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RESUMO

A literatura econbmica aponta o investimento emaheftrutura como um dos
fatores responsaveis por permitir um crescimentstestado da economia. O
investimento privado nesse setor, porém, encontbstaoulos muitas vezes
intransponiveis, devido ao pequeno numero de grepgsresariais com capacidade
financeira para suportar tais desembolsos e assrisavolvidos nos projetos. Portanto,
principalmente em paises menos desenvolvidos, goepoessuem uma distribuicao
homogénea dessa infra-estrutura por seu territorimomo € o caso brasileiro — a
participacdo estatal aparece como alternativa dedaimental importancia com
capacidade de suprir as necessidades de invesbsnent

Nesse sentido, avaliamos o impacto dos gastoscgegbdéim transportes sobre o
crescimento econdmico dos estados brasileiros @886 e 2007 utilizando dados em
painel. Além do modelo tradicional de efeitos fixoptou-se por rodar também um
modelo de regressao quantilica.

Os resultados obtidos nesse trabalho mostrarano geestimento publico no
setor de transportes provoca efeito positivo etisBt@amente significante sobre o
desempenho econbmico de longo prazo dos estadosilelos e contribui
potencialmente para a reducdo da desigualdadenda entre eles. Ainda de acordo
com as evidéncias empiricas encontradas, os gpstigos em infra-estrutura de
transporte sdo mais produtivos nas regides mersendelvidas do pais (regiées Norte,
Nordeste e Centro-Oeste). Isso significa que a raegmntidade de gasto publico tem
impacto diferente dependendo de que regido do glai® aplicado. Dessa forma,
mostra-se que as politicas publicas implementadagafs sdo de extrema relevancia

para a promoc¢ao do crescimento econdmico e do dasenento regional brasileiro.

Palavras-Chave: crescimento econ6mico, gastos publicos no setotratesportes,

regressao quantilica, dados em painel.
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ABSTRACT

The economic literature suggests investment inagtfucture as one of the
factors responsible for allowing a sustained growftthe economy. Private investment
in this sector, however, is often encountering imgwuntable obstacles due to the small
number of business groups with the financial cagaoi withstand such disbursements
and the risks involved in the projects. Theref@secially in less developed countries
that do not have a homogeneous distribution ofitifrastructure through its territory -
as is the case of Brazil - State participation appeas a fundamental importance
alternative capable to provide the investment needs

Accordingly, we evaluated the impact of public sfieg on transport on the
economic growth of the Brazilian states between 61%hd 2007 using panel
data. Besides the traditional fixed effects moded,chose to run a quantile regression
model as well.

The present results showed that public investmethe transport sector causes
a statistically significant and positive effect lmmg-term economic performance of the
Brazilian states and potentially contribute to teéeéuction of income inequality between
them. Also according to the evidences found, pupending on transport infrastructure
are more productive in less developed regions efdbuntry (North, Northeast and
Midwest). This means that the same amount of pudpending has different impact
depending on what region of the country it is agghliThus, it is shown that the public
policies implemented in the country are of utmaspartance to promoting economic

growth and regional development in Brazil.

Keywords: economic growth, public spending on transport, tjleanegression, panel

data.
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1. INTRODUCAO

O ajuste fiscal promovido pelo governo federal apéadocdo do regime de
metas inflacionarias e da imposicdo de metas denglb de superavit primério das
contas publicas fez com que se tornassem maissescas recursos disponiveis para
investimentos em infra-estrutura no Brasil. A htieira tedrica e empirica, no entanto,
ressalta os impactos positivos desses investimaotm® o crescimento econdémico e o
desenvolvimento regional. O capital em infra-dstiauafeta positivamente o retorno do
capital privado ja instalado ao aumentar sua predatie, e ainda cria condi¢des para
que novos empreendimentos se tornem atrativos dozirecustos de instalacéo,
operacdo e distribuicdo. Dentre tais investimemtestacam-se os relativos a infra-
estrutura de transporte, devido principalmente terséo do territério brasileiro e ao
crescimento de seu potencial exportador.

No momento em que o Brasil é apontado como caralidafutura poténcia
econdbmica e concentra esforcos em um Programa ederAcdo do Crescimento
baseado em investimentos em infra-estrutura, teen@ssencial um estudo aprofundado
gue estime os impactos do aumento da infra-esér#nibre o crescimento econdémico
do pais, assim como sua capacidade de reduzir sigudilades regionais. Esse
conhecimento permite uma avaliagdo mais criteriesambasada na escolha dos
projetos beneficiados, sua localizagéo e formardaméiamento.

Nesse sentido, avaliamos o impacto dos gastosce8bdim transportes sobre o
crescimento econémico dos estados brasileiros €886 e 2007 utilizando dados em
painel. Além do modelo tradicional de efeitos fixoptou-se por rodar também um
modelo de regressdo quantilica. A motivacdo pauacode regressdes quantilicas em
equacdes de crescimento esta no fato de que oadstimdessa regressdo é robusto a
observacdes discrepantesiifiers) da variavel dependente. Além disso, o estimador d
regressao quantilica fornece uma solucdo para qaalatil da distribuicdo de renda.
Com isso, obtém-se informacfes mais especifican®m as varidveis independentes
afetam os estados brasileiros de acordo com sugépasa distribuicdo de crescimento
condicional, gerando informacdes interessantesspei® da heterogeneidade dos
mesmos. Métodos de estimagcdo da média condicioaalp o0 método dos Minimos
Quadrados Ordinarios (MQO), s6 podem capturar eosfdas variaveis explicativas

na média da distribuicdo condicional, o que geraquadro incompleto.



Os resultados obtidos nesse trabalho mostrarano goeestimento publico no
setor de transportes provoca efeito positivo etisBt@amente significante sobre o
desempenho econdémico de longo prazo dos estadosilelbos e contribui
potencialmente para a reducdo da desigualdadenda entre eles. Ainda de acordo
com as evidéncias empiricas encontradas, os gpstigos em infra-estrutura de
transporte sdo mais produtivos nas regides mersendelvidas do pais (regiées Norte,
Nordeste e Centro-Oeste). Isso significa que a raegmntidade de gasto publico tem
impacto diferente dependendo de que regido do glai® aplicado. Dessa forma,
mostra-se que o papel do Estado continua a seurd#arental importancia para a
promocao do crescimento econdmico e o desenvolvonwegional brasileiro.

As secbes que se seguem, observado o objetivoragelao trabalho, estdo
organizadas da seguinte forma. A secéo 2 traz usAa geral a respeito do histérico e
atual diagnéstico da infra-estrutura em transpodepais, bem como uma andlise
guantitativa e qualitativa dos principais indicaorelacionados aos investimentos em
infra-estrutura e transportes no Brasil em com@aragpm alguns outros paises do
mundo. A secdo 3 faz uma revisdo da literaturaonatie estrangeira a respeito da
relagcéo tedrica e estatistica entre investimentos&a-estrutura econdmica e a taxa de
crescimento do produto em diferentes paises eeggld mundo. A secdo 4 apresenta
0s métodos e procedimentos, bem como a descriciodabios utilizados. Na secdo 5
sdo apresentados e discutidos os principais rdsslteenquanto que as conclusdes

finais s&o expostas na secéo 6.



2. HISTORICO E ATUAL DIAGNOSTICO DA [INFRA-ESTRUTURA EM

TRANSPORTE NO BRASIL

A literatura econémica aponta o investimento emaheftrutura como um dos
principais fatores responsaveis por permitir uns@raento sustentado da economia. Os
setores de energia, telecomunicagbes e transptétes a capacidade de gerar
externalidades positivas, que permitem aumentar radugividade de outros
investimentos e proporcionar ganhos de escala @pesa outras atividades. Existe,
portanto, uma relacdo de complementariedade egtirevestimentos publicos em infra-
estrutura e o investimento privado (Rigolon, 198&go Filho, Candido Junior e
Pereira, 1999). Podemos citar, por exemplo, a Bmludps custos de transportes
proporcionada pelo aumento das malhas rodoviaieg\iaria e hidroviaria, o aumento
dos mercados consumidores devido a maior integrdgéerritorio, além do impacto
direto e indireto (via multiplicador) que as obdasinfra-estrutura tém sobre a renda.

Os investimentos privados nesses setores, por&untam obstaculos muitas
vezes intransponiveis, devido ao pequeno numerogrd@os empresariais com
capacidade financeira para suportar tais desentbasms riscos envolvidos nos
projetos. Esses investimentos tendem a ser de graagnitude, intensivos em capital,
e ainda compostos de ativos especificos duraveisnoCconseqiéncias para o0
investidores aparecem a maior probabilidade deadastentos entre ativos e passivos
devido ao longo tempo de maturacado dos projetosc@nportamento oportunista dos
governos, gue em ambientes com marcos regulatd@imgonsolidados podem se sentir
no direito de expropriar os ativos (Frischtak, 2008sse sentido, principalmente em
paises menos desenvolvidos, que ndo possuem utmiduiifio homogénea dessa infra-
estrutura por seu territério, a participacdo ektaaarece como alternativa de
fundamental importancia capaz de suprir as necassdde investimentos.

O caso do Brasil torna-se emblematico, pois suamsdo territorial incomum
revela caracteristicas bastante dispares entreegiass, ressaltando a importancia dos
investimentos em infra-estrutura como forma de zedessas desigualdades. De um
lado esta o sul desenvolvido, com 0s maiores per@sroportos, interligados por uma
vasta rede de rodovias e alguma ligacao ferroviBdaoutro, o norte com aeroportos e
portos esparsos, redes ferroviaria e rodoviarigcidetes e em péssimas condicdes,

além de um grande potencial hidroviario pouco exgulo.



A consolidag&o da infra-estrutura em um pais canmedsdes continentais exige
investimentos continuados, consoantes a um plamesienvolvimento forte e coeso. O
Brasil, no entanto, embora ndo por falta de vis&@osdus governantes quanto a
importancia da participacdo estatal no planejamenta execucdo desses planos, nédo
foi capaz de, ao longo das ultimas décadas, sapnirecessidades de infra-estrutura do
pais. Para se ter uma idéia, de acordo com estalzado pela FGV (2006), uma
comparacao entre 200 paises para o ano de 2000ueuee o Brasil apresenta baixo
desempenho quanto ao desenvolvimento de sua stigtwea, ficando atras de paises
como Namibia e Estdnia no que se refere a extatsatalha rodoviaria.

Frischtak (2008) argumenta com base em estudosadooBMundial que seria
necessario que o Brasil investisse em infra-esauiltequivalente a 3% de seu Produto
Interno Bruto (PIB) apenas para manter o estoqueagdial existente. Para alcancar o
patamar de paises como China e Coréia do Sul,rsressario investir entre 4% e 6%
do PIB durante 20 anos. Em 2007, porém, esse imegsb foi de apenas 2,01%.

