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Resumo:O objetivo do presente trabalho € investigar ecéslantre infraestrutura de transportes e
a dinamica de desenvolvimento em bases regionaia. tBnto, buscou-se analisar as disparidades
econdmicas brasileiras e em seguida relacionar esmas a infraestrutura de transportes.
Contextualizou-se o0 sistema de transportes brasikeicomo este setor tem sido abordado na
producdo académica. Em seguida, utilizando dadpsidel, estimaram-se os determinantes para o
desenvolvimento econdémico estadual no Brasil, ndemativa de avaliar a importancia do
investimento e do estoque de infraestrutura rodavigara o crescimento do PIB estadpat
capita Os resultados obtidos podem servir para balizéonda algumas politicas publicas que
envolvem o desenvolvimento e a integracdo naci@éin de sugerirem a importancia de novas
pesquisas com dados em menor nivel de agregacao.

Palavras-Chave desenvolvimento econdmico, disparidades inteioregs, infraestrutura
rodoviaria.

Abstract: The aim of this paper is to investigate the refetlop between transport infrastructure
and the dynamics of regional development. We aedlthe Brazilian economic disparities and
related them to the transportation infrastructurbe characteristics of the Brazilian Transport
System were analyzed considering the existing aomdapproaches. Then, using panel data, we
estimated the determinants of State economic dpredat in Brazil to evaluate the importance of
investment and the stock of road infrastructuretiergrowth of GDRper capita The results can be
used for policy makers to stimulate the developmamd the national integration. The analysis
suggests the importance of new research in lowetdef spatial aggregation.
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INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES E DETERMINANTES DO
DESENVOLVIMENTO NO BRASIL

1. INTRODUCAO

A tentativa de se estabelecer uma relacdo entreovasfio de infraestrutura, sobretudo
aguela ligada aos transportes, e um incrementoividagle econémica de um pais ou regido ja nao
é novidade. Desde meados do século XX os tedricosrdscimento e do desenvolvimento
econdmico vém buscando estabelecer tais ligagoefermdo principalmente as ferrovias um papel
predominante e mesmo indispensavel para a viatélizdo crescimento econémico (DINIZ, 1987).
Considerando-se como tarefa precipua dos transparitgegracdo espacial, ou seja, a mobilidade
de pessoas e bens para atividades sociais, csltataiecondmicas, uma boa provisdo desta
infraestrutura € decisiva para promover a compgtéde e eficiéncia econémicas, além de permitir
uma maior integracdo de areas de uma mesma regRIBSCENZI; RODRIGUEZ-POSE, 2008,
VICKERMAN; SPIEKERMANN; WEGENER, 1997).

No entanto, politicas de investimentos em infrasta de transportes contam com grandes
numeros de criticos, principalmente aquelas refeclas a integracdo econémica, como € o caso da
“Trans-European Transport NetworTEN-T), da Unido Européia, e da IIRSA — Iniciatide
Integracdo da Infraestrutura Sul-americana (CRESGERODRIGUEZ-POSE, 2008, MORAIS,
2010, VICKERMAN; SPIEKERMANN; WEGENER, 1997). Muite discute o retorno econémico
de tais projetos e mesmo sua viabilidade e aplidade em condi¢cGes tdo adversas como aquelas
encontradas na América do Sul. Dessa forma, aete®t@rminar se uma politica de investimentos
€ economicamente vantajosa ou ndo, faz-se neaegséestigar se os efeitos gerados pela melhoria
das conexdes e fluxos sdo de fato promotores dendelsimento das regides periféricas, tarefa
essa pouco trivial.

No tocante ao contexto latino-americano, tal aeas torna ainda mais dificil. As crises
fiscais e da divida externa enfrentadas pela re@idw inicio da década de 1980, e as conseguintes
politicas de ajustes, comprometeram os investinseptlicos em infraestrutura em geral, o que
afetou também as inversdes no sistema de transpéqesar dos investimentos privados no setor
terem sido significativos no mesmo periodo, eles filiam capazes de substituir os aportes
publicos, o que culminou em uma diminuicédo liquitamelhorias nos transportes da regido. De
acordo com Sanchez e Wilsmeier (2005), tais reduf@@am proximas a 3% do PIB de paises
como Argentina, Brasil e Bolivia. Além disso, cabssaltar que grande parte dos aportes privados
em infraestrutura de transporte foram em atividayles ndo promoveram a efetiva formacao de
capital fixo, e sim a mera troca de direitos eonganismos publicos e a iniciativa privada, como a
privatizacdo de rodovias e portos. Isso enfatizalaaimais o0 atraso enfrentado pela rede de
transportes latino-americana, e nos impulsionaesiigar em que medida este atraso é responsavel
ou gera impactos nas carateristicas socioeconéeicedradas na regido.

Como destaca Betarelli Jr. (2007), num pais de msdes continentais como o Brasil, com
populacdo e PIB concentrados em areas de maiomim®, pode-se supor que a disponibilidade
de infraestrutura de transportes atue de formaopdgyante no tocante aos fluxos de bens, servigos
e pessoas, além de afetar as decisdes de produm@ercio, consumo e de localizacdo de
investimentos. Como pode ser observado no MAPA fnhaécante a assimetria da organizacao
espacial da economia. N&o é dificil perceber queaer concentracdo de rodovias pavimentadas
encontra-se nos estados da regido Sudeste dmptidamente aqueles detentores dos maiores PIB
per capita



MAPA 1 — Rodovias pavimentadas e PIBer capita, Brasil - 2006
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Fonte: IBGE 2006 — arquivo no formato shapedodale rendper capita
Nota: Adaptado de Betarelli Jr. (2007, p. 33)

Este trabalho foi dividido em cinco sec¢les, alémtalentroducdo. A primeira discute
pontualmente a desigual distribuicdo econémicaemnitdrio brasileiro, expondo um panorama do
sistema de transportes brasileiro e sua evolu¢c@&®cAo seguinte explora algumas tentativas de se
estimar a importancia da infraestrutura de trarispgpara o desenvolvimento econémico de um
pais ou regido. Em seguida, expomos a metodolagi@ekente trabalho e, logo apos, analisamos
os resultados obtidos. Por fim, a ultima se¢éa tlas consideragdes finais.

2. DESENVOLVIMENTO E DESIGUALDADE
2.1. O desenvolvimento concentrado no Brasil

Mesmo uma analise superficial da economia bragilears permite inferir que o progresso
econdmico ndo se manifesta por toda parte ao mésmoo. As elevadas disparidades regionais
dos rendimentos, assim como da distribuicdo dalpo@a e das atividades produtivas, refletem o
carater eminentemente concentrado do desenvolvineeenémico (HIRSCHMAN, 1961).

