
produtivos nas regides menos desenvolvidas do pais, ou seja, nas regides Norte, Nordeste
e Centro-Oeste. O papel do Estado é de fundamental importancia para a producdo do
crescimento econdmico e o desenvolvimento regional brasileiro. Por isso, investindo mais
na infraestrutura de transporte das regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, 0 Estado pode
alavancar o crescimento econdémico dessas regides, gerando um aumento na renda da
populagéo, atraindo maiores investimentos privados e diminuindo as disparidades

econdmicas e sociais com as regides Sul e Sudeste do Brasil.

Para Aradjo, Campelo e Marinho (2013), as politicas de investimento em
infraestrutura, de estimulo ao crescimento, de desconcentracdao de renda e de educacédo
sdo importantes no combate a intensidade pobreza. Os resultados obtidos dos modelos
economeétricos sugerem que a pobreza é um processo dindmico e persistente, pois a
capacidade de resposta no periodo corrente em relagdo aos valores passados é alta,

confirmando assim a hipdtese de um circulo vicioso de pobreza.

Por fim, os resultados obtidos no estudo de Cruz, Teixeira e Braga (2010) mostram
que os dispéndios da Unido e dos estados em capital humano (educagdo e saude) e em

capital fisico (estradas e energia) sdo extremamente relevantes para a geracéo da renda e
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para 0 aumento da produtividade da economia, tendo um impacto positivo sobre 0s
salarios da economia, 0 que por sua vez permite a reducdo da pobreza. Além disso, 0s
gastos publicos especificamente em rodovias séo ativos no sentido de reduzir a pobreza,
embora os efeitos sejam baixos relativamente aos impactos dos gastos em educacgéo e em
salde. O setor de transporte deve receber mais atencdo do poder publico, pois ele é
responsavel pelo transporte de 60% de toda a carga movimentada no pais. Os autores
ressaltam que a qualidade da malha rodoviéria brasileira encontra-se em estado critico,
dado que em torno de 47% de sua extensdo € avaliada em estado de conservagéo ruim, ou
seja, necessita-se de um processo de revitalizacdo, com projetos que alterem seu estagio
de desenvolvimento tecnoldgico das rodovias. Os autores concluem indicando que os
gastos publicos devem priorizar os gastos em educacao, cultura, satde e saneamento.
Outro ponto destacado € de que os investimentos publicos direcionados para provimento
e qualidade de infraestrutura fisica e social sdo praticas complementares e que, portanto,

devem ser implementados em conjunto.

Este trabalho analisara a seguir os efeitos dos gastos publicos dos estados
brasileiros em infraestrutura de transportes, verificando se estes causam crescimento
econdmico e se este crescimento é ou foi pré-pobre. Para alcancar tais objetivos, serdo
utilizados modelos para dados em painel. A seguir, sera abordada a metodologia sobre

este tipo de modelo.
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4. METODOLOGIA E RESULTADOS

O préximo passo deste trabalho consiste em testar as hipdteses de que 0s
investimentos em transportes no Brasil geram crescimento econdmico e de que o
crescimento observado no Brasil pode ou ndo ser classificado como pro-pobre. Para
alcancar tal objetivo, serdo utilizados dois modelos econométricos semelhantes aos de
Bertussi e Ellery Jr (2012) e de Aradjo, Campelo e Marinho (2013), que utilizam dados
em painel. Assim, nas secfes apresentamos uma breve introducdo aos métodos de
estimacdo dos modelos com dados em painel. Além disso, indicamos os dois modelos a
serem estimados, as bases de dados utilizadas para construgdo dos dois modelos e 0s
resultados das estimagdes realizadas com a metodologia para dados em painel.

4.1 Modelo geral para dados em painel®

Suponha, inicialmente, um modelo de regressdo com a variavel dependente e as

variaveis independentes x,, x,, ..., x), dado pela equacdo abaixo:

Y =Po+ f1x1 + Box; + -+ Prx +u (1)

Dado o conjunto de N observacdes para cada variavel endégena e exdgena®,

podemos escrever 0 modelo da seguinte maneira:
Vi = Bo + Pix1i + Boxai + o+ Prxg+u i=1,..,N (2)

Considerando a equacéo (2) para cada unidade de tempo, onde t = 1,2,3, ..., T,

temos o modelo geral de dados em painel:

Vit = Bo + BiX1it + Paxzir + -+ BrXpir + e (3)

8 \ler Wooldridge (2011) e Gujarati (2006).