Quanto ao setor de transportes, Silva e Fortu2@@7() mostraram que a malha
ferroviaria nacional € praticamente a mesma desd@dp foi criada, permanecendo
ainda pouco interligada. Além disso, o pais possmica de 42.000 km de vias
navegaveis, das quais utiliza apenas 8.500 km.aDfessa, o Brasil insiste em usar
fundamentalmente o modal rodoviario para o trariepde longas distancias, gerando
um custo econdémico e social elevado.

Fica claro a partir disso o papel que tem o setdligp no processo de
ampliacdo e desenvolvimento desses setores. Natenfatores politicos fizeram e
ainda fazem com que a despesa da administraca@@oim a formacao de capital
fixo seja descentralizada, sendo grande parte tadayor esferas sub-nacionais. 1Sso
dificulta a conjuncdo dos investimentos em tornaigteplanejamento, com uma visao
territorial integrada capaz de construir uma imssutura eficiente no sentido de
facilitar o investimento privado e promover o bestae social.

Além disso, a historia macroeconémica do Brasilplata de periodos
turbulentos, contribuiu sobremaneira para que essgstivos ndo tenham sido
alcancados. Considerando o periodo analisado tregtelho, podemos citar logo no
inicio da década de 1980 o grave problema fisdadetado pelo governo federal, e que
levou o pais a pedir ajuda ao Fundo Monetario maigonal (FMI). Isso provocou um
rapido declinio dos investimentos em infra-estautue chegaram a superar 10% do
PIB em meados da década de 70 (Pégo Filho, Caddidior e Pereira, 1999). Em



seguida, a partir de 1985, sucessivas tentativafrede a inflagdo que alcangava
patamares muito elevados, tornaram o ambiente e@mnémico restritivo quanto aos
investimentos, principalmente os privados. Com ,iss® investimentos em infra-
estrutura variaram entre 2% e 4% do PIB até meddodécada de 90. Ao mesmo
tempo paises do leste asiatico e a China investigne 7% e 9% de seus PIBs nesses
setores (Frischtak, 2008).

Em 1994, um plano econémico bem sucedido foi ocjpal responsavel pela
estabilizacdo macroecondmica da economia brasiléraPlano Real, como foi
chamado, trouxe como uma de suas principais pramssle que a credibilidade das
politicas econdmicas passa por uma gestdo eficdivitka publica. Dessa forma, para
manter a estabilidade seria necessario equilibar cantas do governo. Isso
impossibilitou um aumento dos gastos com infrauéista, que no periodo entre 1994 a
1999 continuaram em patamares entre 1,8% e 2,8RI(Silva e Fortunato, 2007).

A segunda metade da década de 1990 foi marcadgrpondes dificuldades
enfrentadas por paises em desenvolvimento em se®mias. A crise da divida
mexicana, que em 1995 colocou em duvida a conddgduolitica econémica desses
paises, foi logo seguida pela crise financeiraagefida no leste asiatico em 1997 e pela
moratoria russa em 1998. Todos esses eventos rfizesan que o Banco Central
brasileiro tivesse que manter as taxas de jur@snas em patamares extremamente
elevados, chegando a 45% a.a. em marco de 1998g aegluziu drasticamente a
atratividade de quaisquer projetos de investimembosais.

Depois desse periodo, o Brasil tomou uma série eldidas com o intuito de
tornar a economia do pais menos vulneravel a eveaxternos que pudessem gerar
crises de confianca quanto a conducéo da politicadnica, principalmente no que diz
respeito a politica cambial. Como resposta a crise estrategicamente logo apés a
reeleicdo do presidente Fernando Henrique Cardos@wgubro de 1998 - optou-se
entdo por tornar o cambio flexivel. A partir disfm,necessario recrudescer ainda mais
0 aperto nas contas publicas, pois a inevitavelaleszacdo cambial representaria um
grande perigo para o controle da inflagdo no pN@sse cenario, foi adotado a partir de
junho de 1999 o regime de metas inflacionarias, ajgeentdo havia sido adotado em
uma série de paises, como a Nova Zelandia, CaRait#dy Unido, Finlandia, Australia,
entre outros (Depecon/FIESP, 2005).



O ajuste fiscal promovido pelo governo federal apéadocdo do regime de
metas inflacionarias e da imposicdo de metas denglb de superavit primério das
contas publicas fez com que se tornassem aindaevse@ssos 0S recursos disponiveis
para investimentos em infra-estrutura no pais. sg@Biasoto Junior e Afonso (2006),
a distribuicdo do 6nus dos cortes de gastos seefeir de forma mais abrupta sobre os
investimentos em infra-estrutura do que nos gastaentes. A partir do ano de 1999,
tais investimentos apresentaram tendéncia de digdiou ficando em patamares
proximos de 2% do PIB entre os anos de 2002 e @gatsthtak, 2008).

E importante mencionar o esforco feito pelo pa&ideo inicio dos anos 90 no
sentido de incluir a iniciativa privada no mapa @ogestimentos em infra-estrutura.
Embora tenha havido avancos consideraveis em setamesiderados estratégicos,
principalmente no periodo que vai de 1995 a 1999 ssbores de telecomunicacdes e
energia elétrica devido ao amplo processo de jmagies conduzido pelo governo,
ainda é clara a necessidade da participacao aii#sthdo.

No inicio de 2007, diante desse cenario de baixesstimentos em infra-
estrutura nas ultimas décadas e da necessidadmtilleuar a incentivar a participacéo
privada, o governo brasileiro lancou o chamado Rrog de Aceleragcdo do
Crescimento (PAC), prevendo investimentos da orderf03,9 bilhGes de reais para o
periodo 2007-2010. Para o setor de transportespestésto um total de mais de 55
bilhdes de reais — aproximadamente 11% do totapmgrama — distribuidos em
diferentes projetos para a construgdo, modernizagiruperacdo e integracdo de
rodovias, ferrovias, hidrovias, portos, aeropodgasetrés em todo o territdrio nacional.
No entanto, chama a atencdo a distribuicdo regidesses investimentos. Percebe-se
que uma parcela significativa dos recursos bemeficos estados das regides sul e
principalmente sudeste, as mais desenvolvidas ido @amo exemplo, a regido Sudeste
tem investimento previsto no setor de transporte$,d bilhdes de reais no periodo,
enquanto que a regido Norte — bem menos desena@wom uma enorme demanda de
infra-estrutura logistica - contara com quase omeesiontante de 6,2 bilhdes de reais.
Isso deixa claro uma subestimacdo por parte dorgovdo potencial redutor das
desigualdades regionais dos investimentos em @dtatura de transportes. Passados
mais de trés anos do langcamento do programa, amioeisucessivos cortes de recursos
e a morosidade na conclusdo dos projetos devemroamfer seu potencial de reducéo

das desigualdades regionais e de integracdo naciona



2.1 Indicadores de Quantidade e Qualidade: uma VisaGeral

O desempenho econémico do Brasil tem se mostrado inos ultimos trinta
anos. Comparando-se com 0 crescimento observadougws paises para 0 mesmo
periodo — principalmente os situados no Leste &sidta performance brasileira e de
outros paises latino-americanos foi no minimo fauge.

Durante as décadas de 1950, 1960 e 1970, o patsara um ritmo acelerado.
De acordo com Versiani (2009), entre 1947 e 19B0Bobrasileiro cresceu anualmente,
em média, 7,5%. Esse periodo foi marcado por intpnscesso de dinamismo do setor
industrial, que contou com a forte participacaaificeira e de planejamento do Estado,
grande entrada de capital estrangeiro e pouca ohune concorréncia de produtos
externos. Entretanto, apdés 1980, houve uma nitickbra de tendéncia. A divida
externa acumulada nos anos anteriores, associaddaims das duas crises do petréleo
em 1973 e em 1979, foi responsavel por um saltousto da divida brasileira, bem
como um aumento no valor das importacdes, comoefaiediato sobre a taxa de
inflacdo e sobre a taxa de crescimento da econdumda segundo calculos de Versiani
(2009), entre 1980 e 1990 a taxa anual média dsiotento do PIB foi de apenas
1,6%. Esse periodo de estagnacdo do crescimergitebradurante toda a década de
1980 é conhecido na historia econémica do pais ¢déuada perdida”.

Em toda a década de 1980, portanto, a crise fibwdEstado e os aumentos
sucessivos da taxa de inflagdo provocaram uma quautiénua dos investimentos no
pais, tanto de origem publica (pela queda de cdadeifinanceira do governo) quanto
de origem privada e também investimentos vindoouteos paises (pelo ambiente
macroecondmico instavel). O descontrole da inflag@oefeitos recessivos do Plano
Collor e 0 momento politico conturbado (cominspeachmentdo entdo presidente
Fernando Collor) ndo ajudaram o desempenho dodmeti®90-1993. Foi a partir de
1994, com o sucesso do Plano Real no controlefldgdo, que a economia aos poucos
retomou sua trajetoria de investimentos, com grgmatéicipacdo dos investimentos
diretos estrangeiros entre 1995-1999. As taxasatzimento do produto comecaram a
reagir desde entdo e, no periodo 1990-2008 o orestd médio anual foi da ordem de
3% (Versiani 2009).

A Tabela 1 abaixo fornece informacfes a respeitdasta de investimento
agregado brasileira e também de alguns outros paislecionados para o periodo

compreendido entre 1970 e 2007:



Tabela 1

Investimento Agregado (% PIB Real) - Paises Selecionados

Ano | Brasil | Argentina | México | india | China | Hong Kong| Japdo |Cingapura| EUA
1970 | 18,15 23,15 25,44 | 13,42 | 21,48 24,71 42,70 55,34 20,79
1971 | 18,66 24,12 23,27 | 14,13 | 21,86 27,78 41,35 57,13 21,81
1972 | 19,49 24,07 23,65 | 13,23 | 20,09 27,61 41,84 54,60 22,81
1973 | 20,83 21,68 25,05 | 14,58 | 21,56 27,58 43,11 50,93 23,65
1974 | 21,71 21,24 27,50 | 14,73 | 21,18 27,37 41,17 56,95 22,49
1975 | 22,96 21,43 27,17 | 14,46 | 22,12 27,20 38,23 51,36 19,36
1976 | 21,93 23,22 25,58 | 14,46 | 20,31 29,67 38,15 50,59 21,21
1977 | 20,78 26,18 24,86 | 14,40 | 20,76 30,65 37,73 45,73 22,63
1978 | 20,72 23,36 25,62 | 15,19 | 27,70 30,52 38,41 48,81 23,91
1979 | 19,98 23,47 27,44 | 14,90 | 25,85 31,82 38,71 52,90 23,95
1980 | 20,95 24,42 30,58 | 13,70 | 24,70 33,95 37,50 56,14 22,00
1981 | 19,47 21,86 32,16 | 15,53 | 22,85 33,88 37,21 55,16 23,04
1982 | 17,80 17,92 25,09 | 14,52 | 22,47 32,20 36,07 56,81 20,46
1983 | 15,34 17,28 19,36 | 13,88 | 23,33 29,15 34,33 56,89 21,14
1984 | 14,79 16,23 19,78 | 13,22 | 24,44 28,07 34,33 58,42 24,64
1985 | 15,44 14,80 21,31 | 14,85 | 27,89 26,48 35,36 54,10 23,90
1986 | 16,95 15,54 17,99 | 14,31 | 27,70 26,70 35,92 49,57 23,27
1987 | 16,33 17,18 18,77 | 14,00 | 26,97 27,45 36,80 49,48 23,10
1988 | 15,67 16,83 20,69 | 15,45 | 27,79 27,93 39,33 43,20 22,60
1989 | 13,98 13,99 20,18 | 15,03 | 27,30 26,11 40,48 43,74 22,88
1990 | 12,99 12,13 21,34 | 15,98 | 26,18 27,33 41,20 46,46 22,10
1991 | 14,09 14,67 22,39 | 14,25 | 25,75 27,77 40,92 43,92 20,83
1992 | 13,80 17,88 24,33 | 15,47 | 26,07 28,74 39,27 45,30 21,53
1993 | 14,89 20,11 23,71 | 14,36 | 30,13 27,24 38,04 47,33 22,39
1994 | 15,86 21,53 24,95 | 16,50 | 31,20 31,34 37,01 42,76 23,85
1995 | 16,06 18,92 17,76 | 18,53 | 32,71 34,80 37,49 44,74 24,02
1996 | 16,66 20,43 21,11 | 15,75 | 32,41 33,49 38,33 46,60 24,96
1997 | 17,75 22,31 24,45 | 16,81 | 30,85 36,36 37,78 50,33 26,47
1998 | 17,24 22,51 25,65 | 16,43 | 30,38 33,46 35,80 40,73 27,57
1999 | 14,96 19,14 25,66 | 17,52 | 30,72 27,35 34,39 41,44 28,36
2000 | 15,85 18,51 26,80 | 16,26 | 29,93 29,52 35,02 45,86 28,77
2001 | 15,21 16,77 25,87 | 15,88 | 30,68 28,59 34,51 37,86 27,00
2002 | 13,14 11,14 25,42 | 16,88 | 31,49 27,71 32,60 34,49 26,28
2003 | 12,79 14,58 24,14 | 18,38 | 33,23 27,54 32,32 23,89 26,44
2004 | 13,57 17,65 24,87 | 19,69 | 33,81 25,86 32,34 31,27 27,46
2005 | 12,81 18,68 24,10 | 21,35 | 32,72 24,09 32,56 28,97 27,82
2006 | 13,32 20,43 24,45 | 22,74 | 31,97 24,32 32,43 30,72 27,76
2007 | 14,18 21,58 25,22 | 24,74 | 31,27 25,46 31,73 33,94 26,02

Fonte: Penn World Table (PWT) versdo 6.3 - ano base 2005



Podemos ver na Tabela 1 que a taxa de investintent®rasil na década de
1970 era maior do que a taxa de investimentos eglzamos atualmente. O mesmo
ocorre para os outros dois paises latino-americgl@entina e México), que também
apresentaram um movimento parecido em suas taxas/egimento. india, China e
Estados Unidos mostraram uma tendéncia cresceraptduodo o periodo.

Apesar do declinio na taxa de investimentos ng, paicarga tributaria total

aumentou no periodo considerado, como pode sernastabela 2 a seguir:

Tabela 2
Carga Tributaria Global Brasil (% PIB)
Ano Carga Tributaria
1970 25,98
1971 25,26
1972 26,01
1973 25,05
1974 25,05
1975 25,22
1976 25,14
1977 25,55
1978 25,70
1979 24,66
1980 24,52
1981 25,25
1982 26,34
1983 26,97
1984 24,34
1985 24,06
1986 26,19
1987 23,77
1988 22,43
1989 24,13
1990 28,78
1991 25,24
1992 25,01
1993 25,78
1994 29,75
1995 29,41
1996 28,63
1997 28,58
1998 29,33
1999 31,07
2000 30,36
2001 31,87
2002 32,35
2003 31,90
2004 32,82
2005 33,83
2006 34,12
2007 34,71

Fonte: Varsano et al (1998) entre 1970 e 1995 e
Ipeadata entre 1996 e 2007.



O aumento da carga tributaria foi responsavelyma maior arrecadacdo do
governo. Contudo, infere-se que o aumento obtidoedeita n&o foi utilizado para
intensificar os gastos com investimentos, que dimam no periodo analisado. Dessa
forma, o aumento dos recursos arrecadados levauaumento dos gastos correntes do
Estado, que sdo menos eficientes do ponto de dastastimulo a produtividade e ao
crescimento da economia brasileira.

Conforme trabalho de Calderon e Servén (2004), vestimento em infra-
estrutura entre 1980 e 2001 também apresentou qedacordo com os autores,
durante quase toda a década de 1980 a taxa dérnme® em infra-estrutura (como %
PIB) permaneceu proxima de 5%. Dentre uma amosdraeis paises - incluindo
Argentina, Brasil, Chile, Coldmbia, México e Pero Brasil foi o pais com a maior
taxa de investimento em infra-estrutura em todosnos entre 1980 e 1988. A partir de
1989, no entanto, essa taxa caiu para valores@bai8%, e o pais foi ultrapassado em
performance pelo Chile e pela Colémbia. Durante tadiécada de 1990 tanto o Chile
quanto a Coldombia foram se distanciando do Brasib® demais paises do grupo, e
chegaram em 2001 com taxas de investimento emaesfratura da ordem de 6%, mais
do que o dobro da taxa observada no Brasil parasom ano e mais do que o triplo da
taxa observada na Argentina, no México e no Peru.

Frischtak (2008) apresentou informacOes mais aa@dis a respeito da taxa de
investimento brasileiro em infra-estrutura. Os dagdara o periodo entre 2001 e 2008

podem ser visualizados na Tabela 3:

Tabela 3

Parcela do PIB Brasileiro Investido em Infra-Estrutura

Ano % PIB
2001 3,32
2002 2,20
2003 1,62
2004 1,85
2005 2,06
2006 2,07
2007 2,01
2008 2,47

Fonte: Frischtak e Jardim (2009) em estudo para a ABTC
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A Tabela 3 mostra que nos ultimos anos a taxandesiimento em infra-
estrutura no pais oscilou em torno de 2%. Em oytadses essa taxa foi bem superior.
Dados de 2006-2007 para a india revelam um investionem infra-estrutura da ordem
de 5,63%. A China em 2003 investiu 7,3% de seur®lBetor, enquanto que no mesmo
ano o Vietna investiu 9,9% e a Tailandia 15,4%sghtak, 2008).

Dentro dos investimentos em infra-estrutura emeomise 0s investimentos no
setor de transportes. No periodo entre 2001 e aQ@8cela do PIB brasileiro investida

no setor de transportes foi em média 0,51%. Osgpddem ser vistos na Tabela 4:

Tabela 4

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 maiores daxmvestimento no setor
de transporte do que o Brasil. Dados de 2001 pafhite e para a Colémbia
(considerando apenas os setores rodoviario e farioy revelaram taxas de
investimento em infra-estrutura de transporte &%, e 0,89% respectivamente. Em
2003, as Filipinas investiram 1,2% do PIB no setaguanto a Tailandia investiu 3,9%,
a China 4% e o Vietna 6% (Frischtak, 2008).

Outra constatacdo importante no caso brasileiquet a maioria dos recursos
investidos no setor de transportes é alocada paradal rodoviario. No ano de 2001,
por exemplo, do total de investimento em transgori®% foi para o sub-setor
rodoviario. Nos anos seguintes, entre 2002 e 2008pdal rodoviario abocanhou entre
58% e 74% do total de recursos do setor de traresgpdEm segundo lugar vem o modal
ferroviario, com uma média de 19,5% do total detagaem transportes no periodo
compreendido entre 2001 e 2008 (Frischtak, 2008).
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Nesse contexto, a matriz do transporte de cargdrasil expde a importancia
do modal rodoviério para a distribuicdo das rigegr@duzidas internamente. A Tabela
5 e o Gréfico 1 a seguir trazem as informac6es gare de 2007:

Tabela 5
Matriz do Transporte de Cargas no Brasil
Modal Milhdes TKU* Participacdo %
Rodoviario 465.625 61,1
Ferroviario 164.809 20,7
Aquaviario 108.000 13,6
Dutoviario 33.300 4,2
Aéreo 3.169 0,4
TOTAL 794.903 100
Fonte: ANTT 2007
* TKU: Tonelada quilémetro ultil
Gréfico 1
e R

Matriz do Transporte de Cargas no Brasil

B Rodovidrio
H lerrovidrio

Aquavidrio
B Dutovidrio

Aéreo

Fica claro a partir da Tabela 5 e do Grafico 1 ugl% de tudo o que é
transportado internamente é levado por meio deviadoe 20,7% utilizando-se as
ferrovias. Como esses sdo 0s modais mais usade® peansporte de cargas, € natural

que a maior parte dos investimentos em transpejéedirecionada para esses modais,
como constatamos anteriormente.
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Entretanto, o valor médio para se transportar wnalada de carga por uma
distancia de 1000 quildbmetros no modal rodoviaribaétante elevado em relagéo a
outros modais, 0 que aumenta 0s custos de logidticampresas nacionais. No caso
brasileiro, o maior custo de transporte € do medaeo. Contudo, esse sub-setor é
muito pouco utilizado para o transporte de cargas) apenas 0,4% de participagdo no
total transportado no pais. Ja o modal rodovigsresenta o segundo maior custo e tem
participacdo muito elevada no total transportadprasentando um 6nus real para todo
o pais. O modal ferroviario, por sua vez, € o quesenta menor custo de transporte.

Todos esses custos podem ser checados na Tabstg6ia

Tabela 6

Custos de Transporte no Brasil em 2004

R$/(TKUx1000)
Modal Custo
Aéreo 1762
Rodoviario 213
Aquaviario 70
Dutoviario 54
Ferroviario 36

Fonte: Centro de Estudos em Logistica - COPPEAD/UFR)J

Os custos elevados de transporte do modal rodoy&associado ao fato de que
61,1% de tudo o que é transportado internamenteakzado por meio de rodovias, faz
com que os custos de logistica do pais sejam a@swat comparacdo a outros paises.
Dados para 2005 revelam que na Russia, 81% dgotrdasde cargas € realizado por
meio de ferrovias e somente 8% por meio de rodoWas Estados Unidos, o modal
ferroviario também é predominante, com 43% do togalsportado, seguido pelo modal
rodoviario com 32% (ANTT, 2005). De acordo com arfdl Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT-2007)eSsa conformacado da matriz de transportes brasileie
traduz em desvantagens comparativas em termos rdpetitividade internacional de
seus produtos de exportacdo, na medida em que etevastos de transporte e impacta
negativamente os custos logisticos totais”.