Do ponto de vista das atividades econdmicas e galagho, Baer (2002) afirma que as
marcantes desigualdades inter-regionais do Bragsitesultantes de um processo histérico iniciado
com a colonizagdo portuguesa em terras brasileergggdem ser diretamente relacionadas aos
ciclos de exportacdo de produtos primarios. Imeglte concentrada no Nordeste do pais, que se
beneficiou do chamado “ciclo do acucar” (séculod ¥\KVII), a atividade econémica deslocou-se
para o Sudeste nos séculos posteriores. No sécdld, Xas atividades do “ciclo do ouro”
impulsionaram uma certa interiorizacdo do centronémico da entdo colGnia, concentrando
populacdo e renda na regido das Minas. Com o dedmn atividade mineradora e o inicio da
cafeicultura, no século XIX, o nucleo dindmico darmia brasileira transferiu-se primeiramente
para o Rio de Janeiro, vindo a se estabelecerdegois em Sao Paulo.

Inicialmente ligada & agroexportacdo, a atividactenémica paulista logo se diversificou,
aproveitando de um maior crescimento e integragdomé@rcado interno brasileiro, além da
disponibilidade de capitais, mao-de-obra e magiaa (MONTEIRO, 2000). Deu-se inicio a
conformac&o do que Diniz (1993) chamou de “pdlem@scimento da Area Metropolitana de S&o



Paulo”, criando as bases da divisao inter-regioimatrabalho sob comando paulista. Baer (2002)
afirma que foi a partir de entdo que as disparislaldecrescimento e desenvolvimento regional se
tornaram mais latentes, tendendo a se perpetuarfatgl da década de 1960, quando pela primeira
vez a aglomeracéo de Sao Paulo perdeu posico@isaglaa producao industrial nacional (DINIZ,
1993). Essa aglomeracao da atividade econdmicatoone do polo de crescimento de Sao Paulo
estd relacionada a idéia de desenvolvimento corcknt Uma vez iniciado em um ponto, o
crescimento econdmico tende a se concentrar espaoi@ ao seu redor, impulsionado por “for¢as
poderosas”: as economias de aglomeracao (HIRSCHMA®SL).

Esse processo de concentracdo pode ser observasemvolvimento industrial brasileiro.
De acordo com Monteiro (2000), a longa duragdocécate um século) da preponderancia da
atividade cafeicultora na economia brasileira pgurgue fossem geradas no Sudeste condi¢cdes
para a industrializacdo, para a concentracdo defiogre para a urbanizacdo, sobretudo no que
tange a Sao Paulo. Enquanto até 1872 a maior patagbopulacéo brasileira residia no Nordeste,
ja em 1940 a regido Sudeste concentrava 44,5% plalgpdio, contra os 35% do Nordeste no
mesmo periodo (BAER, 2002, MONTEIRO, 2000). Aléns datores demograficos, o Sudeste
também se sobressai no tocante ao crescimento ajripraporcionalmente maior do que o
brasileiro. A medida que a regido cresce, vai reggb também os maiores investimentos,
liderando o desenvolvimento industrial do pais (M@\NRO, 2000).

Com o desenvolvimento do parque industrial payligta disparidades regionais se
aprofundam, configurando uma “especializacdo redidorgcada” (MONTEIRO, 2000). Baer
(2002) afirma ainda que o processo de industrigdiagor substituicdo de importacdes, observado a
partir da primeira metade do século XX, teria agdamvainda mais os desequilibrios regionais no
pais, sendo prejudiciais sobretudo a regido Nozdella auséncia de politicas regionais
explicitamente comprometidas com o desenvolvimeagajisparidades econdmicas inter-regionais
se agravam, acentuando os efeitos de polarizagéa. ¢dnsequéncia tangivel do processo foi a
elevada emigracdo observada na regido Nordesteagpa década de 1950, a taxa de migracao da
regiao foi de -9,78, implicando em uma elevada gpelel populacdo. No mesmo periodo, esta taxa
para o estado de S&ao Paulo foi 7,8, 0 que se trasumma significativa atracdo populacional
(BAER, 2002).

No entanto, como observou Myrdal (1960), o processalesenvolvimento econdmico é
extremamente instavel. Ao mesmo tempo em que gadate atracdo — economias de aglomeracéo
- atuam intensamente, estdo também presentes nespmforcas que repelem a concentragéao,
chamadas deseconomias de aglomeracéo. Tais desgasmmdem ser relacionadas a reversao da
concentracdo industrial brasileira ao redor dadedde Sao Paulo, que atuando em conjunto com
outros fatores, como as proprias economias de agép@io em outros pontos do territorio, permitiu
0 espraiamento relativo do desenvolvimento indalstio Brasil (DINIZ, 1993).

Essa relocalizacdo geografica da industria no pafga sido, na verdade, uma
reconcentracdo. Diniz (1993) afirma que a partifidal da década de 1960 o Estado passou a atuar
de maneira mais explicita em prol da relocalizagéoinvestimento industriais no pais, antes
praticamente limitados a aglomeracdo de Sdo PAslacbes conjuntas dos Governos Federais e
Estaduais na concessao de incentivos fiscais pastadacdo de firmas em areas nédo-tradicionais,
além de investimentos diretos por parte das empestatais, foram de suma importancia para uma
relativa relocalizacéo industrial no Brasil. Esteqesso teria sido ainda facilitado pelo alargament
e unificacdo do mercado interno brasileiro, vialhiio por um maior desenvolvimento dos
transportes, energia e das telecomunicacdes (DIROCCO, 1996). A disponibilidade de
recursos naturais também foi relevante para a desotracdo dos investimentos industriais,
sobretudo no Centro-Oeste, uma vez que novas datasbe exploracbes atrairam para suas
proximidades empresas de processamento e benefiti@mimpulsionando a acdo desses fatores
estdo as ja citadas deseconomias de aglomeragégida de Sao Paulo, com o aumento dos custos



sociais e privados ja a partir da década de 19b@ndp se intensificou seu processo de
megalopolizagéo (DINIZ, 1993).

No entanto, a crise da década de 1980 fez com guecentivos por parte do Estado
declinassem, assim como 0s investimentos produtwosyeral. Mais além, a maior abertura da
economia brasileira, j& na década de 1990, provagmu aumento das importacdes e do
investimento direto estrangeiro, diminuindo a cotitipelade de areas industriais ndo-tradicionais,
como aquelas da regido Nordeste (BAER, 2002). Guutores que atuaram contra uma maior
desconcentragdo industrial do pais foram a impoidéjue gozam uma base de ensino e pesquisa e
polos tecnoldgicos para 0s novos setores industeiad expansao. Esses setores buscam também
um mercado de trabalho profissional e um amplo atkracconsumidor. A desigual distribuicdo
desses fatores pelo territorio brasileiro fez carm g reversdo da polarizacdo da Area Metropolitana
de Sao Paulo ficasse restrita a um poligono queiiapenas regides dos estados de Minas Gerais,
Sé&o Paulo, Parana, Santa Catarina e Rio Grandeldbé&ssa forma, apesar da perda da primazia
paulista na participacéo industrial do Brasil, alegar as demais regibes néo se pode falar numa
desconcentracdo da industria, e sim num desenvehionpoligonal, como ser constatado pelos
dados da TAB 1. (DINIZ, 1993).

