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Resumo

O artigo investiga o impacto dos gastos publicogramsportes sobre o crescimento econdémico dos
estados brasileiros entre 1986 e 2007 utilizandtosl@m painel. Além do modelo tradicional de
efeitos fixos, optou-se por rodar também um modeloegressao quantilica. Os resultados obtidos
nesse trabalho mostraram que o investimento pubbiceetor de transportes provoca efeito positivo
e estatisticamente significante sobre o desempectrdmico de longo prazo dos estados brasileiros
e contribui potencialmente para a reducdo da dalsigde de renda entre eles. Ainda de acordo com
as evidéncias empiricas encontradas, os gastog@gil@m infra-estrutura de transporte sdo mais
produtivos nas regides menos desenvolvidas ddeajes Norte, Nordeste e Centro-Oeste). Dessa
forma, mostra-se que as politicas publicas impleéatas no pais sédo de extrema relevancia para a
promocao do crescimento econdmico e do desenvalowegional brasileiro.
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Abstract
This paper investigates the impact of public spegdin transport on the economic growth of the
Brazilian states between 1986 and 2007 using pdatal In addition to the traditional fixed effects
model, we decided also to run a quantile regressimuel. The results showed that public
investment in the transport sector causes a $tatlgt significant and positive effect on the long-
term economic performance of the Brazilian stated potentially contribute to the reduction of
income inequality between them. Also accordingh® émpirical evidence found, public spending
on transport infrastructure are more productivdesss developed regions of the country (North,
Northeast and Midwest). We show that the publi¢cgeed implemented in the country are extremely
important for promoting economic growth and regiatevelopment in Brazil.
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1. Introducéo

O ajuste fiscal promovido pelo governo federal apdsadocdo do regime de metas
inflacionarias e da imposicdo de metas de obtededsuperdvit primério das contas publicas fez
com que se tornassem mais escassos 0S recursosidesg para investimentos em infra-estrutura no
Brasil. A literatura tedrica e empirica, no entamgssalta os impactos positivos desses investosent
sobre o crescimento econdmico e o desenvolvimergmmal. O capital em infra-estrutura afeta
positivamente o retorno do capital privado ja ilssta ao aumentar sua produtividade, e ainda cria
condicbes para que novos empreendimentos se toatrativos ao reduzir custos de instalacéo,
operacdo e distribuicdo. Dentre tais investimemtestacam-se os relativos a infra-estrutura de
transporte, devido principalmente a extensdo ddtdeo brasileiro e ao crescimento de seu
potencial exportador.

No momento em que o Brasil € apontado como cardiddutura poténcia econémica e
concentra esforcos em um Programa de Aceleracdekrimento baseado em investimentos em
infra-estrutura, torna-se essencial um estudo apdaido que estime os impactos do aumento da
infra-estrutura sobre o crescimento econémico de, @ssim como sua capacidade de reduzir as
desigualdades regionais. Esse conhecimento peumigeavaliacdo mais criteriosa e embasada na
escolha dos projetos beneficiados, sua localizagaoma de financiamento.

Nesse sentido, avaliamos o impacto dos gastosgegbéim transportes sobre o crescimento
econdmico dos estados brasileiros entre 1986 e @iZando dados em painel. Além do modelo
tradicional de efeitos fixos, optou-se por rodamii@m um modelo de regressdo quantilica. A
motivacdo para o uso de regressfes quantilicasgeat@&es de crescimento esta no fato de que o
estimador dessa regressao € robusto a observaigGespdantesautliers) da variavel dependente
(Koenker, 2000; Koenker e Hallock, 2001). Além diss estimador de regressdo quantilica fornece
uma solucdo para cada quantil da distribuicdo déareCom isso, obtém-se informacdes mais
especificas de como as variaveis independenteanafes estados brasileiros de acordo com sua
posicdo na distribuicdo de crescimento condiciogetiando informacdes interessantes a respeito da
heterogeneidade dos mesmos. Métodos de estimacarédia condicional, como o método dos
Minimos Quadrados Ordinarios (MQO), s6 podem captas efeitos das variaveis explicativas na
média da distribuicdo condicional, o que gera uadgu incompleto.

Os resultados obtidos nesse trabalho mostraramogimeestimento publico no setor de
transportes provoca efeito positivo e estatisticgmsignificante sobre o desempenho econdémico de
longo prazo dos estados brasileiros e contribuermalmente para a reducdo da desigualdade de
renda entre eles. Ainda de acordo com as evidépaigricas encontradas, 0os gastos publicos em
infra-estrutura de transporte sdo mais produtivass nregibes menos desenvolvidas do pais (regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste). Isso significa guemesma quantidade de gasto publico tem
impacto diferente dependendo de que regido dogbaié aplicado. Dessa forma, mostra-se que o
papel do Estado continua a ser de fundamental tpoa para a promogdo do crescimento
econdmico e o desenvolvimento regional brasileiro.

As secdes que se seguem estéo organizadas datsdguima. A secdo 2 traz uma visao geral
a respeito do historico e atual diagnostico daakeBtrutura em transporte no pais, bem como uma
analise quantitativa e qualitativa dos principadi¢adores relacionados aos investimentos em infra-
estrutura e transportes no Brasil em comparacaoatgams outros paises do mundo. A secao 3 faz
uma revisdo da literatura nacional e estrangeiraspeito da relacdo teorica e estatistica entre
investimentos em infra-estrutura econémica e a di@xerescimento do produto em diferentes paises
e regides do mundo. A secdo 4 apresenta os métodozedimentos, bem como a descricao dos
dados utilizados. Na secao 5 sdo apresentadoswgidas os principais resultados, enquanto que as
conclusdes finais sdao expostas na secéo 6.



2. Historico e Atual Diagnéstico da Infra-Estrutura em Transporte no Brasil

A literatura econdmica aponta o investimento emahefstrutura como um dos principais
responsaveis por permitir um crescimento sustentd@oeconomia. Os setores de energia,
telecomunicacdes e transportes tém a capacidaderde externalidades positivas, que permitem
aumentar a produtividade de outros investimenfa®porcionar ganhos de escala e escopo a outras
atividades. Existe, portanto, uma relacdo de comgheariedade entre os investimentos publicos em
infra-estrutura e o investimento privado (Rigol@898; Pégo Filho, Candido Jr. e Pereira, 1999).

O investimento privado em infra-estrutura encootrataculos muitas vezes intransponiveis,
devido ao pequeno numero de grupos empresariaiscepacidade financeira para suportar tais
desembolsos e 0s riscos envolvidos nos projetogarRo, principalmente em paises menos
desenvolvidos, que ndo possuem uma distribuiciAambénea da infra-estrutura por seu territorio —
como € o0 caso brasileiro — a participacdo estai@iege como alternativa relevante para suprir as
necessidades de investimentos. O caso do Brasd-s& emblematico, pois sua dimenséo territorial
revela caracteristicas dispares entre suas regémsgltando a importancia dos investimentos em
infra-estrutura como forma de reduzir essas dellgdeas.

A consolidacdo da infra-estrutura em um pais commedsfes continentais exige
investimentos continuados, consoantes a um plamteslenvolvimento forte e coeso. O Brasil, no
entanto, embora ndo por falta de visdo de seusrmgawes quanto a importancia da participacao
estatal no planejamento e na execucao desses o capaz de, ao longo das ultimas décadas,
suprir as necessidades de infra-estrutura do paia se ter uma idéia, de acordo com estudo
realizado pela FGV (2006), uma comparacao entrep2dfes para o ano de 2000 revelou que o
Brasil apresenta baixo desempenho quanto ao ddsengoto de sua infra-estrutura, ficando atras
de paises como Namibia e Esténia no que se rettieidsao da malha rodoviaria.

Frischtak (2008) argumenta com base em estudosdooBMundial que seria necessario que
o Brasil investisse em infra-estrutura o equivaenB% de seu Produto Interno Bruto (PIB) apenas
para manter o estoque de capital existente. Pesag@r o patamar de paises como China e Coréia
do Sul, seria necessario investir entre 4% e 6%l durante 20 anos. Em 2007, porém, esse
investimento foi de apenas 2,01%.