Os dados relativos aos custos de logistica dalrae outros paises ou regides

selecionados para o0 ano de 2004 podem ser vistbab®da 7 e no Gréfico 2 adiante:
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Tabela 7

Custos de Logistica em % PIB
Pais Custo %
Peru 32,0
Argentina 27,0
Brasil 26,0
Colémbia 23,0
México 20,0
Chile 18,0
Estados Unidos 9,5
Paises OECD 9,0
Cingapura 8,5

Fonte: Guasch, J.L. and Kogan, J., 2006
Dados para o ano de 2004

Gréfico 2

Custos de Logistica em % PIB

Cingapura
Paises OECD
Estados Unidos
Chile

México

Colombia
Brasil

Argentina

Peru

0,0 50 100 150 200 250 300 350

Podemos perceber que os custos de logistica dul Bé bastante elevados,
comparados a varios outros paises. Dentre os mEEEsonados, somente a Argentina
e o0 Peru apresentaram custos mais elevados querasgeibos. Na Argentina,
atualmente, o modal rodoviario responde por qu@8é 8o transporte de cargas do
pais, o que certamente contribui sobremaneira paau elevado custo em logistica
(Comisién Nacional de Regulacién del Transporte dgeAtina — CNR).

14



Além de apresentar um custo de transporte elesaghparado a outros modais,
o modal rodoviario também € um grande poluidor agmorambiente. De acordo com
estudo realizado por Daniela Bacchi Bartholome@®20em 2004 o modal rodoviario
foi responsavel por 27% do consumo final de endstaaileira e por 92% do consumo
final de energia do setor de transporte. Ainda rdemto setor de transportes,
considerando-se a emissao de gas carbonico commlandd poluicdo, 0 sub-setor
rodoviario enviou para a atmosfera 88% de todo @ @@Oduzido em 2004. Estudos
desenvolvidos pelo Departamento de Transportes Ekiados Unidos (USDOT)
mostraram que o modal rodoviario emite em médiar8z&s mais gas carbbnico do que
o0 modal ferroviario para transportar uma tonelaglaatga por 1000 quilémetros.

Segundo a pesquisadora Daniela Bacchi Bartholo(2806), os indices de
poluicdo do modal rodoviario dependem do estadmdservacédo das rodovias. Quanto
pior o estado das rodovias, maior sera o desgasteidulo no trajeto, o que por sua
vez aumenta o consumo de combustiveis fosseisijpaimente o 6leo diesel no caso
dos caminhdes) e a emissdo de gas carbodnico nafatajogerando maiores custos
econdmicos e ambientais para o pais. A Tabela &abaostra a avaliacdo das
rodovias brasileiras para o ano de 2005:

Tabela 8

Avalia¢ao 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, Sinalizacdo e Geometria das Rodovias

Dentre as rodovias avaliadas, somente cerca deapBésentaram estado geral
Otimo ou bom em relacdo aos quesitos de pavimsimalizacdo e geometria da via. A
grande maioria — 72% — mostrou-se em deficiente) mu em péssimo estado. Isso

evidencia a baixa qualidade da nossa infra-estrutertransporte rodoviario.
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E interessante notar que o estado geral das mslévbastante diferente entre as
regibes geograficas do pais. Nas regides mais dasatas (Sul e Sudeste) a propor¢ao
de rodovias em 6timo e bom estado é consideravédnsemperior a mesma proporcao
nas regides menos desenvolvidas (Norte e NordestEabela 9 e o Grafico 3 trazem

as informacdes detalhadas para cada regiao brasilei

Tabela 9

Avaliagao das Rodovias: Estado Geral por Regido (%)

Classificagdo | 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

Grafico 3
4 \
Avaliacdo das Rodovias: Estado Geral por Regido
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As regides Norte e Nordeste apresentaram respawtivte, para o ano de 2007,
somente 12% e 10% de suas rodovias em estado otirhom. Para o0 mesmo ano, a
regido Centro-Oeste teve 22% de suas rodoviasifidadas como em 6timo ou bom
estado de conservacgao, enquanto que a regiaoveB3eo e a regido Sudeste 36%.

Uma comprovacao da baixa qualidade de nossas axiéwjue, de acordo com
estudos da Confederacdo Nacional de Transporte$)(g&fa o ano de 2008, somente
11,1% das estradas brasileiras sdo pavimentad&a$il tem aproximadamente 1,7
milhdes de quildmetros de rodovias e apenas ceec20 mil quildmetros sao
asfaltados. Essa situagao coloca o Brasil numggmsnuito ruim em relagédo a outros
paises. Dados comparativos de 2001 encontrados &iaerGn e Servén (2004)
mostraram que o Brasil é o pior pais latino-amancaesse quesito, ficando atras de
economias como a Bolivia e o Paraguai. A médiaposes latino-americanos é de
aproximadamente 20% de estradas pavimentadas, guadeo do registrado no Brasil.
Paises do leste asiatico apresentaram taxa médmmuimentacdo de suas rodovias
acima de 70% e paises industrializados acima de 80%

Portanto, esse panorama de indicadores de quamtelgdalidade nos permite
concluir que o Brasil — comparativamente a outressgs — tem uma taxa de
investimento agregado baixa, o que leva a baixwsstiimentos no setor de infra-
estrutura e, mais especificamente, no setor da-adtrutura de transportes. Ademais, o
modal rodoviario é de longe o de maior importapeiea o transporte de cargas no pais,
e vimos que esse sub-setor apresenta um custoadgpdrte bastante elevado em
relagdo a outros modais, além de ser altamentedpoldo meio-ambiente, devido a
gueima de combustiveis fosseis. A ma conservac8oratiovias brasileiras agrava

ainda mais a situacédo, ao contribuir para o aumdmtustos econémicos e ambientais.
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3. REVISAO DE LITERATURA

As diversas teorias de crescimento econdmico, desdeodelos de Harrod-
Domar (1939, 1946) e Solow (1956) até as abordagemis recentes, como Lucas
(1988) e Romer (1986, 1990), objetivam explicar determinantes da taxa de
crescimento do PlBer capitados paises ou regides do mundo, bem como asrdjese
de performance que existem entre paises e ao mgempo. Segundo o modelo de
Harrod-Domar, os paises podem obter crescimentan@io de investimentos. Mais
precisamente, a abordagem de Domar prevé que ad¢az@scimento da renda de um
pais é proporcional aos seus investimentos. Nessananlinha de pensamento estdo 0s
modelos de inspiracdo Keynesiana, Kaldoriana edkelea, que argumentam que 0s
gastos publicos sdo fonte importante de retomadacederacdo do crescimento
econdmico, por meio de seu efeito direto e indisetore a demanda agregada.

Nas ultimas duas décadas, entretanto, a discueééoat e empirica acerca da
relacdo especifica entre gastos publicos com edtastura, produtividade e
crescimento econdmico foi estimulada a partir dedes desenvolvido por Aschauer
(1989) para os Estados Unidos no periodo entre-1988. De acordo com o autor — e
com base na modelagem neoclassica de crescimergagastos publicos com infra-
estrutura (construcdo de estradas, ruas, aerop@dogsamento basico, entre outros)
foram responsaveis por estimular os ganhos de fivathde de investimentos privados
e fomentar o crescimento econdémico. Desde ent&erstis trabalhos investigaram o
impacto dos gastos publicos sobre o desempenhodmdom de longo prazo de
diferentes paises e regides do mundo e tambémadil ,Bte suas unidades federativas e
regibes geogréficas. Contudo, esses estudos difamise com relacdo ao periodo
analisado, as variaveis explicativas de gasto aesiimento publico inclusas no
modelo, a técnica economeétrica empregada nas €Sésaao nivel de agregacdo dos
dados e a abordagem tedrica utilizada.

No caso do Brasil, a hip6tese de que os gastoscpabtom infra-estrutura
promovem o0 crescimento econOmico foi testada imeate por Ferreira (1996).
Segundo o autor, o investimento publico em inftauégra como propor¢ao do PIB no
pais vem apresentando tendéncia de queda no perit@ol970 e 1993 para os setores
de energia, telecomunicacdes e transportes. Utidlzge do método de co-integracéo,
Ferreira (1996) estimou elasticidades-renda ded@ngzo do estoque de infra-estrutura
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gerada pelo setor publico. Os resultados evidendiaa forte e positiva relacédo entre
0s gastos publicos com infra-estrutura econémicasetores analisados e o produto de
longo prazo para a economia brasileira. Portantaytor conclui que a reducdo nos
investimentos em infra-estrutura entre 1970 e ¥8PBsponsavel pela diminuicdo do
ritmo de crescimento observado no pais nesse period

Rigolon (1998), no entanto, afirma que a partirl®3 ocorre um processo
gradual de recuperacdo das taxas de investimenpaisp fendmeno corroborado pelo
sucesso do Plano Real em estabilizar a econonséddira a partir de meados de 1994.
Segundo o autor, 0s investimentos em infra-estigéo responsaveis por ampliar tanto
a quantidade quanto a qualidade ofertada de endrgresporte, telecomunicagbes e
saneamento basico, aumentando a produtividade atoses de producdo privados e
reduzindo os custos por unidade de insumo utilizampulsionando dessa forma o
crescimento econdmico.

Contudo, Rigolon (1998) argumenta que o investimgirivado no setor de
infra-estrutura esta sujeito a uma falha de mercamdhecida como externalidades.
Nesse caso, as externalidades positivas asso@adéesta privada de infra-estrutura
aparecem porque o beneficio social supera o refmimado desse investimento. Se o
setor privado, portanto, ndo se apropria de toddeaeficio gerado pelo seu
investimento, existe uma tendéncia de que essa saitsta menos do que o
socialmente desejavel no setor de infra-estrutasae problema pode ser atenuado ou
até mesmo resolvido por meio da intervencdo estataientido de criar os incentivos
necessarios para que o investimento em infra-esrugalizado pelo setor privado seja
0 mais proximo possivel do 6timo social.