TABELA 1 - Participacdo regional nos rendimentos reebidos (em R$ de 2000) e na populacao residentdana

- anos
Regido 1970 1980 1991 2000
% renda % pop. % renda % pop. % renda % pop. % renda % pop.
Centro-Oeste 4,2 4,4 58 6 7,1 6,9 7,9 7,3
Norte 2,9 3,4 3,6 4,1 4,6 5,3 4,6 6,5
Nordeste 14,6 22,6 14,2 21,8 14,4 23,2 14,7 23,9
Sul 16,1 14 16,4 14,8 15,9 14,8 17 14,7
selecionadoSudeste 62,2 55,6 60 53,3 57,9 49,8 55,8 47,5

Fonte: elaboracao propria a partir de IPEADATA
2.2.Sistema de transportes no Brasil: desigualdade e siategragéo

No que tange a distribuicdo dos transportes no, paiijo (2006) afirma que desde os
primordios da colonizacdo existiu a preocupacao peamover a integracdo da entdo colonia
portuguesa através de uma rede de transporteseriBosente, inspirados principalmente na
experiéncia de desenvolvimento e integracdo alcangeela expansao ferroviaria dos Estados
Unidos, notadamente no final do século XIX, varmdwanos foram tracados no sentido de
aumentar as comunicacdes entre as mais diversas doeenorme territério brasileiro através da
implantacdo de uma rede ferroviaria. No entantantdi de um precario desenvolvimento dos
demais modais de transportes e da propria redeviérna em operacdo, em dificuldades
financeiras, associados ao mercado interno frourteraticulado e mesmo a uma débil producéo,
comecou-se a suspeitar que, apesar de essenomssgdndicdes de transporte ndo eram suficientes
para a promocao do desenvolvimento.

Somente a partir da década de 1930 é que o plamejamo desenvolvimento econdémico se
tornou mais frequente, e com ele a identificag&sdtores de infraestrutura como estratégicos para
o desenvolvimento industrial, sobretudo no quedaaas transportes e a energia (BAER, 2002). As
missdes conjuntas com o0s Estados Unidos, como saMiSooke (1942-1943) e a Comissao Mista
Brasil —Estados Unidos (1951-1953), também comitréim para o diagnostico da infraestrutura de
transportes brasileira como inadequada e replet@sti@ngulamentos, configurando-se, dessa
forma, em um dos principais obstaculos ao deseimuehto nacional (BAER, 2002, GIAMBIAGI
et al, 2005).

Diversos planos e programas de gastos publicosrta da entdo elaborados buscaram
alocar boa parte de seus investimentos nos satergansportes. O primeiro deles, ja em 1934, foi



o Plano Geral de Viacédo Nacional, que dava primaaiavestimento em ferrovias em detrimento
das rodovias, uma vez que a industria automologistacional ainda era incipiente. Posteriormente,
foi elaborado o Plano SALTE (Saude, Alimentacdoansportes e Energia), que previa
concentracdo dos gastos publicos nestes quatneseto periodo entre 1950 e 1954. Mais de 70%
dos recursos do Plano seriam direcionados a madedo dos transportes, considerado defasado
em relacdo a industria do pais, o que podia prndém muito um futuro desenvolvimento
(GIAMBIAGI et al, 2005).

Varios outros planos de integracdo e desenvolviontaram elaborados e, notadamente a
partir da segunda metade da década de 1950, agas@omecaram a despontar como modalidade
de transporte majoritaria no Brasil (ARAUJO, 2008)Plano de Metas, elaborado pelo governo
Juscelino Kubitschek (1956-1961), previa investitngerde cerca de 5% do PIB anual em cinco
areas estratégicas entre 1957 e 1961. Uma intermgifia do Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (Geia), que representava um satorfranca expansao no periodo, contribuiu em
muito para o sucesso do Plano, sobretudo no qge tartonstrugdo de rodovias e a producao de
veiculos (GIAMBIAGI et al 2005). A importancia das rodovias, destacadaojagyoverno de
Washington Luis (1926-1930), cujo lema era “Govegnabrir estradas”, seria entdo retomada.

Durante o Governo Militar (1964-1985) a questaantiegracdo nacional tornou-se também
estratégica. Dessa forma, um sistema viario integsaria de suma importancia, ja que permitiria a
interiorizacdo do desenvolvimento e contribuirigap@ expansao da industria automobilistica. Aléem
disso, o “milagre econdmico” exigia corredores apoetacdo mais eficientes e articulados, e o
Plano Nacional de Viacao (1973) refletia bem taeopupacdes. Data desta época a elaboracdo da
Rodovia Transamaz6nica, até hoje inconcluida eimwcie. Bronkhorst (2010) destaca ainda que
esta preocupacdo com a integracao nacional rels®rsobretudo a viabilizacdo do crescimento
econdmico, sem conferir muita relevancia aos latemnperativos sociais das diversas regides
brasileiras.

Apés duas décadas de aparente esquecimento dgapi@méo, durante as quais o pais se
debatia em busca de uma maior estabilidade ecoapnmowos planos de desenvolvimento do setor
de transportes foram desenvolvidos (GIAMBIAGI et 2005). O mais recente deles, o Plano
Nacional de Logisticas e Transportes (2007), vembnilao Programa de Aceleracao do Crescimento
(2008-2011), visa ser um instrumento orientadopdkticas publicas no setor, racionalizando e
gualificando gastos (BRONKHORST, 2010). Orientagdopara 0 aumento da eficiéncia e da
competitividade da economia brasileira, o Planoutimodal e busca racionalizar o transporte de
cargas, alterando a matriz de transportes brasi@RAFICO 1) no sentido de uma melhor
integracdo dos demais modais com o rodoviario, sEmsquecer de questdes sociais e ambientais
(COSTA, 2009).

O GRAFICO 1 revela também a dependéncia brasitisirmfraestrutura rodoviaria. Mesmo
diante de um mercado interno fortalecido e capaangelsionar ou mesmo sustentar um sistema
multimodal, empregando as rodovias apenas parégasoeés complementares que se fizessem
necessarias, a modalidade rodoviaria nunca pemgeprsmazia. Dessa forma, podemos apontar
gue existe no sistema de transportes do Brasildupka auséncia de integragdo: ao mesmo tempo
em que ha uma descontinuidade espacial da digtfibuda infraestrutura de transportes, ha uma
falta de complementaridade entre suas diferenteindades (ARAUJO, 2006).