° As varidveis enddgenas sdo explicadas dentro do modelo, ou seja, elas sdo correlacionadas com a variavel
dependente e 0 termo de erro. J& as variaveis exdgenas sdo dadas externamente ao modelo.
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Ou, reescrevendo a equacdo (3) com o operador de somatorio:

k
Yie = Bo + Z Bixjir + uie  (4)
=1

]

Se considerarmos um modelo de dados em painel como uma regressédo usual que
combina dados em cross section com dados em series de tempo, e, portanto, com NXT
observacOes, as condi¢cdes usuais para qualquer modelo linear classico de regressdo

continuam validas:
E[u;] = 0 paraqualquer t
Varlu;,] = o2 para qualquer t (homocedasticidade)
C ov[uitujs] = ( para cada observagdo i#j e para cada t#s (ndo autocorrelagio)
Cov|u;: Xyi:] =0 paracadaiet

u;, Segue uma distribuicdo normal com média 0 e Var[u;] = o?2.

4.1.1 Modelo de efeitos fixos?

Considerando o modelo geral de dados em painel:
k
Yie = Bo + Z Bixjir + e (5)
j=1

Assumiremos que os residuos do modelo possam ser decompostos em um
componente «;, relativo as amostras ou individuos independentemente do tempo, um

componente ¢, relativo ao tempo independentemente dos individuos, e um componente

10 para esta e as seguintes secdes, ver Wooldridge (2010) e Lopez (2014).
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&it, relativo a variagdo entre individuos e o tempo. Agora podemos escrever o modelo da

seguinte maneira:
k
Yie = Bo + Z Bixjic + ai + ¢+ & (6)
j=1

Para capturar o efeito fixo que afeta todos os individuos, fazemos:

N-1
a; = z prer  (7)
k=1

Onde e, assume o valor de 1 quando estiver relacionado ao individuo k e 0 para
os demais. O somatdrio vai até N-1 para evitar a multicolinearidade. Isso isola o efeito
fixo de cada individuo, isto é, cada individuo possui um efeito fixo distinto dos demais

individuos, mas igual ao longo do tempo. O efeito fixo do individuo k € dado por py.

Para capturar o efeito fixo que afeta todos os periodos de tempo, fazemos:

T-1
b= adi ®
k=1

Onde d,, assume valor de 1 quando estiver relacionado ao tempo k e O para 0s
demais. O somatdrio vai até T-1 para evitar a multicolinearidade. Esse processo faz com
que o efeito fixo de cada periodo de tempo seja isolado, isto €, existe um efeito fixo
distinto entre cada periodo de tempo, mas que influencia todos os individuos de maneira

igual dentro do mesmo periodo. O efeito fixo que varia com o tempo é dado por q,.

Ent&o, o modelo estimado por Minimos Quadrados Ordinarios (MQO) fica assim:

k

Yie = Bo + p1e1 + -+ py_sey_1 +qidy + -+ qroqdrog + Zﬁjxjit +&: (9
=1
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Os parametros g; influenciam todos os individuos e todos os tempos da mesma
maneira. O modelo pode ser simplificado de maneira a colocar apenas um tipo de efeito

fixo, isto é, pode-se fazer a; = 0 ou ¢p; = 0.

Utilizar o método de efeitos fixos para dados em painel torna-se importante para
conseguir estimar os efeitos de variaveis ndo observadas sobre a variavel dependente, isto
é, com este metodo € possivel controlar as variaveis omitidas no modelo. Ademais, o
modelo com efeitos fixos permite estimar um Unico intercepto para cada individuo da

amostra.

4.1.2 Modelo de efeitos aleatorios

Em um modelo de efeitos aleatorios a; ou ¢, variam aleatoriamente entre 0s
individuos e o tempo. O modelo ndo tem mais componentes deterministicos. A equacao

continua sendo:
k k
Yie = Bo + Z BjXjit + uir = Bo + Z Bixjir + a; + ¢ + &, (10)
j:]_ ]=1

Mas agora, 0 erro u;; tem um Unico componente aleatorio a; que ndo varia durante
os periodos de tempo e que caracteriza cada um dos individuos. Este componente é

chamado de componente intergrupo.

Ao mesmo tempo, o erro u;; tem um componente temporal aleatério ¢, que nao
varia entre os individuos e que caracteriza cada periodo de tempo. Este componente é
chamado de componente intragrupos.