Para avaliar empiricamente a relacdo entre investins em infra-estrutura e
seu impacto sobre o crescimento econdmico, Rig(l888) utilizou um modelo de
consisténcia macroecondmica que incorporou tré@sshifiscal, externo e de poupanca.
Além disso, foram criados trés diferentes cenadesinvestimento. Os resultados
mostram que um aumento do investimento em infradesé (como participacdo do
PIB) € responsavel por aumentar a produtividadal tdbs fatores da economia,
aumentar as exportacdes (por torna-las mais cotimpstidevido a redu¢do nos custos
de producédo), diminuir a dependéncia das importageeduzir a necessidade de
acumulacéo de poupanca publica e externa, geramthicdes mais propicias a maiores

taxas de crescimento do produto agregado.
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Ferreira e Malliagros (1998) realizaram um trabampirico bastante completo
para a economia brasileira no periodo entre 19509%5, confirmando algumas
estimacOes realizadas anteriormente no trabaltfeedeira (1996) e ampliando-as nao
somente em relacdo ao horizonte temporal, mas tandwén respeito ao nivel de
agregacdo dos dados. Os autores estimaram eladBsidenda de longo prazo dos
investimentos em infra-estrutura nos setores degeneelecomunicacdes e transportes.
O mesmo foi feito com dados mais desagregados deviaes, portos e ferrovias.
Ademais, foram calculadas elasticidades-renda dédae fisicas de infra-estrutura do
setor elétrico, de telecomunicacdes, setor rodioviérferroviario. As elasticidades
foram obtidas por meio do método de co-integracéo.

A estimativa a nivel agregado indica que um aumdet10% no investimento
em infra-estrutura provocaria uma expansao de 3 @®IB do pais. Ao dividirem os
investimentos em infra-estrutura por setores etirepe as estimativas, 0s autores
mostraram que a elasticidade-renda do setor da-@strutura de transportes apresenta
valor superior ao do setor elétrico, que por suaé/enaior que a elasticidade do setor
de telecomunicac¢fes. Dessa forma, os investimeathizados no setor de transportes
tém influéncia maior na taxa de crescimento do BB que os demais setores
analisados. Desagregando ainda mais os dados meestfutura de transporte, fica
clara a maior importancia dos investimentos emviado- em detrimento das ferrovias
e portos - para a promocéao do crescimento econamoi&rasil.

Ferreira e Malliagros (1998) revelaram ainda uorgefrelagdo positiva entre o
PIB e a capacidade nominal instalada de energiacalédmegawatt), entre o PIB e as
linhas telefénicas instaladas e entre o PIB e dsadss pavimentadas, com
elasticidades-renda calculadas de 0,89 no prinegiso, 0,924 no segundo e 0,365 no
altimo. Portanto, os resultados das estimativadegmiam que 0s investimentos em
infra-estrutura no pais - principalmente no sertrdnsportes — sdo essenciais para
promover o crescimento econémico.

Candido Janior (2001) investigou a relacéo entstogapublicos e crescimento
econdmico no pais entre 1947 e 1995 utilizando sladoegados. O modelo estimado
dividiu a economia em dois setores: 0 setor priva@s administragdes publicas. Cada
um dos dois setores possui uma funcdo de produ¢foign sendo que o setor privado
tem como insumo o produto do setor publico. A melmgia empregada permitiu o
calculo da elasticidade-renda do gasto publicordém do diferencial de produtividade

entre o setor publico e privado.
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O gasto publico foi utilizado em dois conceitoeddhtes. A primeira defini¢cdo
de gasto levou em consideragcdo somente o consurgovdono e as transferéncias. A
segunda definicdo engloba a primeira por acrescentawestimento das administracdes
publicas. Para o conceito mais restrito de gasbdiqn) a elasticidade-renda encontrada
apresentou sinal negativo. Para o conceito maisoanmgluindo-se os investimentos, a
elasticidade-renda obtida foi positiva e estatistiente significante igual a 0,43. Além
disso, estimou-se que a produtividade do setoriqoit® 40% menor do que a
produtividade do setor privado da economia braailei

O autor ainda estimou um modelo auto-regressiv@ndico para avaliar 0s
efeitos defasados que a politica fiscal pode gemaraxa de crescimento do PIB. Os
resultados demonstram que a expansdo dos gastdisoputnhas duas definicoes)
estimula a demanda agregada no curto prazo. Pacélango prazo o efeito é negativo,
ou seja, 0 gasto publico deixa de ser produtivis paoecessidade de cobranca de mais
Impostos para financiar o aumento dos gastos get@gbes na economia que superam
os efeitos positivos (externalidades positivas)idesstimentos realizados.

Nessa mesma linha de pesquisa, Arraes e Teles)(286ficaram o impacto da
carga tributaria (tamanho étimo do governo) e d@aajdo dos gastos governamentais
sobre a taxa de crescimento do produto das regi@dsseiras no periodo entre 1981 e
1995. O resultado alcancado pelos autores estaopoorciancia com o encontrado por
Candido Junior (2001). Arraes e Teles (2001) @ik dados em painel e estimaram
um modelo baseado em Barro (1990) com algumasegdies. As estimacdes revelaram
gue a carga tributaria ideal dos estados brasslaleveria variar entre 11% e 15% do
PIB. Entretanto, somente oito estados estavam alel@ssa restricdo para o ano de
1995, ou seja, a carga tributaria do pais € mi#eada, provocando efeitos negativos
sobre o crescimento econémico de longo prazo.

Uma vez que a carga tributaria é muito elevadare geternalidades negativas
sobre o setor privado da economia, 0s autores afirmue duas saidas sdo possiveis
para amenizar o problema: diminuir os gastos poblau gastar os recursos de forma
mais eficiente. Tendo em vista 0 segundo propo8itoecessario saber quais tipos de
gastos afetam mais intensamente a taxa de cregoirdas regides brasileiras, para
entdo direcionar os gastos publicos para seu usopr@utivo. De acordo com Arraes
e Teles (2001), os gastos que apresentaram masircelade-renda sdo os gastos com

educacao e cultura, seguidos pelos gastos comesfratura de transporte.
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Rocha e Giuberti (2005) analisaram o vinculo engecomponentes do gasto
publico e o crescimento econémico de longo praza pa estados brasileiros entre
1986 e 2002 utilizando dados em painel. Os gasiagpuerno foram decompostos - de
acordo com sua caracteristica econémica - em gastoentes e gastos de capital.
Considerando-se a classificagdo funcional, os gasboam divididos em quatro
categorias: defesa nacional, educacdo, saudeptrdmse comunicacdo. As autoras
fundamentaram suas estimacfes no modelo de Davatajal. (1996).

As estimacdes realizadas para diferentes espagiisacom todos os estados
brasileiros apontaram que os coeficientes obtidoa p variavel de gastos correntes
mostraram-se negativos e estatisticamente signiésa Por sua vez, os coeficientes
estimados para a variavel de gastos de capitalarane-se positivos e estatisticamente
significantes. As despesas com defesa, educacémsporte e comunicacdo também
apresentaram coeficientes com sinais positivogmfigiantes. Apos essas estimativas
iniciais, Rocha e Giuberti (2005) dividiram a amastie estados brasileiros em dois
grupos: estados desenvolvidos (Sao Paulo, Riord@rdaMinas Gerais, Rio Grande do
Sul, Santa Catarina e Parana) e estados menos/de$eos (demais estados restantes)
e rodaram novamente o modelo, mas os resultadoslosbhdo se revelaram
fundamentalmente diferentes do alcangado com ateargiebal.

Um fato interessante € que para os estados deselogb valor do coeficiente
estimado para a despesa com transporte foi de 3:000Besmo modelo para os estados
menos desenvolvidos apresentou um coeficiente adtirpara a variavel de gastos com
transporte de + 0,132. Dessa forma, como o valmodficiente é maior para os estados
menos desenvolvidos, os gastos publicos no settvadgporte provocam impacto mais
intenso na taxa de crescimento da renda nos estagttss desenvolvidos do pais.

Silva e Fortunato (2007) tambeém utilizaram inforoes;desagregadas de gastos
publicos em infra-estrutura para avaliarem seu atgpaobre a taxa de crescimento de
longo prazo dos estados brasileiros. Os autorball@ram com dados sobre os setores
de transporte, energia e telecomunicacdes no peeioie 1985 e 1998. As estimacdes
foram baseadas no modelo de trés hiatos engenpoaddacha (1990).

Inicialmente, o0s autores estimaram para todas aslades federativas
(excetuando-se o Tocantins pela indisponibilidadedddos para todo o periodo de
analise) um modelo no qual a variavel dependerteadaxa media de crescimento do
PIB per capitanos cinco anos a frente e a variavel explicatheageparticipacdo dos

gastos publicos em infra-estrutura econdmica (pranies, energia e telecomunicacgoes)
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no gasto publico total de cada estado. As estinsagiistraram que existe uma relagcéo
positiva e estatisticamente significativa entregastos publicos com infra-estrutura
econdmica e o desempenho econdmico do pais. Emameédiaumento de 1% nesses
gastos implica numa taxa de crescimento 0,09% ma@ionesmo modelo foi estimado,
mas agora separando 0s gastos publicos de infraueat econdmica em dois tipos:
gastos com transporte e gastos com energia e neleicacdes. O coeficiente estimado
para gastos com energia e telecomunicacOes foiiym® significante, evidenciando
uma elasticidade renda de 0,3% para um aumento%deesse tipo de gasto. O
coeficiente estimado para gastos publicos no skaransporte ndo foi significativo
nem mesmo ao nivel de 10%.

Assim como Rocha e Giuberti (2005), os autoresaSévFortunato (2007)
dividiram a amostra inicial em dois grupos: regidesenvolvidas (estados das regides
Sul e Sudeste do pais) e regibes menos desenwl{gdtados das regides Norte e
Nordeste) e os mesmos modelos foram estimadoscpdeauma das novas amostras.
Para as regides desenvolvidas, a variavel de gastos infra-estrutura econémica
mostrou-se nao significante no primeiro modelo mdos agregados. Desagregando-
se os dados, a variavel de gastos com energiaeeotelinicacdes apresentou sinal
positivo e estatisticamente significante, e o vakirmado do coeficiente foi de 0,5. J4 a
variavel de gastos em transporte nao obteve signifia estatistica.

Para as regides menos desenvolvidas o resultadbaftante diferente. A
variavel de gastos com infra-estrutura econdémidasifnificante e apresentou valor
estimado positivo alto. Um aumento de 1% nos gastas infra-estrutura econémica
aumentaria a taxa de crescimento dos estados melesenvolvidos em
aproximadamente 0,25%. Para o0 modelo com os gasttempostos, o coeficiente
estimado para a variavel de gastos com energialeeoteunicacdes mostrou-se
estatisticamente insignificante. Por sua vez, dideate estimado para gastos em
transporte foi positivo e estatisticamente difezes¢ zero, com valor igual a 0,25. Esse
resultado concorda com os estudos de Rocha e @iu@f05), que também
encontraram impacto mais relevante dos gastosqm3btio setor de transporte para as
regides menos desenvolvidas do pais, apesar dasaalide estados desenvolvidos e

menos desenvolvidos ndo ser exatamente a mesma.
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Com uma investigacdo proxima da realizada pelos d@balhos citados
anteriormente, Silva, Jayme Jr. e Martins (200&liakam a produtividade dos gastos
publicos no setor de infra-estrutura (dados agmegadm informacdes relativas aos
setores de transporte, energia e telecomunicagdety infra-estrutura no setor de
transportes para o crescimento do produto dos estacsileiros entre 1986 e 2003.
Assim como Silva e Fortunato (2007), as estimag@@searam-se no modelo de trés
hiatos desenvolvido por Bacha (1990).