Fica claro a partir disso o papel que tem o setdligp no processo de ampliacdo e
desenvolvimento da infra-estrutura. No entantayréat politicos fizeram e ainda fazem com que a
despesa da administracao publica com a formac@&apmtal fixo seja descentralizada, sendo grande
parte executada por esferas sub-nacionais. Issolthfa conjuncdo dos investimentos em torno de
um planejamento, com uma viséo territorial integrathpaz de construir uma infra-estrutura
eficiente no sentido de facilitar o investimentivado e promover o bem estar social.

Além disso, a histéria macroecondmica do Braggleta de periodos turbulentos, contribuiu
sobremaneira para que esses objetivos ndo tenhdwn aktancados. Considerando o periodo
analisado neste trabalho, podemos citar logo ruoiria década de 1980 o grave problema fiscal
enfrentado pelo governo federal. Isso provocou @pido declinio dos investimentos em infra-
estrutura, que chegaram a superar 10% do PIB erdaveata década de 70 (Pégo Filho, Candido
Juanior e Pereira, 1999). Em seguida, a partir d&,19ucessivas tentativas de frear a inflacdo
tornaram o ambiente macroecondmico restritivo quagbs investimentos, principalmente os
privados. Com isso, 0s investimentos em infra-astawariaram entre 2% e 4% do PIB até meados
da década de 90. Ao mesmo tempo paises do ledteas a China investiam entre 7% e 9% de
seus PIBs nesses setores (Frischtak, 2008).

Em 1994, um plano econémico bem sucedido foi ocjrél responséavel pela estabilizacédo
macroecondmica da economia brasileira. O Plano, Resado foi chamado, trouxe como uma de suas
principais premissas a de que a credibilidade ddtigas econdmicas passa por uma gestao eficaz
da divida publica. Dessa forma, para manter a iidedte seria necessario equilibrar as contas do



governo. Isso impossibilitou um aumento dos gasbos infra-estrutura, que no periodo entre 1994 a
1999 continuaram em patamares entre 1,8% e 2,8%Ri(Silva e Fortunato, 2007).

A segunda metade da década de 1990 foi marcadgramodes dificuldades enfrentadas por
paises em desenvolvimento em suas economias. édaislivida mexicana, que em 1995 colocou
em duvida a conducdo da politica econémica dessises foi logo seguida pela crise financeira
deflagrada no leste asiatico em 1997 e pela maaatdgssa em 1998. Todos esses eventos fizeram
com que o Banco Central brasileiro tivesse que enaad taxas de juros internas em patamares
extremamente elevados, chegando a 45% a.a. em mar¢®99, o que reduziu drasticamente a
atratividade de quaisquer projetos de investimembosais.

Depois desse periodo, o Brasil tomou uma série ddidas com o intuito de tornar a
economia do pais menos vulneravel a eventos estegne pudessem gerar crises de confianca
guanto a conducdo da politica econémica, principatenno que diz respeito a politica cambial.
Como resposta a crise — e estrategicamente logo apeéeleicdo do presidente Fernando Henrique
Cardoso em outubro de 1998 - optou-se entdo poartay cambio flexivel. A partir disso, foi
necessario recrudescer ainda mais o aperto naascpdblicas, pois a inevitavel desvalorizacao
cambial representaria um grande perigo para oaerda inflacdo no pais.

O ajuste fiscal promovido pelo governo federal agdsadogcdo do regime de metas
inflacionarias (julho de 1999) e da imposicao deamele obtencédo de superavit primario das contas
publicas fez com que se tornassem ainda mais escassrecursos disponiveis para investimentos
em infra-estrutura no pais. Segundo Biasoto Jumiéfonso (2006), a distribuicdo do 6nus dos
cortes de gastos se fez sentir de forma mais absgire os investimentos em infra-estrutura do que
nos gastos correntes. A partir do ano de 1999, itaigstimentos apresentaram tendéncia de
diminuicéo, ficando em patamares proximos de 2% I@oentre os anos de 2002 e 2007 (Frischtak,
2008).

No inicio de 2007, diante desse cenario de bairwsstimentos em infra-estrutura e da
necessidade de continuar a incentivar a participppg&ada, o governo brasileiro lancou o chamado
Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC), poevervestimentos da ordem de 503,9 bilhdes
de reais para o periodo 2007-2010. Para o settadgportes foi previsto um total de mais de 55
bilhdes de reais — aproximadamente 11% do tot@rdgrama — distribuidos em diferentes projetos
para a construcdo, modernizagao, recuperacaograné® de rodovias, ferrovias, hidrovias, portos,
aeroportos e metrés em todo o territorio naciohl. entanto, chama a atencdo a distribuicdo
regional desses investimentos. Percebe-se que aroelg significativa dos recursos beneficiara os
estados das regifes sul e sudeste, as mais desdasalo pais. Isso deixa claro uma subestimacéo
por parte do governo do potencial redutor das dakigdes regionais dos investimentos em infra-
estrutura de transportes. Passados quatro ancandamento do programa, entretanto, sucessivos
cortes de recursos e a morosidade na conclusaprdgsos devem comprometer seu potencial de
reducao das desigualdades regionais e de integnacé&mal.

2.1 Indicadores de Quantidade e Qualidade: uma ViséGeral

Durante a década de 1980 a taxa de investimentofeswrestrutura no Brasil (como % PIB)
permaneceu proxima de 5%. Dentre uma amostra si@aisies - Argentina, Brasil, Chile, Coldmbia,
México e Peru - o Brasil foi o pais com a maiomatae investimento em infra-estrutura entre 1980 e
1988. A partir de 1989, no entanto, essa taxa paia valores abaixo de 3%, e o pais foi
ultrapassado em performance pelo Chile e pela Golnburante toda a década de 1990 tanto o
Chile quanto a Coldémbia foram se distanciando disiBe dos demais paises do grupo, e chegaram
em 2001 com taxas de investimento em infra-estudarordem de 6%, mais do que o dobro da taxa
observada no Brasil para 0 mesmo ano e mais do quplo da taxa observada na Argentina, no
México e no Peru (Calderdn e Servén, 2004).



Frischtak (2008) apresentou informacfes mais aaddis a respeito da taxa de investimento
brasileiro em infra-estrutura. Os dados para coperentre 2001 e 2008 podem ser visualizados na

Tabela 1:

Tabela 1

Parcela do PIB Brasileiro Investido em Infra-Estrutura

Ano

% PI1B

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

3,32
2,20
1,62
1,85
2,06
2,07
2,01
2,47

Fonte: Frischtak e Jardim (2009) em estudo para a ABTC

A Tabela 1 mostra que nos ultimos anos a taxa desiimento em infra-estrutura no pais
oscilou em torno de 2%. Em outros paises essaftaxeem superior. Dados de 2006-2007 para a
india revelam um investimento em infra-estruturaoddem de 5,63%. A China em 2003 investiu
7,3% de seu PIB no setor, enquanto que no mesmo &etna investiu 9,9% e a Tailandia 15,4%

(Frischtak, 2008).

Dentro dos investimentos em infra-estrutura emeomse 0s investimentos no setor de
transportes. No periodo entre 2001 e 2008 a pameldIB brasileiro investida no setor de
transportes foi em média 0,51%. Os dados podewnises na Tabela 2:

Tabela 2

Parcela do PIB Brasileiro Investido em Transportes

Ano % PIB
2001 0,59
2002 0,50
2003 0,34
2004 0,43
2005 0,53
2006 0,54
2007 0,53
2008 0,65

Fonte: Frischtak e Jardim (2009) em estudo para a ABTC

Novamente, outros paises apresentaram maioresdaxagestimento no setor de transporte
do que o Brasil. Dados de 2001 para o Chile e patalémbia (considerando apenas 0s setores
rodoviario e ferroviario) revelaram taxas de iniraehto em infra-estrutura de transporte de 1,96% e



0,89% respectivamente. Em 2003, as Filipinas iimaest 1,2% do PIB no setor, enquanto a
Tailandia investiu 3,9%, a China 4% e o Vietna &¥ischtak, 2008).