Finalmente, o erro u;, tem também o componente &;; que é aleatdrio entre 0s
individuos e os periodos de tempo. Para dados em painel com efeitos aleatdrios, 0 modelo

é estimado usando Minimos Quadrados Generalizados (MQG).

Enquanto que o modelo de efeitos fixos trata os interceptos como parametros fixos

para cada individuo, 0 modelo de efeitos aleatdrios trata 0s interceptos como variaveis
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aleatdrias. Deste modo, a diferenca entre efeitos fixos e efeitos aleatdrios esta na diferenca

do tratamento do intercepto.

4.1.3 Modelos dindmicos com dados em painel

Modelos com dados em painel podem conter varidveis defasadas e podem ocorrer
defasagens tanto na variavel dependente como na independente, apesar do mais comum
ser na variavel dependente. Um modelo dindmico com dados em painel com uma

defasagem temporal na variavel dependente ficaria com a seguinte expressao:

Bixjir +uie  (11)

K
Yie = Bo + VYit-1+

j=1

Para estimar esse tipo de modelo, € muito comum utilizarmos uma variavel
instrumental para y; .. Entdo, substituimos essa variavel pelo instrumento y;,_,, que
deve ser fortemente correlacionada com y; ., e néo correlacionada com o termo de erro.

O novo modelo a estimar sera:

Bixjir + uie  (12)

K
Vit = Bo + ¥Yit—1t

j=1

Deste modo, a estimacdo de modelos dindmicos com dados em painel nos permite
avaliar os efeitos defasados que algumas varidveis explicativas podem gerar sobre a

variavel dependente.

Neste sentido, Arellano e Bond (1991) prop6e um modelo para estimar paineis
dindmicos que inclui defasagens da variavel dependente e contém efeitos de nivel ndo
observados que podem ser tanto fixos quanto aleatorios. Por suposi¢éo, estes efeitos ndo
observados sao correlacionados com a variavel dependente defasada, fazendo os métodos
de estimagdo comuns serem inconsistentes. Por isso, Arellano e Bond (1991) derivaram

um método consistente de estimar os parametros de tais modelos conhecido por
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Generalized Method of Moments (GMM). Este método consiste em fazer a primeira

diferencga da equacéo a ser estimada, removendo o Viés.

No entanto, quando lidamos com equacdes que tem periodo temporal pequeno e
um grande numero de observacdes, 0 método GMM ao fazer a primeira diferenca pode
acabar transformando variaveis exdgenas em endogenas, o que fornece pardmetros nao
consistentes e viesados. Para resolver este problema, Arellano e Bover (1995) e,
posteriormente, Blundell e Bond (1998) desenvolveram o Generalized Method of
Moments System (GMM-S), um sistema que combina a equacédo original com a equacao
com a primeira diferenciacdo, que para ser consistente as diferencas das variaveis
explicativas devem ser ndo correlacionadas com os efeitos ndo observados. Para que 0s
estimadores sejam consistentes, no teste de Arellano-Bond, a hipdtese de auséncia de

autocorrelacdo de primeira ordem deve ser rejeitada e a de segunda ordem aceita.

4.2 Modelos

O primeiro modelo a ser estimado! busca mostrar se os investimentos no setor de
infraestrutura de transportes causam crescimento econdmico. O modelo segue a equacéo

a sequir:
5
1 Yit+T 2
yir = = ) Inls——| = Bo + B1fhc; + Baptransp;, + fsptranspy
T ] Yiewr ,

+p,ptotal;; + a; + Uy + €t

Em que a variavel dependente g,;r € a taxa média de crescimento do PIB per

capita do estado i no periodo t de cinco anos a frente; fhc, € uma varidvel dummy que
assume valor 1 no periodo de 1995 a 2002 (governo FHC) e valor 0 de 2003 a 2008

(governo Lula); ptransp;; € a participacdo dos gastos em transporte no gasto total do

11 A diferenca entre 0 nosso modelo e o de Bertussi e Ellery Jr (2012) é que estes incluem uma variavel de
tendéncia que procura captar mudancas tecnoldgicas, enquanto nés incluimos uma variavel dummy para
separar as duas gestdes do governo federal.
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estado i no periodo t; ptotal;, é aparticipacdo do gasto total (soma das despesas correntes
com despesa de capital) no PIB do estado i no periodo t; a; € um efeito especifico da

unidade federativa; u; € um efeito especifico de tempo e &;; é o termo de erro.