GRAFICO 1 — Matriz de transportes brasileira - 2005
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Fonte: Elaboracao prépria a partir de C(22Q9)

Como afirmam Lavinas, Garcia e Amaral (1997), elsaibuicdo desigual da infraestrutura
de transportes e sua falta de integracdo, assoemdaarcantes desigualdades socioecon6émicas
brasileiras, atuam como uma persistente barreira pan eventual crescimento sustentado.
Crescentes ganhos de produtividade observados amssdinersos setores da economia brasileira
podem ser perdidos devido a ineficiéncia do sistelmatransportes, minando ndo apenas as
tentativas de ligar pontos e reduzir assimetriamacionais, como também a competitividade dos
produtos brasileiros nos mercados externos (ARAUJ@6, BETARELLI JR., 2007, IBGE
2010a). Resende, Guilhoto e Hewings (2003) chansanibém atencdo para o numero de pontos
criticos e gargalos estruturais no sistema rodioviérasileiro, sobretudo nos corredores de
exportacdo, 0 que leva estes autores a questionaseperspectivas de efetiva integracdo nao
apenas dentro do pais, como também em relacdceawdpaises sul-americanos.

Como aponta Eberts (2000), ainda existe muito aestgndido sobre os efeitos que um
sistema de transportes eficiente pode provocarodupvidade da economia, como por exemplo
em sua atuacdo na reducao das desigualdades isgieneenda, de populacéo e até de emprego
(EBERTS, 2000, BETARELLI JR., 2007). De acordo cQBEDEPLAR (2004), um sistema de
transportes mais eficiente seria capaz de prommwetegracdo nacional, consolidando o mercado
interno e reduzindo as desigualdades regionaierEnto, para que este sistema atue também em
prol do desenvolvimento econémico, outras condig@@sfundamentais. O sistema de transportes
deve acompanhar uma série de outros fatores deeicacbndmico, social e politico-institucional,
de forma a complementa-los. E justamente como ssshiinteracio e complementariedade que se
propde investigar nas secdes seguintes.

3. A INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES NA DINAMICA DO
DESENVOLVIMENTO

O debate acerca dos efeitos da provisdo de umaomelmais eficiente infraestrutura de
transportes ndo se limita ao contexto dos paisedesenvolvimento. Também conferem posicao de
destaque a questdes relacionadas a tematica a Barédpéia e o Banco Mundial. De acordo com
Straub (2008), entre 1970 e 2005 os empréstimasioglados a infraestrutura oscilaram entre 1/3 e
2/3 do total de empréstimos da instituicdo, o geferca a importancia dos estudos sobre os
impactos da provisao de infraestrutura. Entretaaiguanto ndo existe consenso no que tange aos
métodos de avaliacdo e estimacdo do papel da shfuagra de transporte no processo de
desenvolvimento regional ou mesmo na dire¢do dacausalidade, é convicgdo comum entre 0s
pesquisadores do assunto que ndo apenas a disipjadibide dados, mas também a qualidade e a
relevancia das pesquisas sobre o tema séao aindadao® (HADDAD, 2004, ESTACHE; FAY,
2007, PUGA, 2001, STRAUB, 2007, 2008, VICKERMAN;IERERMANN; WEGENER, 1997)

As tentativas de relacionar um incremento no egtatguinfraestrutura basica, sobretudo no
tocante aos transportes, ao desempenho econdmipaisies ou regides podem ser analisadas a
partir de diversas perspectivas. Do ponto de wistaroeconémico, uma ampla gama de trabalhos



vem utilizando as proposicdes teodricas de Aschél@89 apud Straub, 2008), relacionando a
elasticidade do capital de infraestrutura aquelacajutal privado (STRAUB, 2007, 2008). Essa
abordagem considera a infraestrutura apenas comfatomde producdo adicional, conferindo-lhe
um carater de bem publico, cujo incremento gerdosfeliretos no aumento da produtividade dos
outros fatores. Apesar de proporcionar interessaat@lises, tais modelos recebem criticas por
desconsiderar a importancia do capital privadonfraestrutura, as ineficiéncias governamentais e
fraquezas institucionais, que podem acabar poruaéiigar os dados usados para a estimacao do
modelo, e a direcdo da causalidade estimada: weriencremento na infraestrutura o responsavel
por um aumento na produtividade do capital privamo,0 efeito seria o inverso (aumento da
produtividade do capital privado impulsionaria nmaginversées em infraestrutura publica)?

Importante também €& destacar a natureza eminentenespacial do investimento em
infraestrutura de transportes, ndo podendo seragacsua dimensao geografica. A infraestrutura é
um insumo para a tomada de deciséo de firmas edgldis, e variacbes em sua disponibilidade ou
mesmo em sua qualidade no espaco resultam em cameortos diferentes, influenciando desde
padrbes migratérios até inversdes de capital pov@&TRAUB, 2008). Dessa forma, o uso de
elementos do referencial da Nova Geografia Ecommixiliaria a identificar quais as forcas de
convergéncia e quais as forcas de divergénciamestdo a idéia de efeitos de fluéncia e
polarizagdo de Hirschman (1961). Uma andlise queatirde a dimensdo geografica torna-se,
portanto, insuficiente para a especificacdo demsaa de capital e seu impacto no desenvolvimento
econdmico (PUGA, 2001, CRESCENZI; RODRIGUEZ-POSE)® STRAUB, 2008).

Para um melhor e mais detalhado diagnéstico dacaelaentre investimento em
infraestrutura de transportes e os efeitos gemdakesenvolvimento econdémico de uma regido nao
basta 0 uso de modelos de estatica comparativay emueles de Equilibrio Geral Computavel
(EGC). Tais modelos n&o incorporam mudancas esdigfucomo aquelas relacionadas a
tecnologia, educacéo, externalidades e até mesngue&dange a economia politica (HADDAD,
2004). Faz-se necessaria, portanto, a analisédefagdo dindmica entre melhorias na acessibilidade
e as condicdes locais, contemplando aquelas pséaies ou desenvolvidas ao longo do tempo
(CRESCENZI; RODRIGUEZ-POSE, 2008). Para isso, dmvelevar em consideracgio
caracteristicas das economias em estudo, como sga €tle trabalho, a maneira como sao
empregados 0s recursos locais e mesmo sua estddmagrafica. Crescenzi e Rodriguez-Pose
(2008) ressaltam ainda a importancia de se levacamideracdo os estoques de infraestrutura e
das condi¢cdes socioeconOomicas das regifes vizind@ecando em destaque os efeitos de
transbordamento.

Dessa forma, com o intuito de investigar quais sforeflexos dos investimentos em
infraestrutura de transportes em termos de desamaitto econdmico em um pais com regides tao
dispares como o Brasil, ndo se pode prescindir @ w@wbordagem que contemple as
particularidades das economias locais ou mesmads#éegia de gargalos estruturais (HADDAD,
2004, RESENDE; GUILHOTO, HEWINGS, 2003).