Outra constatacdo importante no caso brasilegaea maioria dos recursos investidos no
setor de transportes é alocada para o modal rattmvido ano de 2001, por exemplo, do total de
investimento em transportes, 76% foi para o subrsetoviario. Nos anos seguintes, entre 2002 e
2008, o modal rodoviario abocanhou entre 58% e @d%otal de recursos do setor de transportes.
Em segundo lugar vem o modal ferroviario, com umedien de 19,5% do total de gastos em
transportes no periodo compreendido entre 200D@ @ischtak, 2008).

Nesse contexto, a matriz do transporte de cargaBrasil expde a importancia do modal
rodoviario para a distribuicdo das riquezas prathgiinternamente. 61,1% de tudo o que é
transportado internamente é levado por meio deviag@ 20,7% utilizando-se as ferrovias. Como
esses sd0 0s modais mais usados para o transgodarghs, € natural que a maior parte dos
investimentos em transporte seja direcionada EE@sanodais, como constatamos anteriormente.

Entretanto, o valor médio para se transportar wnalada de carga por uma distancia de
1000 quildmetros no modal rodoviario € bastanteagle em relacdo a outros modais, 0 que aumenta
0s custos de logistica das empresas nacionaiesergando um 6nus real para todo o pais.

Os custos elevados de transporte do modal rodoyviggsociado ao fato de que 61,1% de
tudo o que é transportado internamente ser realipadmeio de rodovias, faz com que os custos de
logistica do pais sejam elevados em comparacadr@squaises. Dados para 2005 revelam que na
Russia, 81% do transporte de cargas € realizadopir de ferrovias e somente 8% por meio de
rodovias. Nos Estados Unidos, o modal ferrovidamhém €& predominante, com 43% do total
transportado, seguido pelo modal rodoviario com J2MTT, 2005). De acordo com o Plano
Nacional de Logistica e Transportes (PNLT-200&$sa conformagdo da matriz de transportes
brasileira se traduz em desvantagens comparatinvagegmos de competitividade internacional de
seus produtos de exportacdo, na medida em que asva&ustos de transporte e impacta
negativamente os custos logisticos totais”.

Além de apresentar um custo de transporte eleeadgparado a outros modais, 0 modal
rodoviario também € um grande poluidor do meio-amigi. De acordo com estudo realizado por
Daniela Bacchi Bartholomeu (2006), em 2004 o maddbviario foi responsavel por 27% do
consumo final de energia brasileira e por 92% dwsemo final de energia do setor de transporte.
Ainda segundo a pesquisadora Daniela Bacchi Banttel (2006), os indices de poluigdo do modal
rodoviario dependem do estado de conservacédo dasias. Quanto pior o estado das rodovias,
maior sera o desgaste do veiculo no trajeto, opgueua vez aumenta o consumo de combustiveis
fosseis (principalmente o Oleo diesel no caso dosirthdes) e a emissdo de gas carbonico na
atmosfera, gerando maiores custos econémicos eeatalsi para o pais. A Tabela 3 abaixo mostra a
avaliacao das rodovias brasileiras para o ano @8:20

Tabela 3

Avaliacao das Rodovias no Brasil em 2005 *

Estado Geral | Extensdo Avaliada (km) %
Otimo 8993 10,97%
Bom 13922 16,99%
Deficiente 26063 31,81%
Ruim 18057 22,04%
Péssimo 14909 18,19%
Total 81944 100,00%

Fonte: Confederagdo Nacional do Transporte (CNT)
* Pavimento, Sinaliza¢cdo e Geometria das Rodovias



Dentre as rodovias avaliadas, somente cerca deap88sentaram estado geral 6timo ou bom
em relacdo aos quesitos de pavimento, sinalizaggometria da via. A grande maioria — 72% —
mostrou-se em deficiente, ruim ou em péssimo estigdo evidencia a baixa qualidade da nossa
infra-estrutura de transporte rodoviario.

E interessante notar que o estado geral das msl@vibastante diferente entre as regides
geograficas do pais. Nas regides mais desenvolyilalse Sudeste) a proporcdo de rodovias em
o0timo e bom estado é consideravelmente superior e8Bm@a propor¢cdo nas regides menos
desenvolvidas (Norte e Nordeste). A Tabela 4 tmznformacbes detalhadas para cada regido
brasileira:

Tabela 4
Avaliacao das Rodovias: Estado Geral por Regiao (%)
Classificacdo | Norte | Nordeste | Sudeste Sul Centro-Oeste

Otimo 2 2 21 16 7
Bom 10 8 15 23 15
Regular 43 35 32 41 43
Ruim 35 35 20 15 29
Péssimo 9 20 12 5 5
Total 100 100 100 100 100

Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2007

As regides Norte e Nordeste apresentaram respewtivia, para o ano de 2007, somente 12% e 10%
de suas rodovias em estado 6timo ou bom. Para monaso, a regido Centro-Oeste teve 22% de
suas rodovias classificadas como em 6timo ou béadesle conservacao, enquanto que a regido Sul
teve 39% e a regido Sudeste 36%.

Uma comprovacgdo da baixa qualidade de nossas exslévgue, de acordo com estudos da
Confederacdo Nacional de Transportes (CNT) paracode 2008, somente 11,1% das estradas
brasileiras sdo pavimentadas. O Brasil tem apraamente 1,7 milhdes de quildmetros de rodovias
e apenas cerca de 200 mil quildbmetros sao asfalt&hsa situacdo coloca o Brasil numa posicao
muito ruim em relacdo a outros paises. Dados catipas de 2001 encontrados em Calderon e
Servén (2004) mostraram que o Brasil € o pior laditso-americano nesse quesito, ficando atras de
economias como a Bolivia e o Paraguai. A média @asses latino-americanos € de
aproximadamente 20% de estradas pavimentadas, quiadero do registrado no Brasil. Paises do
leste asiatico apresentaram taxa média de pavigénide suas rodovias acima de 70% e paises
industrializados acima de 80%.

Portanto, esse panorama de indicadores de quaatdqdalidade nos permite concluir que o
Brasil — comparativamente a outros paises — temtar@mde investimento agregado baixa, o que
leva a baixos investimentos no setor de infra-astue, mais especificamente, no setor de infra-
estrutura de transportes. Ademais, o0 modal rodioviérde longe o de maior importancia para o
transporte de cargas no pais, e vimos que esseefmbapresenta um custo de transporte bastante
elevado em relagdo a outros modais, além de senetite poluidor do meio-ambiente, devido a
gueima de combustiveis fésseis. A ma conservac8aatbovias brasileiras agrava ainda mais a
situagéo, ao contribuir para 0 aumento de custmsdggicos e ambientais.



3.Revisao de Literatura

Nas ultimas duas décadas a discussao teorica ei@ngierca da relacdo especifica entre
gastos publicos com infra-estrutura, produtividaderescimento econdmico foi estimulada a partir
de estudo desenvolvido por Aschauer (1989) pakstedos Unidos no periodo entre 1949-1985. De
acordo com o autor os gastos publicos com infrarest (construcdo de estradas, ruas, aeroportos,
saneamento basico, entre outros) foram responspeeisstimular os ganhos de produtividade de
investimentos privados e fomentar o crescimenton@wico. Desde entdo, diversos trabalhos
investigaram o impacto dos gastos publicos sobdesempenho econdémico de longo prazo de
diferentes paises e regides do mundo e também akil,Bile suas unidades federativas e regides
geograficas. Contudo, esses estudos diferenciatoreerelacédo ao periodo analisado, as variaveis
explicativas de gasto ou investimento publico isakino modelo, a técnica econométrica empregada
nas estimacoes, ao nivel de agregacéo dos dadmsoedagem tedrica utilizada.

No caso do Brasil, a hipétese de que os gastoscpabtom infra-estrutura promovem o
crescimento econdmico foi testada inicialmenteRmoreira (1996). Os resultados evidenciaram uma
forte e positiva relagcdo entre os gastos publioos infra-estrutura econdémica nos setores analisados
e 0 produto de longo prazo para a economia bnasilé&Rigolon (1998) argumenta que o0s
investimentos em infra-estrutura sdo responsawisippliar tanto a quantidade quanto a qualidade
ofertada de energia, transporte, telecomunicac@ameamento basico, aumentando a produtividade
dos fatores de producédo privados e reduzindo oso<ugor unidade de insumo utilizado,
impulsionando dessa forma o crescimento econdémico.