O segundo modelo!? procura averiguar se o crescimento econémico, que pela
hipotese do primeiro modelo é causado pelos investimentos em transportes, gera reducao
da pobreza, ou seja, pode ser classificado como pro-pobre. O modelo segue a seguinte

equacao:

txpie = Po + Bitxpic—1 + Bodespop;, + Bspibpci + Braemy, + Bsginiy
+ Beregov;, + frtxdesemp; +1; + &

Onde txp;; é o indice de pobreza proporc¢do de pobres do estado i no periodo t;
despop;; sdo as despesas publicas per capita em transporte do estado i no periodo t;
pibpc;; é 0 PIB estadual per capita do estado i no periodo t; aem;; € a média dos anos de
estudo para pessoas com 25 anos ou mais do estado i no periodo t; gini;; € o indice de
Gini do estado i no periodo t; regov;, sdo as receitas totais do governo do estado i no
periodo t; txdesemp;, é a taxa de desemprego do estado i no periodo t, n; € o efeito fixo

ndo observavel do estado i e &;; é 0 termo de erro.

4.3 Base de dados

A base de dados para os dois modelos foi composta a partir de dados obtidos no
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), no (IPEADATA) e na Secretaria
do Tesouro Nacional (STN). No IBGE foram retirados os dados da populacédo estadual,
rendimento familiar médio mensal, taxa de desemprego estadual. No IPEADATA, 0s
dados do indice de Gini estadual, PIB estadual, PIB per capita estadual, média estadual
de anos de estudo para pessoas com mais de 25 anos. No STN os dados das receitas e

despesas dos estados.

12 Retirado de Aratjo, Campelo e Marinho (2013).
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Como no primeiro modelo a variavel dependente g,;; € uma média em t do
crescimento do PIB nos 5 anos seguintes a t, os dados disponiveis relativos ao periodo
que vai de 2009 a 2013 foram utilizados na construgédo desta variavel, fazendo com que
o Ultimo ano explicado de g,,;; seja 2008. E necessario levar em conta o periodo de t + 5
anos para explicar como os investimentos em transportes causam crescimento econémico,

pois estes investimentos tém seus impactos verificados somente de medio a longo prazo.

Dado que neste trabalho procura-se num primeiro momento verificar os impactos
da infraestrutura de transportes sobre o crescimento econdmico e num segundo momento
analisar os impactos desta sobre a pobreza, o periodo de anélise dos dois modelos seré de
1995 a 2008. Durante este periodo, houve uma mudanca de presidente da republica no
Brasil. Enquanto de 1995 a 2002 o presidente foi Fernando Henrique Cardoso (governo
FHC), de 2003 a 2010 foi Luis Inacio Lula da Silva (governo Lula). No primeiro modelo,
foi inserida uma varidvel dummy para averiguar se durante as duas administracdes houve
mudancas dos impactos dos investimentos em transportes sobre o crescimento econémico

e a pobreza.

4.4 Resultados

Nessa secdo, sdo apresentados os resultados das estimacBes dos dois modelos
apresentados anteriormente®, Na tabela 4.1 abaixo, sdo apresentados os resultados das
estimacdes realizadas para o primeiro modelo, que testa a relacdo entre gasto publico em

transportes e crescimento econémico.

13 Realizadas com auxilio do software Stata 12.
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Tabela 4.1 — Resultados do primeiro modelo

Efeitos Fixos

Efeitos Aleatorios

Efeitos Fixos robusto

Variavel
parametro  p-valor  parametro p-valor  parametro p-valor
fhee -0.0072336 *** 0.0000 -0.0075564 *** 0.0000 -0.0072336 *** 0.0000
ptransp;, 0.0001160 *** 0.0010 0.0000800 ** 0.0190 0.0001160 *** 0.0000
ptransp? -0.0000003 * 0.0540 -0.0000002 0.2000 -0.0000003 *** 0.0100
ptotal;, 0.0004684 0.4830 -0.0004799 0.4310 0.0004684 * 0.0680
constante 0.0118051 *** 0.0000 0.0130070 *** 0.0000 0.0118051 *** 0.0000

R? 0.1602 0.1751 0.1602

Valor teste F 20.81  Valor teste Wald 78.70 Valor teste F 38.28
Prob > F 0.0000 Prob >chi2  0.0000 Prob > F 0.0000

Nota: *, ** e *** representam os parametros significativos a 10%, 5% e 1%, respectivamente.

Fonte: elaborado pela autora com auxilio do software Stata 12.