As diferentes regressdes estimadas pelos autorasg@bam sempre todos 0s
estados, ndo havendo divisdo em regides desenashadmenos desenvolvidas. Os
resultados — considerando-se as estimacgdes ptysefeios - apontaram a importancia
dos investimentos em infra-estrutura como fatommtor do crescimento econémico.
Em uma das especificacdes, um aumento de 10% dgiesgaom infra-estrutura
econdmica (incluindo transportes, energia e telecicacdes) seria responsavel por
elevar a taxa de crescimento em aproximadamen¥®. 1A8 trabalhar somente com a
variavel desagregada de gastos em infra-estrutiteadsporte, o0 modelo estimou um
coeficiente também positivo e estatisticamenteifstgimte ao nivel de 1%, e com valor
aproximado de 0,13. Dessa forma, um aumento derli®gastos em infra-estrutura de
transporte acarretaria num crescimento do prodaimrdem de 1,3%, em média.

Freitas, Castro Neto e L6u (2009) estudaram a&elantre gastos publicos e
crescimento econdmico na regido Nordeste do p#is 2887 e 2006 utilizando dados
em painel. Eles rodaram um modelo em que a vardeeéndente é a taxa média de
crescimento do PIB no periodo atual e nos doisogesi seguintes e as variaveis
independentes sdo as despesas correntes e asadaedpespital do governo. A variavel
de despesa corrente apresentou sinal negativatesesamente significante ao nivel de
1%, enquanto que a despesa de capital apresenéficiete estimado positivo e
estatisticamente significante também ao nivel de R&6tanto, o impacto dos gastos
publicos sobre o crescimento econdmico na regiaaééte depende do tipo de gasto
realizado pelo governo, de forma que ndo € todo di@ gasto que promove efeito
benéfico sobre o crescimento de médio prazo d@l@stnordestinos do pais. Esse
resultado corrobora para a regidao Nordeste asipaiscconclusbes a que Rocha e
Giuberti (2005) chegaram em suas estimativas maestados brasileiros.
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3.1 Principais Resultados da Literatura Estrangeira

Conforme mencionado anteriormente nesse capitslegstudos a respeito da
relacdo entre gastos publicos e crescimento ecaodimiam impulsionados a partir do
trabalho de Aschauer (1989) para os Estados Unidksde entdo - durante os Ultimos
vinte anos - as pesquisas nessa area tém prospdeadorma ininterrupta. Uma
consequéncia imediata desse fato € trazer a tonaelmate ndo somente na esfera
econdmica dos diferentes paises ou regifes anmadisadas também uma discussao
sobre o papel das politicas publicas na promocaveszimento e desenvolvimento.

Barro (1990) elaborou um modelo de crescimento g&ad no qual os gastos
publicos entram na funcdo de producédo. Partindaurdeinstrumental simples (os
chamados modelos de crescimento enddgeno do tigd),"& a presenca dos gastos
governamentais na funcdo de producdo que provocaracteristica de retornos
constantes de escala. Dessa forma, os gastos gujldic promoverem externalidades
positivas sobre a produtividade do setor privado edanomia, gerariam efeitos
benéficos para a realizacao de investimentos rse$se Nesse caso, 0s gastos publicos
seriam complementares ao investimento executadospébr privado.

Contudo, de acordo com Barro (1990), os efeito#tipos dos gastos publicos
sobre a produtividade da economia e sua taxa deigrento dependerdo do tamanho
do governo, ou seja, as despesas governamenigiisaoni externalidades positivas até
um determinado ponto, a partir do qual 0 aumensadgapesas sera responsavel por um
efeito negativo sobre as taxas de crescimento @tupy e da poupanca. Esse resultado
aparece porque, no modelo desenvolvido, os gastaggs sdo financiados por meio
de um tributo proporcional a renda, o que acabaquuzir 0s recursos disponiveis para
o setor privado, diminuindo o potencial de execud@®investimentos.

Portanto, de acordo com as implicacdes do modelndio para que o efeito
liquido de maiores gastos publicos seja positiva @ataxa de crescimento de uma
determinada economia, € preciso assegurar qudieigEgao governamental (tamanho
do governo) seja 6tima, 0 que equivale a dizeroguka real gasto pelo setor publico na
provisdo de bens e servicos gere exatamente o mealooem termos de produto
marginal. Caso essa condicdo n&o seja satisfaitdp tuma elevagcdo quanto uma
diminuicdo da carga tributaria provocariam efeitiesfavoraveis sobre a economia.
Para o caso brasileiro, Candido Junior (2001) eesre Teles (2001) chegaram a

conclusdes bastante parecidas com a encontradgapor(1990).
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Em outro famoso artigo a respeito dos principaterés determinantes do
crescimento econémico, Barro (1991) estimou vaggsessdes de crescimento para um
grupo de 98 paises durante o periodo 1960-1985e Enitros resultados, o autor
encontrou uma relacdo estatistica negativa e gignte entre os gastos reais de
consumo do governo como participacdo no produta ta taxa de crescimento da
rendaper capita A explicacdo para isso, ainda segundo o auton, de fato de que os
impostos cobrados para a realizacdo dos gastogqsilBicabam por provocar grandes
distor¢cbes no sistema econdémico, 0 que nos renmtamente a discussao sobre o
tamanho 6timo do governo e a eficiéncia na alocalg#o gastos publicos ja tratada
anteriormente no artigo de Barro (1990). Outro Itado interessante encontrado em
Barro (1991) é que nao existe uma relacdo signifeicaentre o montante de
investimento publico e a taxa de crescimento nésepala amostra.

Com um numero crescente de estuttoss-countrypesquisando quais variaveis
(entre indicadores politicos, sociais, econdmicomstitucionais) teriam influéncia
sobre a taxa de crescimento de longo prazo do fwqukr capitadas economias,
Levine e Renelt (1992) resolveram investigar qudesses trabalhos realmente
apresentavam uma correlacdo robusta entre as e@rilndependentes e a taxa de
crescimento da renda. Para esse propdsito, oseauttitizaram um teste chamado de
Extreme Bounds Analys{gEBA), cujo objetivo foi verificar se os fatoresnsiderados
estatisticamente significantes para explicar cnesnto em algum modelo econométrico
anterior resistiriam a pequenas alteracbes na iispedo do modelo estimado.

Com uma base de dados de mais de cem paises,iodogpentre 1960 e 1989,
0s autores concluiram que a relagcdo empirica eatréaxa de investimentos
(investimento como participacdo no PIB) e a taxardscimento do produto € positiva
e robusta a mudancas nas bases de dados e aieapées alternativas do modelo.
Entretanto, Levine e Renelt (1992) ndo separaranotal dos investimentos em
investimento privado e investimento publico, o qupediu a realizacdo de uma analise
mais detalhada. Os autores também executaram iaeadélsensibilidade para algumas
variaveis de politica fiscal (consumo do governongoparticipacdo no PIB; gastos
totais do governo como participagao no PIB; consdmgoverno como participacdo do
PIB excluidos os gastos com defesa e educacaajadpiblica/PIB), mas todas
mostraram-se frageis a pequenas variagbes no megdalnado. Esse resultado, de
acordo com Levine e Renelt (1992), acaba por dquestia validade de algumas das

estimacOes feitas em Barro (1991).
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Outro trabalho que chegou a resultados diferedtssencontrados em Barro
(1991) foi o desenvolvido por Easterly e Rebel®@)9 Os autores, com uma amostra
de aproximadamente 100 paises para o periodo @6%#@ e 1988, avaliaram a
importancia de algumas variaveis de politica fiquala a promocédo do crescimento
econbmico. De acordo com Easterly e Rebelo (1983)nvestimentos publicos sdo
positivamente correlacionados com a taxa de crestondo produto, e as estimacdes
apresentaram-se robustas. Além disso, os autaresaaf que existe uma relacao de
complementaridade entre o volume de investimentoisligns e 0s investimentos
privados. Ao desagregarem os dados de investimpaldico, os autores ainda
mostraram que existe uma relacdo estatistica @leupbsitiva entre os investimentos
publicos nos setores de transporte e comunicagétaxea de crescimento da rernu
capita de longo prazo dos paises analisados. Ademaaigientes estimados dessa
variavel foram elevados, assim como no trabalhastdauer (1989).

Devarajan et al. (1996) investigaram de que mangicomposi¢cdo do gasto
publico pode influenciar na taxa de crescimentopdaduto per capita Os autores
utilizaram dados para 43 paises em desenvolvim@mosua maioria paises latino-
americanos e africanos) no periodo entre 1970 6.198 acordo com 0s autores, ndo
seria a quantidade de gastos publicos o fator fuedtal para explicar crescimento,
mas sim a alocacao desses gastos em alternativ@prmodutivas. Dessa forma, mesmo
que o volume total de gastos publicos permanedteiiado, ainda assim o crescimento
econdmico pode ser promovido ao modificarmos a oo das despesas.

O principal resultado do trabalho de Devarajanakt(1996) foi bastante
controverso. Segundo os autores, 0s gastos pultmoentes apresentaram relacao
positiva e estatisticamente significativa com aatde crescimento da renda, enquanto
que os gastos publicos de capital apresentaramacelaegativa e estatisticamente
significante com a mesma variavel (variavel depetelelo modelo). Além disso, ao
desagregarem as despesas governamentais em gastaetares de saulde, defesa,
educacao, transporte e comunicacdo, essas var@weisentaram-se estatisticamente
significantes com sinal negativo ou mostraram-datisicamente iguais a zero (ou
insignificantes), o que corroborou os resultadomaiomados anteriormente nesse
mesmo estudo. E importante ressaltar, no entaneas conclusées de Devarajan et al.
(1996) contrastaram fortemente com as encontradafasterly e Rebelo (1993),
sobretudo no que diz respeito a relevancia dossimeentos realizados pelo setor

publico nos setores de transporte e comunicacdes.
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Ainda de acordo com Devarajan et al. (1996), astatecdes empiricas de seu
trabalho divergiram do estudo de Easterly e Reb@®93) por motivos néao
despreziveis. No primeiro, a amostra de paisessadal pegou exclusivamente paises
em desenvolvimento, enquanto que no segundo a m@mdst bem grande e
diversificada (mais de cem paises desenvolvidosme diferentes estagios de
desenvolvimento). Para provarem a importancia dastran selecionada, Devajaran et
al. (1996) rodaram as mesmas regressées para uosarame 21 paises desenvolvidos
e os resultados foram revertidos, ou seja, o deefe estimado para os gastos publicos
correntes foi negativo e estatisticamente sigmfieae o coeficiente dos gastos de
capital mostraram-se positivos e estatisticamemngaifeantes. Juntando os dois
resultados, os autores afirmaram, entdo, que d@ssgpsblicos de capital mostraram-se
produtivos nos paises desenvolvidos, mas impraokitios paises em desenvolvimento.
Além disso, se nos paises em desenvolvimento o®sgake capital sdo pouco
produtivos, esses paises estariam alocando de fegquisocada as suas despesas ao
favorecerem os gastos de capital em detrimentgalsi®s correntes.