Ferreira e Malliagros (1998) realizaram um traba#émpirico bastante completo para a
economia brasileira no periodo entre 1950 e 198Kfirmando algumas estimacdes realizadas
anteriormente no trabalho de Ferreira (1996) e ampb-as ndo somente em relacdo ao horizonte
temporal, mas também com respeito ao nivel de agéegdos dados. A estimativa a nivel
agregado indica que um aumento de 10% no investimem infra-estrutura provocaria uma
expansédo de 3,9% no PIB do pais. Ao dividirem @gstimentos em infra-estrutura por setores e
repetirem as estimativas, os autores mostrarana @lessticidade-renda do setor de infra-estrutura de
transportes apresenta valor superior ao do sefticel, que por sua vez € maior que a elasticidade
do setor de telecomunicacfes. Dessa forma, ostim&gos realizados no setor de transportes tém
influéncia maior na taxa de crescimento do PIB de gs demais setores analisados. Desagregando
ainda mais os dados de infra-estrutura de traresgara clara a maior importancia dos investimentos
em rodovias — em detrimento das ferrovias e perg@a a promoc¢ao do crescimento econémico no
Brasil.

Candido Junior (2001) investigou a relacao entstagapublicos e crescimento econdémico no
pais entre 1947 e 1995 utilizando dados agreg&losodelo estimado dividiu a economia em dois
setores: o setor privado e as administracdes @sblitada um dos dois setores possui uma funcao de
producdo proépria, sendo que o setor privado temocorsumo o produto do setor publico. A
metodologia empregada permitiu o célculo da eldstite-renda do gasto publico e também do
diferencial de produtividade entre o setor pubéqarivado.

O gasto publico foi utilizado em dois conceitosetkhtes. A primeira definicdo de gasto
levou em consideracdo somente o consumo do gowem@® transferéncias. A segunda definigao
engloba a primeira por acrescentar o investimeasoadiministracées publicas. Para o conceito mais
restrito de gasto publico, a elasticidade-rend@minada apresentou sinal negativo. Para o conceito
mais amplo, incluindo-se os investimentos, a @@stde-renda obtida foi positiva e estatisticamente
significante igual a 0,43. Além disso, estimou-ge g produtividade do setor publico é 40% menor
do que a produtividade do setor privado da econbnaisileira.

O autor ainda estimou um modelo auto-regressivandico para avaliar os efeitos defasados
gue a politica fiscal pode gerar na taxa de cremuiondo PIB. Os resultados demonstram que a
expansdo dos gastos publicos (nas duas definigdés)ula a demanda agregada no curto prazo.



Porém, no longo prazo o efeito é negativo, ou sejgasto publico deixa de ser produtivo, pois a
necessidade de cobranca de mais impostos paraziinanaumento dos gastos gera distorcfes na
economia que superam os efeitos positivos (exidadds positivas) dos investimentos realizados.

Nessa mesma linha de pesquisa, Arraes e Teles)(2@0ificaram o impacto da carga
tributaria (tamanho 6timo do governo) e da alocagé® gastos governamentais sobre a taxa de
crescimento do produto das regides brasileirasenimgo entre 1981 e 1995. O resultado alcancado
pelos autores esta em concordancia com o enconp@d@andido Juanior (2001). Arraes e Teles
(2001) utilizaram dados em painel e estimaram urdaieobaseado em Barro (1990) com algumas
alteracdes. As estimacdes revelaram que a cabgaatia ideal dos estados brasileiros deveria varia
entre 11% e 15% do PIB. Entretanto, somente otades estavam dentro dessa restricdo para o ano
de 1995, ou seja, a carga tributaria do pais éomaliivada, provocando efeitos negativos sobre o
crescimento econémico de longo prazo.

Uma vez que a carga tributaria € muito elevadar® geernalidades negativas sobre o setor
privado da economia, os autores afirmam que dudassado possiveis para amenizar o problema:
diminuir os gastos publicos ou gastar os recursed®mina mais eficiente. Tendo em vista o segundo
propésito, é necessario saber quais tipos de gafttaan mais intensamente a taxa de crescimento
das regifes brasileiras, para entdo direcionarastog publicos para seu uso mais produtivo. De
acordo com Arraes e Teles (2001), os gastos quesemiaram maior elasticidade-renda sdo os
gastos com educacao e cultura, seguidos pelossgastoinfra-estrutura de transporte.

Rocha e Giuberti (2005) analisaram o vinculo engecomponentes do gasto publico e o
crescimento econdmico de longo prazo para os esthdsileiros entre 1986 e 2002 utilizando
dados em painel. Os gastos do governo foram decsiogpe de acordo com sua caracteristica
econdmica - em gastos correntes e gastos de cdpuasiderando-se a classificacao funcional, os
gastos foram divididos em quatro categorias: defeseional, educacdo, saude, transporte e
comunicacdo. As autoras fundamentaram suas es@sagdmodelo de Devarajan et. al. (1996).

As estimacdes realizadas para diferentes espeadiisacom todos os estados brasileiros
apontaram que os coeficientes obtidos para a \arifiey gastos correntes mostraram-se negativos e
estatisticamente significantes. Por sua vez, oficcergtes estimados para a variavel de gastos de
capital revelaram-se positivos e estatisticameigt@feantes. As despesas com defesa, educacgao e
transporte e comunicacdo também apresentaram ieoéfs com sinais positivos e significantes.
Apds essas estimativas iniciais, Rocha e Giub200%) dividiram a amostra de estados brasileiros
em dois grupos: estados desenvolvidos (S&o PadaeRlaneiro, Minas Gerais, Rio Grande do Sul,
Santa Catarina e Parand) e estados menos desedosgofdemais estados restantes) e rodaram
novamente o modelo, mas os resultados obtidos edevelaram fundamentalmente diferentes do
alcancado com a amostra global.

Silva e Fortunato (2007) também utilizaram infordes;desagregadas de gastos publicos em
infra-estrutura para avaliarem seu impacto soltiaxa de crescimento de longo prazo dos estados
brasileiros. Os autores trabalharam com dados saolsresetores de transporte, energia e
telecomunicagfes no periodo entre 1985 e 1998 sthmardes foram baseadas no modelo de trés
hiatos engendrado por Bacha (1990).

Inicialmente, os autores estimaram para todas @ades federativas um modelo no qual a
variavel dependente era a taxa média de crescingenRIB per capitanos cinco anos a frente e a
variavel explicativa era a participacdo dos gaptdsicos em infra-estrutura econémica (transportes,
energia e telecomunicacfes) no gasto publico teatada estado. As estimagcbes mostraram que
existe relagdo positiva e estatisticamente sigtifia entre os gastos publicos com infra-estrutura
econbmica e o crescimento do pais. Em média, unemtonde 1% nesses gastos implica numa taxa
de crescimento 0,09% maior. O mesmo modelo foimestdo, mas agora separando 0s gastos
publicos de infra-estrutura econémica em dois tigastos com transporte e gastos com energia e
telecomunicacdes. O coeficiente estimado para gastm energia e telecomunicacdes foi positivo e
significante, evidenciando uma elasticidade renel®8% para um aumento de 1% nesse tipo de



gasto. O coeficiente estimado para gastos pubfioosetor de transporte nao foi significativo nem
mesmo ao nivel de 10%.

Assim como Rocha e Giuberti (2005), os autoresaSdvFortunato (2007) dividiram a
amostra inicial em dois grupos: regides desenvads/igstados das regides Sul e Sudeste do pais) e
regibes menos desenvolvidas (estados das regidgs dldNordeste) e os mesmos modelos foram
estimados para cada uma das novas amostras. Peegi@ss desenvolvidas, a variavel de gastos
com infra-estrutura econdémica mostrou-se nao s$ogmfe no primeiro modelo para dados
agregados. Desagregando-se os dados, a variavglastes com energia e telecomunicacbes
apresentou sinal positivo e estatisticamente sggmfe, e o valor estimado do coeficiente foi de 0,
Ja a variavel de gastos em transporte ndo obtgniicincia estatistica.