Fay e Morrison (2005), em um estudo para o Bancodiél, apontam que os paises da
América Latina precisam gastar mais e melhor emaéstrutura, recomendacdo esta que néo é
diferente para o BrasiWorld Bank 2007). Isso significa que além da reducédo dgsmadades no
tocante a distribuicdo da infraestrutura de trariepoentre as regibes do Pais, confiar os
investimentos em melhoria e ampliacdo de infragstiuapenas as inversdes privadas nao tem se
mostrado suficiente para suprir a demanda por ktergeficios, além de colocar em questdo as
fragilidades institucionais e dificuldades na ratfo de efetivo planejamento em melhorias
estruturais no cenario brasileiro. Dessa formag @abestigar como se da a distribuicdo espacial das
rodovias do Pais e se suas deterioradas condigéefeterminantes para o desempenho econémico
dos estados. Além disso, € de sobremaneira ingertesa andlise das condi¢cdes socioeconémicas
das regidbes em questdo, além daquelas que lheadgientes, de forma a avaliar se de fato



existem efeitos de transbordamento e como elexagazes de influenciar o desenvolvimento
econOmico e a integragao nacional.

4. METODOLOGIA
4.1. Fontes de Dados

A base de dados empregada na estimacdo do moaglospw foi construida com base em
informacdes referentes as 26 Unidades Federativa8rdsil, acrescidas do Distrito Federal,
totalizando 27 unidades de andlise. Tais informagdeam obtidas em diversos portais da rede
mundial de computadores e bases de dados instiisjodetalhadas a seguir. O periodo
contemplado pela andlise proposta € o decénio £8&¢ e 2007.

No que se refere a infraestrutura rodoviaria, ea@m2000 os dados foram trabalhados com
base no anuério estatistico do GEIPOT, a antiga r&map Brasileira de Planejamento de
Transportes. Para anos posteriores, as estatistsea®s foram retiradas do portal estatistico do
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEADATA)

As demais variaveis, de cunho socioeconémico, fooatidas também através do portal
IPEADATA e no site do Instituto Brasileiro de Geafim e Estatistica (IBGE), sobretudo no
dominio IBGE Estados. Também lancou-se méo dosodacios da Pesquisa Nacional de Amostra
de Domicilios (PNAD), obtidas ja trabalhadas ndosi@to Instituto de Estudos do Trabalho e
Sociedade (IETS), ou disponibilizadas pelo Cengd@senvolvimento e Planejamento Regional
(CEDEPLAR) da UFMG.

De posse dessas estatisticas e adaptando-as pavdeto proposto, tentaremos constatar
como o estoque de infraestrutura rodoviaria afeteesenvolvimento de uma localidade, e se sua
variacdo e disponibilidade produz efeitos de trarddimento em localidades adjacentes, como
iremos explicar mais adiante.

4.2Modelo Formal e Descricdo das Variaveis

O modelo proposto pretende examinar como 0s imaestos em infraestrutura de
transportes realizados nos ultimos anos no Brésiba o desenvolvimento econdmico regional.
Para tanto, sera lancada méo de uma analise ectitantie dados de painel, a exemplo do modelo
apresentado por Crescenzi e Rodriguez-Pose (2008).

Conforme o modelo econométrico empregado por estieses, a estimacao do crescimento
econdbmico regional brasileiro diante das invers@escapitais em infraestrutura de transporte
devera contemplar tanto fatores enddgenos as ecamoem questdo, quanto determinantes
exdgenos. Uma vez que o modelo original é elabopada aplicacdo no contexto regional europeu,
algumas adaptacdes serdo necessarias para a éstinmémbito brasileiro. A principal delas esta
relacionada a disponibilidade de dados em relagéniel de agregacao utilizado: Crescenzi e
Rodriguez-Pose (2008) tém em maos dados a niveNWES (Nomenclature des unités
territoriales statistiques permitindo uma analise entre regibes adminigtaat inferiores as
Unidades Federativas (UFs) brasileiras. No entaniodisponibilidade de dados nacionais em tal
nivel de agregacdo para um consideravel perioderdpo nos compele a lancar mao das UFs
nacionais como nivel de agregacéo a ser estudadon¢®ito de regides adjacentes também sofreu
alteracOes, passando a serem caracterizados cdawp®vizinhos todos aqueles limitrofes a
Unidade Federativa em andlise.

Em seu trabalho, Crescenzi e Rodriguez-Pose (Zab8¢rem importancia a mudancas na
acessibilidade de uma localidade, sem deixar déeogriar fatores de cunho variavel entre as
economias em estudo, 0 que vai ao econtro do refiefeedrico exposto anteriormente. Além de
varidveis relacionadas a educacdo, o0s autores reamfeimportancia a capacidade de



desenvolvimento cientifico e mesmo a fatores ungtinais dos paises, uma vez que consideram o
crescimento econdmico um “processo multivariadolémd\ disso, partindo do principio que a
infraestrutura de transporte implica sobretudo ctividade, os autores consideram os efeitos ndo
apenas dentro das localidades, mas também nagueddbes sdo adjacentes, ndo negligenciando
os efeitos de transbordamento e externalidadesiagpa

QUADRO 1 — Descricdo das Variaveis

Variaveis Fatores endégenos Fatores exdgenos (spillovers)
Estoque de infraestrutura e Quilémetros de rodovias (nivel e mudanga anual) Infraestrutura em localidades vizinhas
investimento
P&D Investimento em P&D na localidade Investimento em P&D em localidades vizinhas
Riqueza relativa PIB

. . Importancia da agricultura, da industria e dos servigos na
Decomposigdo setorial ) X
economia da localidade

Economias de aglomeragdo PIB regional
Filtro social Caracteristicas estruturais que tornariam um estado mais

"propenso a inovagao", incluindo:
- Educagdo

- Composigdo setorial

- Uso de recursos (desemprego)
- Demografia

Mobilidade do capital humano Taxa de migragdo

Efeitos nacionais Taxa de crescimento nacional

Fonte: elaboracao propria

Posto isto, 0 modelo econométrico a ser constrpigbende estimar a relacdo entre o
crescimento econdmico de uma Unidade Federativaestague de infraestrutura rodoviaria ja
existente no momento anterior a estimacao, aléwvadacdo do préprio estoque de infraestrutura.
Soma-se também a estes fatores o investimentduaestam pesquisa e desenvolvimento (P&D), a
riqueza relativa e a composi¢cdo setorial de uma@o@, além da mobilidade de seu capital
humano e os fatores caracteristicos de cada ladalig seus correspondentes as localidades
vizinhas. Tudo isso serd ponderado pela taxa deiarento do PIB, como pode ser observado no
QUADRO 1.

Por conseguinte, o modelo podera ser formalizadsedainte maneira:

Vi, =a, + B, InPIB + 3, In PIBregiond, ; + B,EXPORT, + S, inf, + B.X
+ B,Spillinf,  + B,SpillP& D, + B Inmok, + &,

No que se refere a variavel resposyg 0 modelo acima ela representa a taxa de
crescimento do PIB per capita de uma localidadiézada como uma@roxy para o seu desempenho
econdmico.

O modelo conta ainda com algumas variaveis end8géhgresso poinPIB, o nivel de
PIB per capitainicial do estado, padronizado pelo PIB nacioéahtroduzido no modelo de forma
a representar o estoque inicial de riqueza daittazd#¢ para cada ano em analise. Mais além, o
modelo também conta com a varidwetport que representa a importancia das exportacoes
estaduais em seu PIB.