Por fim, outra diferenca € que Easterly e Rebe®®3) usaram uma medida de
investimento publico que incorporou os investimentealizados a nivel estadual e
municipal, bem como os investimentos feitos por re$gs governamentais, enquanto
gue o estudo de Devajaran et al. (1996) utilizadlanos que cobriam somente os gastos
efetivados pelo governo federal.

Também inspirado no trabalho de Devajaran et &9q) estd a investigacao
realizada por Ghosh e Gregoriou (2006). Assim camoprimeiro artigo, Ghosh e
Gregoriou (2006) utilizaram dados anuais para pase desenvolvimento, porém para
somente 15 paisesno periodo entre 1972 e 1999. Os autores estimara painel
dindmico pelo método dos momentos generalizadoso(fttéGMM) e encontraram
resultados muito proximos aos obtidos em Devajetaal. (1996), ou seja, 0os gastos
publicos correntes apresentaram relacdo positigstagisticamente significante com a
taxa de crescimento do produto, enquanto que desgpablicos de capital mostraram
relacdo negativa e significante com a mesma vdri@ugpta et al. (2005) chegaram a

resultados inversos para uma amostra de 39 padssxh renda entre 1990 e 2000.

! Todos os paises da OECD (que em portugués significganizacdo para a Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdémico), menos a Grécia, PoriJairquia, que de acordo com o Banco Mundial
nao fazem parte das economias classificadas coraltedeenda.

2 Argentina, Brasil, Chile, Colémbia, México, Cames® Quénia, Suddo, Tanzania, Zimbabue, india,
Indonésia, Malasia, Paquistdo e Tailandia.
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Partindo ainda da andlise de Devajaran et al. (19R6eller, Bleaney e
Gemmell (1999) conceberam um trabalho que conside&® somente a estrutura dos
gastos publicos, mas também a forma de taxacawadpli pelo governo para
financiamento de suas despesas. Dessa forma, @&saivaliaram o impacto dessas
variaveis sobre a taxa de crescimento do produtéolgo prazo em 22 paises da
OECD, no periodo 1970-1995. Os autores encontrakaaéncias de que a cobranca de
impostos distorcivos (impostos sobre a renda, isalarlucros, propriedade e
contribuicbes para a seguridade social) reduz scionento econdmico, enquanto que
maiores gastos publicos produtivos (gastos em aefeducacdo, saude, moradia,
transporte e comunicacao) foram responsaveis p@lagiio do crescimento. Ademais,
0s resultados mostraram-se robustos a alteracOedassificacdo dos dados (entre
gastos produtivos e improdutivos e entre impoststoitivos e nao-distorcivos), e
também a diferentes especificacdes do modelo edtima

Morrison e Schwartz (1996) avaliaram o impacto idesstimentos publicos em
infra-estrutura (rodovias, agua e esgoto) paraodytividade de industrias localizadas
em 48 estados norte-americanos no periodo 1970-1&87autoras utilizaram um
modelo de funcdo custo das firmas (abordagem dealy, principal objetivo foi
mensurar o declinio nos custos variaveis das fiaeaglo a incrementos no estoque de
capital do setor publico. As estimativas foram izgalas por meio de um método de
resolucdo de equacdes simultaneas, denominadderatura estatistica dgeemingly
Unrelated RegressionSUR). Além disso, os estados norte-american@sfalivididos
em quatro grandes regides: Norte, Sul, Leste eeOest

Morrison e Schwartz (1996) encontraram evidéndasque o investimento
publico em infra-estrutura afeta positivamente escimento econémico. De acordo
com as autoras, a acumulacdo de capital pelo gowdiminui o custo variavel das
indUstrias, aumentando a sua produtividade. Povemao aumento da produtividade
levaria a uma maior taxa de crescimento do prodgtegado. As estimacdes sugeriram
que para cada US$ 1 milhdo de investimentos p(lieon infra-estrutura,
aproximadamente US$ 160 mil a US$ 180 mil foramuzetbs dos custos das
indUstrias beneficiadas (média anual das regidemais, segundo as autoras, iSSO
provocou um aumento de produtividade que varioueedil92% na regido Norte e
0,622% na regido Sul (em média para o periodosattl). Os resultados de Morrison s

Schwartz (1996) estdo em concordancia com aquetemtados em Aschauer (1989).
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Calderdn e Servén (2004) fizeram uma avaliacadreapo impacto da infra-
estrutura (setores de telecomunicacéo, energansporte) no crescimento econémico e
na distribuicdo de renda para uma amostra de liaégao periodo entre 1960 e 2000.
Os autores utilizaram medidas de quantidade (volumee qualidade, bem como
indices agregados e desagregados de infra-estruafmeron e Servén (2004)
encontraram uma relagdo positiva e significanteeemtjuantidade de infra-estrutura e a
taxa de crescimento do produper capita de longo prazo das economias. Essa
constatacdo mostrou-se robusta a mudancas nasaseldidnfra-estrutura utilizadas e a
diferentes técnicas de estimacgéo aplicadas. Powestjaas evidéncias apontaram que
existe também relacdo positiva e significante — nstdo robusta — entre a qualidade
de infra-estrutura e a taxa de crescimento da reflfan disso, tanto a qualidade
quanto a quantidade de infra-estrutura sdo negadinte correlacionadas — e de forma
robusta — com a desigualdade de renda.

Cooray (2009) investigou a participacdo do govepaa O crescimento
econdmico, e incorporou duas dimensdes para o &stathmanho e a qualidade. O
tamanho do governo foi medido pelos gastos pubkeooselacédo ao PIB e a qualidade
foi captada por um indice de governanca constrpédo autor (governanca muito alta,
alta, baixa e muito baixa). As estimac¢fes foraniza#as para um grupo de 71 paises
com dados anuais durante o periodo 1996-2003. €ddtados indicaram que tanto o
aumento dos gastos publicos (em especial os gastogvestimentos) quanto uma boa
governancga s&o importantes para promover o crestonde produto.

ApOs as estimacdes iniciais, o autor dividiu a d@maoglobal em trés sub-
amostras, de acordo com o nivel de renda: baix@arenédia renda e alta renda. O
coeficiente estimado para a variavel de gastogergo em relacdo ao PIB mostrou-se
positivo e estatisticamente significante nos trépgs, e a magnitude do coeficiente foi
maior nos paises de baixa renda, seguido pelosspdésmédia renda e, por ultimo, de
alta renda. Por fim, ainda foi possivel concluiregpaises com maior indice de

governanca tenderam a utilizar de modo mais efieies recursos publicos.
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4. METODOS E PROCEDIMENTOS

Recentes estudos sobre crescimento econdmico téafdcata atencdo de
economistas de diversas areas de pesquisa em todondo. Uma das principais
preocupacdes desses cientistas € explicar os datleterminantes do crescimento de
uma economia. Muitos podem ser esses fatores, steerima grande variedade de
modelos empiricos e tedricos de crescimento quantradesse assunto e de suas
implicacbes para os formuladores de politicas. &lesmtexto, o presente trabalho
investigou a relacdo entre gastos publicos nadedeansportes e a taxa de crescimento
de longo prazo dos estados brasileiros no periodmpreendido entre 1986 e 2007,
utilizando-se metodologia especifica para estimagao dados em painel.

O modelo estimado, portanto, pode ser represepdcseguinte equacao:

5
dyir =12In Yo | = B, + ftendéncig + B,GTransporg, +
T T=1 Yit+T—1

B,GTranspore; + B,GTotal+a, + 4, +&, O

Em que a variavel dependente é a taxa média deirom#o do PIBper capita
do estada no periodo de cinco anos a frente; tendéncia teyhjetivo de capturar o
progresso tecnoldgico dos estados brasileiros agolaos anos; GTransporte € a
participacdo dos gastos em transporte no gastodmtastado no periodd; GTotal € a
participacédo do gasto total (soma das despesamnbesrcom despesa de capital) no PIB
do estado no periodd; o; € um efeito especifico de unidade federatiyaéeum efeito
especifico de tempo.

O fato de a variavel dependente do modelo ser urddianda taxa de
crescimento do PlRer capitados proximos cinco anos € conseqiiéncia do temeo qu
gastos publicos em infra-estrutura demoram a séurados. O impacto de um gasto
publico na area de infra-estrutura de transporeesgja realizado hoje néo € imediato.
Assim sendo, por uma questdo metodolbgica, neaballtio adotou-se os cinco anos a
frente como o periodo em que um investimento raddizhoje terd influéncia sobre a

taxa de crescimento no futuro. Ademais, essa dg@@@o da variavel dependente
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minimiza qualquer problema de endogeneidade e kdada reversa que esteja
presente no modelo, pois a variavel dependente aa@éveis explicativas ndo sao
contemporaneas.

Durlauf, Johnson e Temple (2004) argumentam quechisdo dos efeitos
especificos de espaca)(e de tempoy) permite capturar diferencas permanentes no
nivel de renda entre os estados brasileiros que sa@ocapturados pelas demais
variaveis incluidas no modelo, permitindo que asa€efes apresentem diferentes
interceptos.

Tendo em vista a natureza dos dados dessa pesgasabjetivos inerentes a
ela, a forma mais robusta de proceder com a esiondg equacao (1) é por meio de um
painel de efeito fixd A principal vantagem desse método é sua hab#idad
tratamento de efeitos ndo observados e variaveissamque afetam o crescimento da
renda nos diferentes estados brasileiros. Qualgu&vel omissa que seja constante ao
longo do tempo ndo afeta a consisténcia do estimagesmo que a varidvel omissa
seja correlacionada com as variaveis explicativasiddelo. A intuicdo por tras disso é
que todos esses efeitos serdo capturados peleepterespecifico de cada estado
Estimadores de efeito aleatério (EA), entretant) seriam adequados aos nossos
dados porque assumem que os efeitos ndo obseriatiosiuais sejam distribuidos
independentemente das variaveis explicativas.

De acordo com Nickell (1981) e Durlauf, Johnsoreenple (2004), a estimacao
de um painel dindmico também néo seria 0 métods ad@quado em nosso caso, uma
vez que o0 numero de observacdes temporais € egtatite pequeno, 0 que gera
coeficientes estimados viesados mesmo quando oraldeecross-sectiongenda a
infinito. Além disso, a heterogeneidade de parémsetntre os estados brasileiros e a
presenca de variaveis explicativas correlacionaté® si induziria a um processo de
correlagdo serial nos termos de erro, fazendo cam & estimagcdo de um painel

dindmico seja inconsistente.