Para as regides menos desenvolvidas o resultadm$ténte diferente. A varidvel de gastos
com infra-estrutura econdémica foi significante eeapntou valor estimado positivo alto. Um
aumento de 1% nos gastos com infra-estrutura edoabéaumentaria a taxa de crescimento dos
estados menos desenvolvidos em aproximadamentéo0,Para o modelo com o0s gastos
decompostos, o coeficiente estimado para a varideepastos com energia e telecomunicacdes
mostrou-se estatisticamente insignificante. Por wem®\ 0 coeficiente estimado para gastos em
transporte foi positivo e estatisticamente difezetd zero, com valor igual a 0,25. Esse resultado
concorda com os estudos de Rocha e Giuberti (2@i®,também encontraram impacto mais
relevante dos gastos publicos no setor de trarssparta as regibes menos desenvolvidas do pais,
apesar de a divisdo de estados desenvolvidos esrdesenvolvidos ndo ser exatamente a mesma.

Com uma investigacdo proxima da realizada pelos tlabalhos citados anteriormente,
Silva, Jayme Jr. e Martins (2007) avaliaram a piigitlade dos gastos publicos no setor de infra-
estrutura (dados agregados com informacdes redata@s setores de transporte, energia e
telecomunicacdes) e de infra-estrutura no setoratesportes para o crescimento do produto dos
estados brasileiros entre 1986 e 2003. Assim coth@ & Fortunato (2007), as estimacdes
basearam-se no modelo de trés hiatos desenvoleidBgrha (1990).

As diferentes regressodes estimadas pelos autorasgabam sempre todos os estados, néao
havendo divisdo em regides desenvolvidas e mersedelvidas. Os resultados — considerando-se
as estimacoes por efeitos fixos - apontaram a it@poia dos investimentos em infra-estrutura como
fator promotor do crescimento econémico. Em umaedgecificacdes, um aumento de 10% dos
gastos com infra-estrutura econdmica (incluindodpartes, energia e telecomunicacdes) seria
responsavel por elevar a taxa de crescimento eoxiapgdamente 1,3%. Ao trabalhar somente com
a variavel desagregada de gastos em infra-estrd¢utr@nsporte, um aumento de 10% nos gastos em
infra-estrutura de transporte acarretaria num oresto do produto da ordem de 1,3%, em média.

Freitas, Castro Neto e L6u (2009) estudaram aaelaptre gastos publicos e crescimento
econdmico na regiao Nordeste do pais entre 1980@ @tilizando dados em painel. Eles rodaram
um modelo em que a variavel dependente é a tax&ardéccrescimento do PIB no periodo atual e
nos dois periodos seguintes e as variaveis indep&glsdo as despesas correntes e as despesas de
capital do governo. A variavel de despesa corrapt@sentou sinal negativo e estatisticamente
significante ao nivel de 1%, enquanto que a desgeseapital apresentou coeficiente estimado
positivo e estatisticamente significante tambémnael de 1%. Portanto, o impacto dos gastos
publicos sobre o crescimento econémico na regidddséte depende do tipo de gasto realizado pelo
governo, de forma que nao é todo tipo de gastgpoumove efeito benéfico sobre o crescimento de
meédio prazo dos estados nordestinos do pais. Esa#ado corrobora para a regido Nordeste as
principais conclusdes a que Rocha e Giuberti (268Bgaram em suas estimativas para os estados
brasileiros.



3.1 Principais Resultados da Literatura Estrangeira

Barro (1990) elaborou um modelo de crescimento @maid no qual os gastos publicos
entram na funcdo de producdo. Partindo de um msintal simples (os chamados modelos de
crescimento enddgeno do tipo “AK”), é a presenca dastos governamentais na funcédo de
producdo que provoca a caracteristica de retoroostantes de escala. Dessa forma, os gastos
publicos, ao promoverem externalidades positivasres@ produtividade do setor privado da
economia, gerariam efeitos benéficos para a re&dlizde investimentos nesse setor. Nesse caso, 0s
gastos publicos seriam complementares ao investinesxecutado pelo setor privado.

Contudo, de acordo com Barro (1990), os efeitostipos dos gastos publicos sobre a
produtividade da economia e sua taxa de crescintemenderdo do tamanho do governo, ou seja, as
despesas governamentais originam externalidadesvpesaté um determinado ponto, a partir do
gual o aumento das despesas sera responsavel gfeionnegativo sobre as taxas de crescimento
do produto e da poupanca. Esse resultado aparegeepano modelo desenvolvido, os gastos
publicos séo financiados por meio de um tributgoproional a renda, o que acaba por reduzir 0s
recursos disponiveis para o setor privado, dimohwim potencial de execu¢ao dos investimentos.

Easterly e Rebelo (1993), com uma amostra de apamsfamente 100 paises para o periodo
entre 1970 e 1988, verificaram que os investimepidicos sdo positivamente correlacionados com
a taxa de crescimento do produto, e as estimagiesemtaram-se robustas. Além disso, 0s autores
afirmam que existe uma relacdo de complementaridatie o volume de investimentos publicos e
os investimentos privados. Os autores ainda mastrgue existe uma relacdo estatistica robusta e
positiva entre os investimentos publicos nos sstale transporte e comunicacdo e a taxa de
crescimento da rengeer capitade longo prazo dos paises analisados.

Devarajan et al. (1996) investigaram de que margicomposi¢cdo do gasto publico pode
influenciar na taxa de crescimento do procago capita Os autores utilizaram dados para 43 paises
em desenvolvimento (em sua maioria paises latinerdaenos e africanos) no periodo entre 1970 e
1990. De acordo com os autores, ndo seria a qadetide gastos publicos o fator fundamental para
explicar crescimento, mas sim a alocacdo dessdesgam alternativas mais produtivas. Dessa
forma, mesmo que o volume total de gastos publigesnaneca inalterado, ainda assim o
crescimento econémico pode ser promovido ao madlifios a composicédo das despesas.

O principal resultado do trabalho de Devarajanalet(1996) foi bastante controverso.
Segundo os autores, 0s gastos publicos correnteseamparam relacdo positiva e estatisticamente
significativa com a taxa de crescimento da rendauanto que os gastos publicos de capital
apresentaram relacdo negativa e estatisticameghgficante com a mesma variavel (variavel
dependente do modelo). Além disso, ao desagregasedespesas governamentais em gastos nos
setores de saude, defesa, educacdo, transportengnicacdo, essas variaveis apresentaram-se
estatisticamente significantes com sinal negativenostraram-se estatisticamente iguais a zero (ou
insignificantes), o que corroborou os resultadosciomados anteriormente nesse mesmo estudo. E
importante ressaltar, no entanto, que as conclus@e®Pevarajan et al. (1996) contrastaram
fortemente com as encontradas em Easterly e R€hORB), sobretudo no que diz respeito a
relevancia dos investimentos realizados pelo ggtblico nos setores de transporte e comunicacgdes.

Ainda de acordo com Devarajan et al. (1996), astatecoes empiricas de seu trabalho
divergiram do estudo de Easterly e Rebelo (1993)mpativos ndo despreziveis. No primeiro, a
amostra de paises analisada pegou exclusivamergespam desenvolvimento, enquanto que no
segundo a amostra foi bem grande e diversificadaa Provarem a importancia da amostra
selecionada, Devajaran et al. (1996) rodaram asnasesegressdes para uma amostra de 21 paises
desenvolvidos e os resultados foram revertidosse&ja, o coeficiente estimado para 0os gastos
publicos correntes foi negativo e estatisticameigaificante, e o coeficiente dos gastos de capital
mostraram-se positivos e estatisticamente sigmifésa Juntando os dois resultados, os autores
afirmaram, entdo, que o0s gastos publicos de capitaktraram-se produtivos nos paises



desenvolvidos, mas improdutivos nos paises em delstmento. Além disso, se nos paises em
desenvolvimento os gastos de capital sdo poucaifivod, esses paises estariam alocando de forma
equivocada as suas despesas ao favorecerem os dastapital em detrimento dos gastos correntes.