Ja a variaveinf representa tanto o estoque existente de infraesirde transportes, como
sua variacao anual, medidos na forma de quildme&asdovias existentes no estado, padronizado
por seu PIBper capitae pela mudanca anual na rede rodoviaria, respactinte. A analise
contempla exclusivamente o modal rodoviario, emidento dos demais, devido sua importancia
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no transporte de cargas brasileiro, uma vez que @®%eu frete geral € transportado através de
rodovias (RESENDE; GUILHOTO; HEWINGS, 2003).

A variavelx, por sua vez, introduz no modelo o conjunto deatargsticas e determinantes
estruturais do crescimento da localidade em quefa&presenta os dispéndios estaduais com
atividades de P&D, além de um indice socioeconéndesenvolvido pelo método de Analise de
Componentes Principais - ACP. De forma a contempéaacteristicas educacionais (taxa de
matricula bruta no ensino superior, porcentagempopalacdo em ocupacdes de nivel superior) e da
produtividade da forca de trabalho (taxa de desegapiporcentagem de jovens na populagéo total,
porcentagem da populacdo empregada na agriculfpgaca), devemos empregar algum tratamento
estatistico nos dados, ja que, como ressaltam €&rase Rodriguez-Pose (2008), a incluséo
simultanea de todas essas variaveis no modelocaussiga problemas de multicolinearidade.

O método de ACP nos permite apreender quais sa&mraponentes principais de um
conjunto de variaveis possivelmente intercorrel@mitas que explicam a maior parte de sua
variancia (GOMES, 2009). Isso é feito através destracdo de combinacgdes lineares das variaveis
originais, chamadas componentes principais, que s@ correlacionadas entre si. Essas
combinacdes nos permitem sumarizar de maneiraifitagh a informacéo das variaveis originais,
explicando sua estrutura de variancia e de cowaaarDessa forma, podemos aproximar a
variabilidade do vetor aleatério formado pelas congmtes principais, da variabilidade do vetor
formado pelas variaveis originais, o que nos perglitninar o problema da multicolinearidade sem
0 comprometimento da variabilidade dos dados. Uezadeterminadas as componentes principais,
€ possivel calcular seus valores numéricos para el@thento da amostra — 0s escores -, passiveis
de serem interpretados como indices representata®sgariaveis originais. Quanto maior a parcela
da variancia representada pelos escores, melhquade sera o emprego dos indices na conducao
da analise estatistica (MINGOTI, 2005). Em nossaef®m empregamos 0s escores do primeiro
componente principal, representativo de cerca @& 88 variancia, obtido através da Matriz de
Covariancia Amostral, para criar um indice que chiawms ddiltro social, inserido como variavel
na equacao a ser estimada.

Além destas, outras trés variaveis sao especificadld modelo, todas de carater exdgeno.
Spillinf representa a variacdo do estoque de infraestrangaestados adjacentes a localidade,
enquanto SpillP&D representa investimentos em inovagdo também nzaidades vizinhas.
Finalmente, a variavéhmobindica o grau de mobilidade interna, ou sejagetefalguns padrdes
migratorios da Unidade Federativa em analise, usaague representa a porcentagem de individuos
residentes no estado que cujo nascimento se deouad unidade da federacds. é o erro
idiossincratico. A analise descritiva das variaymide ser visualizada no QUADRO 2.

QUADRO 2 — Andlise descritiva das variaveis

Variavel Média Desvio Padrdo Minimo  Maximo No Observagdes
inf Estoque de rodovias padronizado pelo PIB estadual 2,616 2,285 0,027 12,161 243
varinf Variagdo do estoque de rodovias padronizado pelo PIB -0,036 0,142 -0,553 1,269 216
Inpib Crescimento da participagdo do PIB estadual no PIB nacional 0,424 1,316 -2,640 3,569 243
Inpibregional Crescimento da participagdo do PIB regional no PIB brasileiro 2,484 0,790 1,487 4,070 243
export Particpagdo das exportagdes estaduais no PIB estadual 53,509 51,290 0,131 279,718 243
ped InversGes estaduais em P&D 147,855 155,284 3,863 776,970 189
Inmob indice de migragdo 3,656 0,544 2,188 4,605 243
spillvarinf Transbordamentos da variagdo das rodovias -4,547 9,016 -41,731 16,976 216
spillped Transbordamentos das inversdes estaduais em P&D 213,581 430,245 0,822 2695,234 189
filtro Filtro social 0,000 174,886 -41,063 42,970 243

Fonte: elaboracgéo propria
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Para a determinacéo das regifes adjacentes déocatidade o critério considerado foi o da
contiguidade territorial. Foram caracterizados conwmnhos todos os estados com o0s quais a
localidade em pauta compartilha fronteiras, deéirpdla diviséo politica do territorio brasileiro.

5. ANALISE DE RESULTADOS
5.1. Andlise das regressoes

De acordo com a metodologia apresentada na sed@&oiognbuscou-se investigar a
importancia da infraestrutura rodovidria no deserhpeecondmico das Unidades Federativas
brasileiras. Para este fim, foram elaborados cimodelos, cujos resultados podem ser observados
na TABELA 2.

Os modelos foram estimados considerando efeitassfifa que ao acompanharmos as
mesmas UFs ao longo do tempo, supomos a existéaciatores caracteristicos dos estados que
nao mudam — ou mudam apenas muito pouco — ao ldageeriodo, como fatores climaticos,
geograficos ou mesmo de cunho estrutural. Mais ,aff|ara comprovarmos a especificacdo do
modelo, efetuamos o teste de Hausman. Rejeitahgm#ese nula, que supunha ndo ser sistematica
a diferenca entre os coeficientes obtidos atraeésadelos de efeitos fixos e aleatorios, optamos
por aqueles consistentes, ou seja, 0s provenidotesfeitos fixos.

Na regressdo 1 da TABELA 2, estimamos o impactonffaestutura rodoviéria sobre o
crescimento do PIB estadyag¢r capita No Modelo 2 e 3, adicionamos a regressao vasadei
performance econdmica, como a importancia das tagims no PIB estadual, além de testarmos os
efeitos do crescimento do PIB nacional e regionhtes o do estado. No Modelo 4, adicionamos as
variaveis de carater socioeconémico, como o fadtoial desenvolvido pelo método de ACP, além
dos investimentos estaduais em atividades de P&Indice de mobilidade da populacéo. Por fim,
no Modelo 5, introduzimos a andlise os transborddénose de infraestrutura rodoviaria e de
investimentos em P&D.