Para o primeiro modelo, realizamos a estimacdo por efeitos fixos e efeitos
aleatdrios. Utilizamos o teste de Hausman para testar qual dos dois métodos se encaixa
melhor para a estimacdo do primeiro modelo. O resultado obtido foi um p-valor de 0,0098
(com estatistica do teste qui-quadrado em 13,33), o0 que indica que a hip6tese nula, a qual
indicaria que o melhor método € o de efeitos aleatdrios, é rejeitada, ou seja, 0 melhor

método para esse modelo é o de efeitos fixos.

Em seguida, fizemos o teste de Wald para testar a ocorréncia de
heteroscedasticidade, cuja ocorréncia implicaria na estimacao incorreta do desvio padrdo
dos parametros, fazendo com que o teste de significancia ndo seja valido o que nos levaria
a obter resultados enganosos ou viesados. Nesse teste o resultado foi de rejeicdo da
hipo6tese nula (com estatistica do teste qui-quadrado igual a 8483,6 e p-valor igual a 0), 0
que representa que ha ocorréncia de heteroscedasticidade no modelo. Para corrigir esse
problema, fizemos a estimacdo com efeitos fixos robusta a heteroscedasticidade, também

apresentada na tabela 4.1.

O resultado obtido na estimacéo robusta indica que o gasto publico em transportes

impacta o crescimento do PIB dos anos seguintes. O parametro negativo para 0s gastos
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publicos em transporte ao quadrado pode evidenciar que existem retornos marginais

decrescentes nestes investimentos.

A hipotese de que a mudanca na presidéncia da republica também acarretou em
mudangas na proporcdo entre o gasto publico em transportes e seus impactos no
crescimento econdémico foi corroborada pela estimacgdo. A inclusdo da dummy para o
governo do FHC pressupde que exista uma diferenca em nivel* da transformacio de

gasto publico em crescimento econémico para os dois periodos.

Pelo resultado obtido, hd uma diferenca na passagem de um governo para o outro,
de modo que o ponto inicial da curva estimada tenha sido mais baixo para o FHC, do que
foi para o Lula. Uma possivel explicacdo para essa diferenca esta na diferenca de
conjuntura dos dois governos. Enquanto a gestdo de FHC comecou com a necessidade de
buscar a estabilizacdo da moeda brasileira e enfrentou alguns periodos de crise que
comprometeram o crescimento, como em 1998 e 1999, a gestéo de Lula foi beneficiada

por uma conjuntura favoravel (interna e externa) ao crescimento da economia brasileira?®.

A estimacdo do segundo modelo é apresentada na tabela 4.2. Este modelo, se
estimado por métodos de painel tradicionais (efeitos fixos e aleatdrios), pode gerar o
problema de endogeneidade, que torna o modelo viesado e ndo consistente. Por isso e de
acordo com a literatura, este modelo é melhor estimado pelo método Generalized Method
of Moments System (GMM-S). Como se confirma no teste de Arellano-Bond também

apresentado na tabela 5.2 abaixo, a estimacéo foi consistente e ndo viesada.

14 O resultado obtido pela estimacéo da varidvel dummy indica que a constante do modelo ¢ alterada quando
h& a mudanca no governo federal. Isto é, a determinacdo do crescimento econémico parte de pontos
diferentes de acordo com a gestdo vigente.

15 O crescimento médio do PIB de 1995 a 2002 foi de 2,3% ao ano na gestdo do FHC, enquanto de 2003 a
2008, na parte da gestdo do Lula que esta na nossa amostra, foi de 4,2% ao ano, segundo dados do IBGE.
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Tabela 4.2 — Resultados do segundo modelo

Variavel Parametro p-valor
tXPit—1 0.6574321000 *** 0.0000
despop;; -0.0000482000 **  0.0230
pibpeie -0.0016673000 **  0.0480
aem;; 0.0066450000 0.2700
gini 0.1892898000 **  0.0460
regovi 0.0000000003 * 0.0700
txdesemp; -0.0629011000 0.5030
constante -0.0855459000 0.2320
Teste de Arellano-Bond
AR(1) 0.000
AR(2) 0.361

Nota: *, ** e *** representam 0s parametros
significativos a 10%, 5% e 1%, respectivamente.

Fonte: elaborado pela autora com auxilio do software Stata 12.

O segundo modelo foi concebido com o intuito de verificar a hipdtese de que o
gasto publico em transporte é pro-pobre, ou seja, de que ele diminui a taxa de pobreza
absoluta. O resultado obtido nessa estimacao corrobora essa hipotese, ja que o parametro

estimado para as despesas publicas per capita em transporte é negativo.