Também inspirado no trabalho de Devajaran et 80g) esta a investigacao realizada por
Ghosh e Gregoriou (2006). Assim como no primeit@ay Ghosh e Gregoriou (2006) utilizaram
dados anuais para paises em desenvolvimento, panénsomente 15 paideso periodo entre 1972
e 1999. Os autores estimaram um painel dindmico pwtodo dos momentos generalizados
(método GMM) e encontraram resultados muito prosimas obtidos em Devajaran et al. (1996), ou
seja, 0s gastos publicos correntes apresentaragéioepositiva e estatisticamente significante com a
taxa de crescimento do produto, enquanto que aesgasiblicos de capital mostraram relagcéo
negativa e significante com a mesma variavel. Geptal. (2005) chegaram a resultados inversos
para uma amostra de 39 paises de baixa rendal®8bes 2000.

Morrison e Schwartz (1996) avaliaram o impacto @ogestimentos publicos em infra-
estrutura (rodovias, agua e esgoto) para a prodatie de industrias localizadas em 48 estados
norte-americanos no periodo 1970-1987. As autaresndéraram evidéncias de que o investimento
publico em infra-estrutura afeta positivamente escimento econdmico. De acordo com as autoras,
a acumulacéo de capital pelo governo diminui occwsiriavel das industrias, aumentando a sua
produtividade. Por sua vez, o aumento da prodatdedevaria a uma maior taxa de crescimento do
produto agregado.

Calderon e Servén (2004) fizeram uma avaliacaoireapdo impacto da infra-estrutura
(setores de telecomunicacao, energia e transpoot€yescimento econdmico e na distribuicdo de
renda para uma amostra de 121 paises no peria@ol®®0 e 2000. Os autores utilizaram medidas
de quantidade (volume) e de qualidade, bem comizesicagregados e desagregados de infra-
estrutura. Calderon e Servén (2004) encontraram refsgdo positiva e significante entre a
guantidade de infra-estrutura e a taxa de crestom@m produtoper capitade longo prazo das
economias. Essa constatacdo mostrou-se robusta dangas nas medidas de infra-estrutura
utilizadas e a diferentes técnicas de estimacdoaalals. Por sua vez, as evidéncias apontaram que
existe também relacéo positiva e significante — més tdo robusta — entre a qualidade de infra-
estrutura e a taxa de crescimento da renda. Alésodianto a qualidade quanto a quantidade de
infra-estrutura sdo negativamente correlacionadasde forma robusta — com a desigualdade de
renda.

4. Métodos e Procedimentos

O presente trabalho investigou a relacédo entregastblicos na area de transportes e a taxa
de crescimento de longo prazo dos estados brasiled periodo compreendido entre 1986 e 2007,
utilizando-se metodologia especifica para estimag#o dados em painel. O modelo estimado pode
ser representado pela seguinte equacéao:
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! Argentina, Brasil, Chile, Coldmbia, México, CamesgQuénia, Sudéo, Tanzania, Zimbabue, india, éslanMalasia,
Paquistdo e Tailandia.



Em que a varidvel dependente é a taxa média deroeso do PIBer capitado estadd no
periodo de cinco anos a frente; tendéncia tem etiwbjde capturar o progresso tecnologico dos
estados brasileiros ao longo dos anos; GTransjgogeparticipacdo dos gastos em transporte no
gasto total do estadiono periodot; GTotal € a participacdo do gasto total (soma dispesas
correntes com despesa de capital) no PIB do estadoperiodot; o; € um efeito especifico de
unidade federativa g € um efeito especifico de tempo.

Os dados de PIB real e PIB realr capitados estados foram obtidos no Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA). As informacdes a respdiis gastos publicos em transporte e do gasto
publico total (gastos correntes somados aos gagtogapital) foram extraidas da Execucao
Orcamentaria dos Estados, disponibilizada pelo drestNacional. Ambas as fontes podem ser
acessadas livremente.

Os dados acima foram selecionados para 25 estaakitelvos e o Distrito Federal. O estado
de Tocantins (criado oficialmente em 1989) foi ndmjunto com Goias, devido a indisponibilidade
de dados para todo o periodo estudado, que vab@e 4 2007. Além disso, em decorréncia da
variavel dependente do modelo ter sido especificada a taxa média de crescimento do pé¢B
capitado estado no periodo de cinco anos a frente, entdo os cilitoa$ anos da amostra foram
perdidos (2003-2007), de modo que a estimacgéo ntmocese no periodo entre 1986 e 2002.

Tendo em vista a natureza dos dados dessa pesqasabjetivos inerentes a ela, a forma
mais robusta de proceder com a estimacao da eq(BEcé@or meio de um painel de efeito fixo. A
principal vantagem desse método é sua habilidadératamento de efeitos ndo observados e
varidveis omissas que afetam o crescimento da reasladiferentes estados brasileiros. Qualquer
variavel omissa que seja constante ao longo doderap afeta a consisténcia do estimador, mesmo
gue a variavel omissa seja correlacionada com é&vess explicativas do modelo. A intuicdo por
tras disso é que todos esses efeitos serdo capsupadb intercepto especifico de cada edtado
Estimadores de efeito aleatério (EA), entretanfip seriam adequados aos nossos dados porque
assumem que os efeitos ndo observados individeg@nsdistribuidos independentemente das
variaveis explicativas.

A equacédo (1) acima foi estimada quatro vezes. éamestimamos o modelo incluindo
todos os estados e o Distrito Federal, para awabisicomo as variaveis independentes afetam a taxa
meédia de crescimento dos cinco anos a frente reogoano um todo. Apos essa abordagem inicial,
dividimos a nossa amostra de estados brasileirodasngrandes grupos: um deles formado pelos
estados das regides Norte, Nordeste e Centro-Oesteum total de 18 estados e o Distrito Federal)
e outro formado pelos estados das regides Sud&stede pais(com um total de 7 estados).

Considerando-se alguns dos aspectos econémicosiassdas cinco regides brasileiras —
informagGes a respeito de Pp@r capita taxa de alfabetizacéo, indice de Desenvolvimelumano
(IDH) e indice de desigualdade de Gini — o primegapo pode ser classificado como
subdesenvolvido, enquanto que o grupo formado pedtados das regides Sudeste e Sul sera
classificado como desenvolvido. Com essa repattigdnodelo foi novamente estimado para cada
um dos dois grupos.

Separar a amostra inicial dos estados brasileirosl@s grupos distintos permitiu explorar
mais pormenorizadamente a relacdo entre gastoscpsibém transporte e a taxa média de
crescimento nas diferentes regides geograficasai pinalmente, estimamos a mesma equacéao
utilizando a técnica econométrica de regressdao tijigan o que nos forneceu informacdes
privilegiadas a respeito de toda a distribuicadadamanal da renda.

2 De acordo com Durlauf, Johnson e Temple (2004) éss principal motivo da utilizacdo do estimadereteito fixo
para estimar regressdes de crescimento.

3 O grupo formado pelos estados das regides Nodeldste e Centro-Oeste serd chamado de Grupo 1.

* O grupo formado pelos estados das regifes Suel&ibsera chamado de Grupo 2.



5. Resultados

A primeira estimacéo para todas as unidades fendesalo pais (Tabela 5) mostra que existe
uma relacao positiva e estatisticamente signifecantre os gastos publicos no setor de transpsrtes
a taxa média de crescimento econdmico dos esta@d@iielros nos cinco anos seguintes. Esse
resultado estatistico — ligando maiores gastosiqgngbl maiores taxas de crescimento da renda -
também foi encontrado em diversos outros trabatkésicos e empiricos, como Barro (1990),
Rigolon (1998), Rocha e Giuberti (2005) e Silveogtinato (2007).