Orientando-nos pelo Modelo 5, percebemos que odtadss obtidos para o estoque inicial
de infraestrutura rodoviaria sugerem um impactatieg sobre o crescimento do PIB estactel
capita Tal resultado, apesar de a primeira vista nosaraastranheza, pode ser compreendido
guando lembramos quepaoxy utilizada para estoque de rodovias € padronizatta pIB. Dessa
forma, um acréscimo na proporcéo rodovias/PIB réiar§ impactos positivos sobre o crescimento
do PIBper capita

TABELA 2 — Resultados das regressdes
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Variavel Modelol Modelo2 Modelo3 Modelo4 Modelo5
inf -0.160 -0.053 -0.119 -0.106 -0.060
(0.012)***  (0.013)*** (0.011)*** (0.018)***  (0.015)***
varinf 0.161 0.160 0.158 0.429 0.231
(0.069)**  (0.052)*** (0.058)*** (0.059)***  (0.049)***
Inpib 0.870 0.469 0.851
(0.100) *** (0.126)***  (0.101)***
export 0.003 0.002 0.002 0.002
(0.000)*** (0.000)*** (0.000)***  (0.000)***
Inpibregional 0.862 0.881 0.415
(0.156)***  (0.201)***  (0.158)***
Inmob 0.208 0.245
(0.140) (0.105)**
filtro -0.002 -0.002
(0.002) (0.001)
ped 0.000 0.000
(0.000)***  (0.000)***
spillped 0.000
(0.000)***
spillinf 0.006
(0.001)***
Constant 10.239 9.435 7.867 6.806 7.504
(0.032)***  (0.077)*** (0.394)*** (0.725)***  (0.547)***
Observagoes 216 216 216 189 189
Unidades Federativas 27 27 27 27 27
R- Quadrado 0.49 0.71 0.65 0.75 0.86

Nota 1: Erros-padréo em paréntesis
Nota 2: *significativo a 10% **significativo a 5%*significativo a 1%

J& a variagdo anual do estoque de rodovias contnmsitivamente para o crescimento do
PIB estaduaper capita o que indica que os investimentos em infraestautodoviaria sao de fato
relevantes para o desenvolvimento econdmico edtaduza analise mais detalhada do sistema
rodoviario brasileiro e de sua distribuicdo entre l@dnidades Federativas nos auxilia na
compreensao dos resultados. Quando analisamosragestiitura em termos de extensao por
quilémetros, percebemos nitidamente que as rodovdaspavimentadas predominam sobre as
pavimentadas em todas as UFs. Tais disparidadeaisda mais marcantes na regiao Sul, onde
existe, em termos absolutos, aproximadamente se&svnais rodovias ndo-pavimentadas do que
pavimentadas. No quadro nacional, essa dispariftadggnificativamente reduzida ao longo da
década analisada, permanecendo, no entanto, aastinte elevada: no Brasil, existem hoje cerca
de seis vezes mais quildbmetros rodoviarios naorpaviados do que pavimentados.

GRAFICO 3 - Rodovias pavimentadas e néo-pavimentaggKm) - 2007
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Fonte: elaboracéo prépria a partir déodalo IPEADATA

Esses dados indicam a precariedade da infraestrdtirtransportes no pais. A elevada
proporcdo de rodovias ndo-pavimentadas ndo condim © cenério brasileiro de grande
dependéncia do transporte de cargas em relacdoodal modoviario (RESENDE; GUILHOTO;
HEWINGS, 2003), configurando uma situacéo cadso@yetudo quando se confere as exportacdes
papel de destague para o crescimento do PIB. \fitker Spiekermann e Wegener (1997, p.3)
afirmam que “(...) melhorias nos transportes térpaotos fortes e positivos no desenvolvimento
regional apenas onde resultam na remoc&o de uralgatdPosto isto, ndo é distante da realidade
brasileira afirmarmos que seu sistema rodoviaripogtuado por tais estrangulamentos, e que
aportes que atuem no sentido de alivar as tens@@®gadas pela escassez e precariedade da
infraestrutura sdo de fato capazes de gerar sighifos impactos na acessibilidade e no
desenvolvimento da Unidade Federativa beneficiada.

Podemos ainda tracar um paralelo entre a distébuig rodovias pavimentadas e o nivel de
renda das macrorregides brasileiras. A TAB. 3 deixplicita a desigualdade inter-regional do
Brasil, entdo representada tanto em termos de dRi@)to em termos de infraestrutura rodoviaria.
Apenas as rodovias da regidao Sudeste representéandm@0% da malha pavimentada do pais,
regido esta que é responsavel por quase 60% dm&iBnal. Isso se traduz num quadro de
desenvolvimento concentrado, que nos quesitos MBaestrutura pouco se alterou na década em
analise.

TABELA 3 — Participacéo regional nas rodovias pavirentadas, ndo-pavimentadas e no PIB nacional (1997 e

2007)
1997 2007
Regido Pavimentadas Nao-Pavimentadas PIB Pavimentadas Nao-Pavimentadas PIB
Norte 6,28 5,79 4,42 8,15 6,60 5,02
Nordeste 27,69 23,55 13,09 26,51 25,60 13,07
Sudeste 34,86 28,32 58,57 33,00 32,04 56,41
Sul 19,77 28,57 17,68 18,95 20,73 16,64
Centro-Oeste 11,41 13,78 6,25 13,39 15,03 8,87

Fonte: elaboracao propria a partir de dados BADATA

Ainda analisando o Modelo 5, podemos inferir quednamica do crescimento nacional o
fator mais relevante para explicar o crescimentoPil® estaduaper capita A estimacdo dos

! Originalmente'(...) transport improvements have strong and posiiimpacts on regional development only where
they result in removing a bottlenéckm traducéo livre
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Modelos 2 e 3 indicam ainda que o crescimento d® ®dcional tem mais repercussdo no
desenvolvimento estadual do que o crescimentoattupry da regido em que o estado se insere. Tal
fato pode ser observado também nos resultados daelbi®, que considera ambas as variaveis
como fatores determinantes do crescimento do PiBlealper capita Essas estimagbes podem
indicar a latente falta de complementariedade aow#® entre os estados de uma mesma regiao
brasileira, além da auséncia de politicas publaasdenadas. Também é possivel sublinhar a
importancia da estabilidade econdmica do pais paraeu desenvolvimento sustentado:
possivelmente é o desempenho macroecondmico dd Bres orienta investidores privados em
suas decisdes, além de viabilizar ao Governo Fledlera maior inversdo de recursos as UFs.

Outro fator que se mostrou consideravelmente retevpara o desenvolvimento de uma
Unidade Federativa foi o indice de mobilidade mmaeda populacdo. A variavel, que indica a
porcentagem de residentes no estado que nao naseéifaao contribuir positivamente para o
crescimento do PIB estadugler capita é uma boa comprovacdo dos efeitos de atracéo
populacional provocados pela polarizacdo (HIRSCHMABK1). Isto quer dizer que as UFs mais
dindmicas, com mais oportunidades e perspectivasre&cimento sustentado, atraem para si
trabalhadores de outras regioes.