As receitas totais dos estados se mostraram com sinal positivo, o que implica que
0 aumento destas causa diminuicdo da pobreza. Este resultado pode ter sua explicacédo
nos recentes programas de transferéncia de renda implementados pelos governos
brasileiros, pois a medida que aumentam as receitas aumentam os recursos disponiveis

para estes programas.

O parametro positivo do indice de Gini indica que a desigualdade de renda no
Brasil contribui para o aumento da pobreza. Por sua vez, pelo parametro do indice de Gini

ser maior do que o parametro do PIB per capita, é possivel concluir que politicas publicas
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que visam reduzir a desigualdade de renda tem efeitos maiores sobre a diminuicdo da

pobreza do que as que visam aumentar o PIB per capita.

Em Aradjo, Campelo e Marinho (2013), os anos médio de estudo e a taxa de
desemprego foram significativas na estimacdo, tendo o primeiro obtido um parametro
negativo e o segundo um parametro positivo. Na nossa estimacao, os sinais obtidos foram

contrarios, porém a estimacdo ndo ficou significativa.

De acordo com os resultados dos dois modelos aqui apresentados, podemos
corroborar as hipéteses de que os gastos publicos em infraestrutura de transportes no
Brasil promovem um aumento do PIB de médio a longo prazo e também que ocasionam

uma diminuicdo na taxa de pobreza.
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5 CONCLUSOES

O presente trabalho tem como objetivos examinar as relaces dos investimentos
em infraestrutura de transportes com o crescimento econdmico e com a taxa de pobreza
no Brasil, de 1995 a 2008. Para isto, foi analisado um breve historico dos gastos nesta
area, que tém mostrado uma trajetoria decrescente, bem como os modais de transporte

mais utilizados e sua relagdo com a logistica e o papel da regulacdo deste setor no Brasil.

Ademais, observando a literatura nacional e internacional, pode-se constatar que
0s gastos em infraestrutura devem permanecer nas agendas dos paises que procuram
promover um crescimento de longo prazo que seja capaz de diminuir as desigualdades de
renda entre a populacdo. Muitas vezes os impactos positivos destes investimentos sdo
maiores justamente sobre a populacdo de mais baixa renda, pois eles tém a capacidade de
elevar os salérios reais e ampliar o acesso aos mercados, a salde e a educagdo, por
exemplo. Apesar disso, deve-se atentar ao fato de que alguns investimentos possam
causar, por exemplo, impactos ruins ao meio ambiente, e, por conseguinte, induzir efeitos

gue podem acabar prejudicando mais a populacédo de baixa do que a de alta renda.

Na busca de confirmar ou ndo a hipétese de que os gastos publicos em
infraestrutura de transportes promovem crescimento econémico, um primeiro modelo que
utiliza dados em painel para os estados brasileiros foi estimado. Os resultados apontaram
na mesma direcdo dos trabalhos de Bertussi e Ellery Jr (2012) e de alguma maneira de
Silva et al. (2013), ou seja, 0s gastos em infraestrutura geram crescimento econdémico de

médio a longo prazo.

Partindo da confirmacdo da primeira hip6tese, o segundo modelo, também
utilizando dados em painel, buscava averiguar se 0s gastos publicos em infraestrutura de
transportes tinham impactos positivos sobre a diminui¢do da pobreza. Do mesmo modo
que Cruz, Teixeira e Braga (2010) e Aradjo, Campelo e Marinho (2013) e Calderon e
Chong (2004), os resultados dos modelos estimados aqui apontaram que as despesas em

infraestrutura de transporte ocasionaram uma diminuicéo da pobreza.
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O papel do estado em financiar 0s gastos nesta area € indispensavel, mas também
é fundamental ampliar a participacdo do setor privado através de concessdes e PPPs e

para isto aperfeigoar os mecanismos de regulagdo hoje em pratica no Brasil.

Para trabalhos futuros, pretendemos fazer a repeticdo das estimacdes realizadas
nesse trabalho, mas com uma amostra maior, quando houver disponibilidade de dados.
Além disso, testaremos a hipdtese de que o gasto publico de infraestrutura de transportes
tem impactos diferentes sobre a pobreza rural e a urbana, ja que existe uma distin¢ao entre
esses dois tipos de pobreza. Outra possibilidade de analise empirica é separar os modais
de transporte para averiguar se ha diferenca em termos de geracdo de crescimento

econdmico e reducédo da pobreza nos investimentos em cada modal.
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