O coeficiente estimado negativo e estatisticamggtaficante ao nivel de 5% para a variavel
Gtransporte elevada ao quadrado evidencia queeexistndimentos marginais decrescentes na
utilizacdo dos recursos publicos no setor de tr@msplsso significa que a mesma quantidade de
gasto publico tem impacto diferente dependendouderegido do pais ele é aplicado. Outra maneira
de interpretarmos esse resultado € que os gasbhlisgsino setor de infra-estrutura de transporte
tendem a ser mais produtivos nas regides menos\aegielas do pais. Uma consequéncia desse
argumento € que o governo, muitas vezes, podestdorealizando seus gastos de maneira eficiente.
Em algumas regides do pais, o governo pode estdargkp acima do nivel 6timo para alguns
setores, enquanto que para outras regides ocometiario (Candido Junior, 2001).

O efeito da tendéncia inclusa no modelo € poséiestatisticamente significante ao nivel de
1%. A variavel Gtotal (participacdo dos gastosisotzo PIB de cada estado) ndo se mostrou
significante para explicar o desempenho macroecmwdrdos estados brasileiros no periodo
analisado. O poder de explicagcdo do modelo foi 466536, um valor elevado para estimagdes por
efeito fixo desse tipo de equacdo. O resultado daleto desenvolvido nesse artigo esta em
concordancia com os resultados alcancados por, Séwane Jr. e Martins (2007) em sua estimativa
gue incorpora os gastos publicos no setor de toatgspEntretanto, o modelo desenvolvido pelos
autores citados nao inclui a variavel que capteendimentos decrescentes dos gastos publicos em
transporte, o que diminui o poder explicativo dagueodelo.

Tabela 5

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Econémico - Brasil

Varidvel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Varidveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0490774
Constante
(-2,13)*
. 0,0039921
Tendéncia
(+7,12)**
0,3443749
Gtransporte
(+3,51)**
) -0,9199809
Gtransporte
(-2,06)*
0,0329481
Gtotal
(+0,39)
R’ 0,5766
Valor Teste F 14,55
Prob > F 0,0000
Ndmero de Observagdes 441

Notas: Estatistica t robusta entre parénteses

* significante ao nivel de 5%; ** significante a 1%



Apos essa analise inicial, estimamos a mesma egsagéente para os estados das regiées
Norte, Nordeste e Centro-Oeste do Brasil (GrupoOF).resultados podem ser vistos na Tabela 6
abaixo.

Tabela 6

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Econémico - Grupo 1

Varidvel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Variaveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0540118
Constante
(-2,12)*
L 0,0041307
Tendéncia
(+5,76)**
0,3353757
Gtransporte
(+2,81)**
) -0,757909
Gtransporte
(-1,32)
0,030702
Gtotal
(+0,35)
R’ 0,5986
Valor Teste F 14,52
Prob > F 0,0000
Numero de Observagdes 322

Notas: Estatistica t robusta entre parénteses

* significante ao nivel de 5%; ** significante a 1%

De acordo com as estimacdes, verifica-se que existerelacdo positiva e estatisticamente
significante entre os gastos publicos na areaafesporte e a performance econdémica dos estados
brasileiros pertencentes as regides menos des@®Igo pais. A variavel Gtransporte elevada ao
guadrado apresentou sinal negativo, mas mostrestatisticamente insignificante mesmo ao nivel
de 10%. Esse resultado sugere que a lei dos rentismmarginais decrescentes nao esta agindo para
0s gastos publicos em transporte nas regides Ndoteleste e Centro-Oeste do Brasil. Uma possivel
explicacdo para essa realidade estd no fato deespss regides ainda estdo muito atrasadas em
termos de investimentos publicos nas areas de-asfratura econdmica (transportes, energia e
comunicacdes), 0 que torna os gastos publicos pnadkitivos nessas regidées menos desenvolvidas.

O efeito da tendéncia inclusa no modelo € poséiestatisticamente significante ao nivel de
1%. A variavel Gtotal (participacdo dos gastosisotzo PIB de cada estado) ndo se mostrou
significante para explicar o desempenho macroecmwndas regides brasileiras menos
desenvolvidas no periodo analisado. O poder decagglo do modelo foi de 59,86%.

Silva e Fortunato (2007) dividiram a amostra tatal estados brasileiros em dois grupos
(Norte/Nordeste e Sul/Sudeste) e nédo incluiram gé&oeCentro-Oeste em nenhum dos grupos
estudados, sem justificarem o motivo da exclusamaddelo desses autores inclui outras variaveis
explicativas, porém, a variavel de gastos com {efitautura de transporte apresentou-se com sinal
positivo e estatisticamente significante ao nivel 1 para o grupo Norte/Nordeste, resultado
parecido com o encontrado em nosso trabalho. dagpgrupo Sul/Sudeste, os autores encontraram
um coeficiente estimado negativo e estatisticamardignificante para a variavel de gastos com
infra-estrutura de transporte, resultado esse guoasta com o encontrado aqui.



A estimacgdo do modelo para os estados das regibesSudeste (Grupo 2) do pais pode ser
visualizada na Tabela 7.

Tabela 7

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Econémico - Grupo 2

Varidvel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Varidveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0164818
Constante
(-1,83)
L 0,0030151
Tendéncia
(+6,86)**
0,2513626
Gtransporte
(+2,24)*
) -1,209352
Gtransporte
(-2,85)**
0,084688
Gtotal
(+0,97)
R’ 0,6634
Valor Teste F 11,46
Prob > F 0,0000
Numero de Observagdes 119

Notas: Estatistica t robusta entre parénteses
* significante ao nivel de 5%; ** significante a 1%

Verifica-se que o coeficiente estimado para a validGtransporte € positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 5%. Er@gsante ressaltar que o valor desse coeficiente
para o Grupo 2 (Sul/Sudeste) € menor do que ocierte estimado para a mesma variavel no
Grupo 1 (Norte/Nordeste/Centro-Oeste), ou seja, aumento de 1% nos gastos publicos em
transporte em relagcdo aos gastos totais tem imp#et@nte nos dois grupos. No Grupo 2 o0 mesmo
aumento percentual dos gastos provoca um cres@nwmtPIB per capita inferior ao que é
observado no Grupo 1. Dito de outra forma, os gasfilicos em infra-estrutura de transporte sao
mais produtivos nas regides menos desenvolvidagailtd Essa conclusdo € compartilhada pelos
estudos de Caiado (2002) e de Silva e Fortunat/{20

Ao contrario do que ocorreu com as regides Norteddkte e Centro-Oeste, a estimacgao para
as regides Sul e Sudeste apresentou sinal negagistatisticamente significante ao nivel de 1% para
a variavel Gtransporte elevado ao quadrado. Dessl npodemos afirmar que - para as regides
mais desenvolvidas do pais — vigora a lei dos reedios marginais decrescentes na utilizagdo dos
recursos publicos no setor de infra-estruturaatesfrorte.

Esse resultado traz consigo algumas implicagcO0esoriantes. Se nas regides menos
desenvolvidas o gasto publico em transporte é praigdutivo e, além disso, tem um impacto maior
sobre o crescimento econdmico de longo prazo, eotdpapel do Estado na reducdo das
desigualdades regionais do pais pode ser cruciedstindo mais na infra-estrutura de transporte das
regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, 0 Estade poelerar o crescimento econdmico dessas
regides, gerando um aumento na renda da populag@ndo maiores investimentos privados e
diminuindo as disparidades econdémicas e sociaisasoragioes Sul e Sudeste do Brasil.

A variavel de tendéncia inserida no modelo apreses¢ positiva e estatisticamente
significante ao nivel de 1%. A variavel que repnésea participacdo do gasto total no PIB dos



estados brasileiros (Gtotal) revelou-se estatistecdge insignificante. O poder explicativo do modelo
é de 66,34%.

De acordo com a estimacdo via regressao quanffliedela 8), verificamos que os
coeficientes calculados para a variavel Gtransgorgan positivos e estatisticamente significantes
ao nivel de 5% para o primeiro, o terceiro, o quard quinto quantis (ou seja, para os valorgs=le
0.1, 0.3, 0.4 e 0.5). Ja para o sexto quabt# 0.6), a variavel Gtransporte apresentou coefieie
positivo e estatisticamente significativo somerdenavel de 10%. Para os demais quantis o impacto
dos gastos publicos em transporte para a taxa rdédiaescimento do PlBer capitaestadual néo
se mostrou estatisticamente significante. Alémadies coeficientes estimados foram em média mais
altos nos quantis mais baixos de renda, ou sqja,gsaestados cuja taxa de crescimento da merda
capita € menor (ou menos desenvolvidos) o impacto do®gagiblicos em transporte tende a ser
maior que nos estados cuja taxa de crescimentoeddaper capita seja maior (ou mais
desenvolvidos). Esse resultado esta em concordéogianossas estimativas anteriores por meio de
efeito fixo.