As demais variaveis incluidas no modelo ndo aptasam resultados satisfatorios, seja por
gue ndo se mostraram significativas, seja por eéent exercido efeitos consideraveis sobre o
desenvolvimento estadual. Neste ponto, mereceqiesta variavel que representa o filtro social,
gue nao se mostrou significativa, ao contrario sipeeado. Mesmo apos sucessivas tentativas de
construir este indicador, a ndo-significancia feigistente. Nao obstante as demais possiveis falhas
metodologicas, podemos supor que as variaveis gagae para a construcao do indice podem ter
sido inadequadamente escolhidas, apesar de amesentespaldo na literatura sobre a tematica.
Talvez a dindmica demogréafica ainda néo interfma padrdes de desenvolvimento brasileiro da
maneira como o faz na Europa, o que diminuirialevéacia de variaveis como a porcentagem de
jovens na populacao total, por exemplo. No entamdio, é dificil supor que o panorama social de
um estado interfira no seu desempenho econdémigo, @lie deve ser investigado em estudos
posteriores.

No que tange as atividades de P&D, os resultadbsam que investimentos neste setor em
nada impactam no desenvolvimento econdmico estabalkhfirmacao contraria toda uma gama de
estudos ja desenvolvidos, que conferem enorme témpoa a atividade promotora da inovacao,
como por exemplo o ja citado trabalho desenvolyido Crescenzi e Rodriguez-Pose (2008). Da
mesma maneira, 0s investimentos em P&D nos estad@centes também ndo trouxeram
mudancas ao PIB estadyasdr capitg apesar de estatisticamente significativos. Tesslltados
insatisfatorios provavelmente séo devidos ao imdicale inversdes em P&D empregado, uma vez
gue ele contempla apenas os recursos de origemuakt@nquanto aproximadamente 70% dos
recursos destinados ao fomento dessas atividades) ggovenientes da esfera federal (MCT,
2010). No entanto, a disponibilidade de dados pagator é sofrivel, sobretudo para trabalhos que
contemplem niveis menores de agregacao, comprodeetenesultado de estudos posteriores. No
presente trabalho, o critério de vizinhanga atdbypara as Unidades Federativas brasileiras pode
também ter contribuido para os resultados obtiglosjue pode ser insuficiente para captar o
transbordamento e os fluxos de servigos e ativelade/adoras.

Também os efeitos de transbordamento advindos msstimentos em infraestrutura
rodoviaria nos estados vizinhos, apesar de se anestrsignificativos, geram um impacto positivo
muito pequeno sobre o crescimento estadual. Entegtanesmo a pequena magnitude do resultado
nos permite inferir que, uma vez que o Brasil ddpede sobremaneira das rodovias para
escoamento de sua producdo, inversdes neste selempser benéficas para a integracdo e, mais
uma vez, para a acessibilidade, facilitando osraatebios comerciais e atuando em prol do
desenvolvimento econdmico estadual e regional.idan¢o, cabe mais uma vez destacarmos que a
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provavel deficiéncia na construcdo da variavel sejaivel de agregacdo empregado, algo que
discutiremos no item seguinte.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Os debates sobre desenvolvimento econémico giramgrante parte em torno da dinamica
deste processo. Quais seriam as forcas que impaisi®@ progresso econdmico e quais seriam
aguelas que atuam no sentido de perpetuar o sulviddgenento, além das estratégias para romper
com o atraso e dar lugar ao crescimento susterdgddoas questdes centrais de muitas das
discussdes concernentes a tematica.

N&o obstante, a questdo da infraestrutura é fréguestes debates, sobretudo no que tange
aos transportes, considerados essenciais ndo aparasa viabilizacdo dos fluxos de bens e
servicos, mas também para a mobilidade das pegseagsivem na regido em analise. Uma boa
provisao de infraestrutura de transportes é vitgananeira geral, como essencial para a promocao
do desenvolvimento econbémico, porém muito se questtomo devem ser feitos os investimentos
no setor, além de quais seriam 0s retornos econ8n@csociais eventualmente advindos de tais
politicas .

Os resultados encontrados no presente trabalhoesugpie investimentos em infraestrutura
de transportes sdao de fato relevantes para a diadohd crescimento de uma localidade,
principalmente quando analisados tendo-se em assfarecarias condi¢cdes do setor de transportes
brasileiro. No Brasil, ndo apenas ha o predomiei@stradas ndo-pavimentadas, como também a
malha rodoviaria é desigualmente distribuida peloitério, refletindo as latentes disparidades
inter-regionais. Dessa forma, inversfes na expars&welhoria da infraestrutura rodoviaria
mostraram ser fatores importantes para o crescovdnPIBper capitaestadual, o0 que pode vir a
contribuir para a reducdo das disparidades inteenémvorecer a integracdo entre as Unidades
Federativas brasileiras.

No entanto, os resultados ainda indicam que adsfiratura € mais um fator que acompanha
0 processo de desenvolvimento regional do que secigal motor. As dinamicas de crescimento
nacional e regional, a importancia das exporta¢éesis para o PIB estadual, além de outros
fatores enddgenos as economias em analise devepértaser contemplados quando se objetiva
alcancar patamares mais elevados de desenvolvimem@odmico e social. Dessa forma, os
resultados também evidenciam a importancia do Bstauno promotor de politicas publicas
voltadas para reducdo das disparidades inter-raeigioalém da relevancia da elaboracdo de tais
politicas de maneira coordenada, de modo a ideautiis gargalos estruturais e planejar inversées
em pontos estratégicos, concomitantemente a aportesitros setores.

No entanto, ainda existem muitas outras quest@esean exploradas. Analises semelhantes
a realizada no presente trabalho seriam muito meés se o nivel de agregacdo dos dados
empregados fosse menor. O uso de dados referantesrarregides poderia ndo apenas auxiliar na
identificacdo dos pontos de estrangulamento daesfrutura, como também captar melhor os
efeitos de transbordamento de investimentos ensgoates e pesquisa e desenvolvimento das
microrregides adjacentes.

Outro ponto que demanda analises mais aprofundséitasos condicionantes sociais do
desenvolvimento econémico, que ndo foram satiséat@nte contemplados na presente analise
devido as deficiéncias da variavel filtro sociatri& pertinente analisar como se da a interacao da
estrutura social de uma localidade com os demtusefaque favorecem o progresso econémico, de
forma a permitir o planejamento de sequéncias\éestimentos mais eficientes.

Seria também de sobremaneira interessante invest@ao se da a interagdo entre a
infraestrutura rodoviaria e os demais modais despartes, assim como sua distribuicdo pelo
territério brasileiro. Isso seria de grande val@agpa formulacdo de politicas publicas orientadas
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para a integracdo mais eficiente entre modais, alénauxiliar na ja referida identificacdo dos

gargalos e favorecer a racionalizagédo do uso ddsvi@s. Dessa forma, os efeitos da dupla
auséncia de integracdo no sistema de transportiesigm ser minados, contribuindo também para
0 desenvolvimento e equidade inter-regional briasge
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