Ao considerarmos a variavel Gtransporte ao quadraddficamos que os coeficientes
estimados mostraram-se negativos e estatisticaragmiéicantes ao nivel de 10% para 0.1, 0.5,

0.6 e 0.7. Nos demais quantis ndo houve a compiiovde significancia estatistica. O fato de os
coeficiente estimados serem negativos e estatisticte diferentes de zero para 0s quantis
mencionados indica a presenca de rendimentos na@gidecrescentes dos gastos publicos em
transporte. Além disso, a presenca de rendimergosestcentes ocorre com mais frequéncia nos
guantis de mais alta renda, novamente um resuttapativel com as nossas estimacdes anteriores.

A variavel Gtotal mostrou-se estatisticamente $icgmte somente para os quantis 0.8 e 0.9,
ou seja, somente para os 20% de estados brasit@imsmaior taxa de crescimento do RiBr
capita a variavel de participacdo dos gastos totais n® &presentou impacto positivo no
crescimento de longo prazo. P&a 0.8 o coeficiente estimado foi positivo e estatamente
significante ao nivel de 10%, enquanto que para 0.9, o coeficiente estimado foi positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 1%. Ndisnativas anteriores — com dados agregados para
todas as unidades federativas e com dados desdgsegm dois grupos de estados — feitas pela
técnica econométrica de efeitos fixos a variavet&nao apresentou significancia estatistica.

Fica clara a importancia do método de regressamtiljua nesse contexto, pois essa
abordagem permite visualizar como o efeito dasavais explicativas na taxa de crescimento do
produtoper capitapode variar ao longo da distribuicdo de crescimentalicional. Nas estimacdes
por efeito fixo, os coeficientes estimados sdo esmos para todos os estados brasileiros inseridos
em cada regressao, de forma que quando uma dedelanirariavel mostra-se nao significativa
(como no caso de Gtotal), ficamos sem saber s& aignificativa para alguma faixa de renda
especifica dentro do total dos dados utilizados parestimacdo. Com a regressao quantilica,
percebemos que esse coeficiente médio da varidethl@stimado por efeito fixo ndo € uma boa
representacdo estatistica do que ocorre nos 20%eskaslos brasileiros com maior taxa de
crescimento da rengeer capita

Conclui-se, entdo, que a relacdo positiva e estatisente significante entre gastos publicos
no setor de transportes e a taxa de crescimentdeico dos estados brasileiros € um fendmeno
local, e ndo uma experiéncia global ao longo daibliscdo condicional. Em particular, averiguamos
gue, dos nove quantis analisados nesse trabalhtroqieles ndo mostraram relacdo direta entre os
gastos publicos em transporte e a taxa de cresmwmeddia da rendper capitano periodof = 0.2,

0.7, 0.8 e 0.9). Assim sendo, cada grupo de estadssleiros, ou seja, cada um dos quantis da
distribuicdo condicional, exibe uma dinamica descirmento do produtper capitaque € diferente
dos demais.



Tabela 8: Gasto Publico em Transporte e Crescimento

Econémico — Regressdo Quantilica

Yarigavel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

warigvel/Quantil (8) 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9
Constante -0,04968%* | -0.03911% -0,02802 -0,02183 -0,03048 -0.02470 -0.03567 -0,04170 | -0.05238%
(-2.20) (-1.69) (-1.16) (-0.89) (-1.46) (-1.09) (-1.61) (-1.57) (-1.76)
Tendéncia 0.00463%%* | 0,00425%*% | 0.00413%** | 0.00368*** | 0,00349%** | 0,00288%*%* | 0,00295%**% | 0,00270%%* | 0.00228%**
(6.60) (5.54) (6.74) (6.26) (6.04) (4.89) (5.92) (5.45) (4.03)
Gtransporte 0.23280%* 0.16556 0.21386%*% | 0.22665%* | 0,21620%* | 0,19965* 0.16519 0.15488 0.09963
(2.16) (1.44) (2.10) (1.99) (1.99) (1.81) (1.45) (1.22) (0.72)
Gtransportez 0,98901% | -0.42799 -0,48108 -0,71781 | -0.87142* | -0.93087% | -0.90947% | -0.95097 -0.96611
(-1.70) (-0.78) (-1.07) (-1.34) (-1.80) (-1.84) (-1.76) (-1.54) (-1.44)
Gtotal -0.01364 -0,01453 -0,03381 -0,02361 0.03617 0.06276 0.12366 0.16605% | 0.26390%**
(-0.16) (-0.18) (-0.43) (-0.29) (0.48) (0.78) (1.40) (1.76) (2.59)
Pseuda F2 0.4945 0.4208 0.3597 0.3781 0.3869 0.3985 0.4147 0.4562 0.5486

Motz s * significante a0 nivel de 10%; ** significarte & 59%; *** significante a 1%

Estatigticat entre parénteses (erro padréo obtido por meio de bootstras com 1000 replicacies)
Fseudo R & uma estatistica, desenvolvida por Koenker e Machado (1999), andloga a0 coeficiente global de determinacio R tradicional, m as gue mensura o grau de ajusgamento

local para cada um dos quantis da distribuico condicional.
Resultados relativos & estimagdo da equacio (1), onde controlamo s pelos efeitos especificos de estado e de tem po.



6. Conclusao

O presente trabalho investigou a relacdo entreogasiblicos na area de transportes e a taxa
de crescimento de longo prazo dos estados brasiled periodo compreendido entre 1986 e 2007,
utilizando-se duas metodologias distintas: uma @Bpa para estimacdo com dados em painel
(estimacao por efeitos fixos), e outra estimacadita por meio de regresséo quantilica.

Os resultados obtidos nesse trabalho pelas estamagé efeito fixo mostraram que o
investimento publico no setor de transportes prawefeito positivo e estatisticamente significante
sobre o desempenho econdémico de longo prazo dadossbrasileiros e contribui potencialmente
para a reducdo da desigualdade de renda entreAatels. de acordo com as evidéncias empiricas
encontradas, 0s gastos publicos em infra-estridar&ransporte sdo mais produtivos nas regides
menos desenvolvidas do pais (regides Norte, NardesCentro-Oeste), comparando-se com as
regides mais desenvolvidas (Sul e Sudeste). Igsifisa que a mesma quantidade de gasto publico
tem impacto diferente dependendo de que regid@isogte € aplicado.

Considerando-se a estimagdo por regressao quantiks evidéncias descobertas
corroboraram o0s resultados encontrados anterioemefntretanto, a relagdo positiva e
estatisticamente significante entre gastos publimpsetor de transportes e a taxa de crescimento
econdmico dos estados brasileiros € um fendmerab, lemao uma experiéncia global ao longo da
distribuicdo condicional. Em particular, averiguamque, dos nove quantis analisados nesse
trabalho, quatro deles ndo mostraram relacéo dirdte os gastos publicos em transporte e a taxa de
crescimento meédia da rendar capitano periodof = 0.2, 0.7, 0.8 e 0.9). Assim sendo, cada grupo
de estados brasileiros, ou seja, cada um dos qudmtlistribuicdo condicional exibe uma dinamica
de crescimento do produper capitaque é diferente dos demais.

Tomando como base os resultados obtidos nesseoegindemos concluir que o papel do
Estado continua a ser de fundamental importanaia @agromocao do crescimento econémico e o
desenvolvimento regional brasileiro. Investindo snaa infra-estrutura de transporte das regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste, 0 Estado poderacealecrescimento econdmico dessas regides,
gerando um aumento na renda da populacao, atraladwes investimentos privados e diminuindo
as disparidades econdémicas e sociais com as regibesSudeste do Brasil.
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