% O estimador de efeito fixo também é conhecido cdfrimos Quadrados das Variaveis Dummy.
* De acordo com Durlauf, Johnson e Temple (20043 éss principal motivo da utilizagéo do estimador
de efeito fixo para estimar regressfes de crestimen
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4.1 Regressao Quantilica

Muitos dos trabalhos que analisaram a relacdo egastos publicos e
crescimento econémico estimaram modelos para damiogainel. Entretanto, nenhum
deles utilizou-se de regressdo quantilica paraicavabsa relacdo estatistica. Nosso
trabalho propde — adicionalmente as estimacdegfpdp fixo — a estimacdo por meio
de regresséo quantilica para investigar os efdio®ngo prazo de gastos publicos no
setor de transporte para a taxa de crescimentdBlpd? capitados estados brasileiros
no periodo compreendido entre 1986 e 2007.

Apesar da técnica de regressao quantilica ter isifoduzida na literatura
empirica ha mais de 30 anos, sendo proposta dngamée por Koenker e Bassett
(1978), sdo poucos os trabalhos que a utilizam rea &e crescimento e
desenvolvimento econdmico. Um dos trabalhos piosaiesse sentido foi o de Mello e
Novo (2002), seguido pelos trabalhos de Andmetdal (2002), Mello e Perrelli (2003),
Canarella e Pollard (2004), Barreto e Hughes (2@0ljles (2004). Contudo, nenhum
deles fala especificamente da relacédo entre gasioiscos em transporte e seu efeito
sobre a taxa de crescimento de longo prazo da.renda

Regresséo quantilica € uma técnica estatisticatb@ssn uma generalizacdo do
conceito de regressao por Minimos Quadrados Ordsyarecorrendo a estimacdo de
varios quantis da distribuicdo condicional assaiad modelo (Koenker e Hallock,
2001). Enquanto os métodos de estimacdo usuaisaalos de regressdo estimam o
valor médio da distribuicdo condicional da variddelpendente (assumindo que os
coeficientes sejam o0s mesmos para todos os eshadsseiros), a metodologia da
regressao quantilica permite a estimacédo de todafamilia de quantis, fornecendo
informacdes mais completas sobre a relacdo exaseite a variavel resposta (variavel
dependente) e as variaveis explicativas do modadoacordo com Koenker e Xiao
(2002), o método de regressao quantilica é seranparico, uma vez que nao €
necessario especificar uma distribuicdo para egsdo®rde erro. Ja na estimacao pelo
método dos Minimos Quadrados Ordinarios (MQO), espnedades classicas de
eficiéncia e de minima variancia dos estimadoreseste sdo alcancadas por meio da
hipotese de que os residuos sdo independentesitecadeente distribuidos conforme
uma Normal (residuos iid). Buchinsky (1998) argutaegue, no caso de erros nao

normais, a regressao quantilica pode gerar estiresdaais eficientes.
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Considerando-se um modelo de regressao lijpeax S +u,, parai=1, 2,..., n,
em quef € o vetor de coeficientes, € o vetor de variaveis explicativas ou
independentesy, corresponde a variavel dependentg @ o termo de erro, a estimagao

por MQO ¢é obtida por meio da minimizacéao da sonsmgimdrados dos residuos:

ming YW -XB"

O modelo de regressao quantilica, por sua vez, asdbpdtese de que a

distribuicdo condicional dey, seja linear em x, pode ser representado

pory, = x 3, +U,, em quef,e u, sio, respectivamente, o vetor de parametros e os

residuos associados @wsésimo quantil. No caso da equacdo de crescimen& Q
estimamos (equacado 1), a regressao quantilicaonoscke separadamente coeficientes
para as variaveis de gastos publicos a cada qusenidlo possivel a andlise de impacto
das variaveis explicativas para cada nivel de renda

O 6-ésimo quantil, parad1 (01), é definido comoQ(8) =inf{y: F(y)=86 }
em que Y € uma variavel aleatéria com funcdo detriliscdo dada por
F(y) = P(Y <y). Conformef aumenta de O até 1, toda a distribuicdo conditidaa
variavel dependente vai sendo tragada.

O estimador de regresséo quantilica pBy& obtido por meio da minimizagéo

da soma ponderada dos erros absolutos:

miry Z qyi ‘Xﬁ%ﬁ Z (l_@{yi ‘Xﬁe‘ =min, > () 3)
=

ty2xf8

Em quep,(uy) =u,seu, = 0 p,(uy) =(6-1uyseu,<O.
De acordo com Koenker (2000) e Koenker e Hallod®0(, o estimador de

regressao quantilica é robusto a presenca de d&bvepantes na variavel dependente.

Isso ocorre devido ao fato de que no estimadormbeiQuadrados Ordinarios, o efeito
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7 7

de um outlier € ampliado, uma vez que seu valor € elevado adrada na
minimizacdo, enquanto que o estimador de regregeaatilica é menos sensivel a
observacdes desse tipo. Além disso, os paramestaelos sdo consistentes e
assintoticamente normais (Buchinsky, 1998).

O coeficiente,; pode ser interpretado como a mudanca marginaknavel

dependente (n0 N0sSso caso a taxa de crescimenta daékndger capitg do 6-ésimo
quantil da distribuicdo condicional devido a umramento em uma determinada
variavel explicativaj [ x , ou sejadQ, (Y, | %) /0x; .

Por exemplo, paré = 0,05, estamos olhando fundamentalmente paratadas
brasileiros que apresentam taxa média de cresamndenprodut@er capitaentre as 5%
menores da amostra, ou seja, sado unidades federationsideradas de baixo
desempenho econdémico. Por outro lado, quathdo 0,95 estamos estimando uma
regressao quantilica com grande peso para os ¥taéos brasileiros com maior taxa
média de crescimento da renpgar capita ou seja, estados considerados de rapido
crescimento econdmico. Um caso especial para madtir de regressdo quantilica
ocorre quandd® = 0,5. Nesse caso, temos uma regressdo na medamalivide a
amostra total em dois grupos com o mesmo numerobdervacdes cada. E a Unica
situacdo em que ocorre simetria nos pesos atrib@Ed® residuos positivos e negativos.

No caso da técnica de regressao quantilica, a @guapsiderada é exatamente
a mesma estimada para o modelo de efeito fixo (&gud). Porém, agora cada

coeficiente depende do quantil que esta sendotigads. Formalmente, temos que:

5
0y = %ZIn[YY—j = ,(6) + B,(O)tendéncia + 53,(6)GTranspor, +
T=1

it+T-1

B;(6)GTranspore; + B,GTotal +a, o THig T E0)10)
4)

Todas as variaveis contidas na equacédo (4) j4 fgnaviamente explicadas,
pois sdo exatamente as mesmas da equacao (1).
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4.2 Dados

Para examinarmos a relacdo entre os gastos pulblicestor de transporte e a
taxa de crescimento média do RIBr capitados estados brasileiros, utilizamos duas
fontes principais de dados. Os dados de PIB reéBeealper capitados estados foram
obtidos no Instituto de Pesquisa Econémica Aplic8lREA)’. As informacbes a
respeito dos gastos publicos em transporte e dio gablico total (gastos correntes
somados aos gastos de capital) foram extraidageluEao Orcamentaria dos Estados,
disponibilizada pelo Tesouro NaciohalAmbas as fontes podem ser acessadas
livremente por qualquer usudrio.

Os dados acima foram selecionados para 25 estade#elvos e o Distrito
Federal. O estado de Tocantins (criado oficiaimemte1989) foi mantido junto com
Goias, devido a indisponibilidade de dados para twgeriodo estudado, que vai de
1986 a 2007. Além disso, em decorréncia da varidependente do modelo ter sido
especificada como a taxa média de crescimento BopBt capitado estada no
periodo de cinco anos a frente, entdo os cincomodtianos da amostra foram perdidos
(2003-2007), de modo que a estimacédo concentroo-periodo entre 1986 e 2002.

A equacéao (1) acima foi estimada quatro vezes. darestimamos o modelo
incluindo todos os estados e o Distrito Federala @avaliarmos como as variaveis
independentes afetam a taxa média de crescimestamm anos a frente no pais como
um todo. Apos essa abordagem inicial, dividimosssa amostra de estados brasileiros
em dois grandes grupos: um deles formado pelodastias regides Norte, Nordeste e
Centro-Oeste(em um total de 18 estados e o Distrito Federai)iteo formado pelos
estados das regides Sudeste e Sul d8 (@ais um total de 7 estados).

Considerando-se alguns dos aspectos econdmicosi@ssdas cinco regides
brasileiras — informacdes a respeito de P#B capitg taxa de alfabetizacéo, indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) e indice de desigudddde Gini — o primeiro grupo
pode ser classificado como subdesenvolvido, enqugué o grupo formado pelos
estados das regibes Sudeste e Sul serd classifamado desenvolvido. Com essa

reparticdo, o modelo foi novamente estimado padla aan dos dois grupos.

> www.ipeadata.gov.br

® www.tesouro.fazenda.gov.br

"0 grupo formado pelos estados das regiées Nodarleste e Centro-Oeste sera chamado de Grupo 1.
8 O grupo formado pelos estados das regies Suel&ikesera chamado de Grupo 2.
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Separar a amostra inicial dos estados brasileimsdeis grupos distintos
permitiu explorar mais pormenorizadamente a relagétre gastos publicos em
transporte e a taxa média de crescimento nas wliésreegides geograficas do pais. Por
fim, estimou-se a equacao (1) por meio de regrepsaotilica.

Conforme esperad@ priori, 0s gastos do governo em infra-estrutura de
transporte produzem impacto diferente em cada usngdgpos e quantis analisados,
permitindo-nos uma reflexdo a respeito das desigdals regionais no pais e de como
os formuladores de politicas publicas podem agimddo a atenuar essas disparidades.

A seguir a Tabela 10 traz um resumo com a varidependente e as variaveis
explicativas utilizadas nesse trabalho para examaneelacdo entre gastos publicos
realizados na area de infra-estrutura de transmodeu reflexo sobre o crescimento

econdmico nos estados brasileiros para o period®8& a 2007:

Tabela 10

Variaveis do Modelo

Variavel Mnemdnico Periodicidade Unidade Fonte
. . Construcéo dos autores a
Taxa de Crescimento Moeda Nacional R$ a artir de publicacio online
do PIB real per capita GyiT Anual (1986-2007) precos constantes de P P ¢
(variavel dependente) 2000 - % Ipeadata, baseada em
dados do IBGE
Construcéo dos autores a
Participagdo dos Moeda Nacional R$ a partllr de |nforma(;oe~s
Gastos em Transporte extraidas da Execucéo
Gtransporte Anual (1986-2007) precos constantes de .
no Gasto Total dos Orcamentéria dos Estados
L 1995 - % .
estados brasileiros (Secretaria do Tesouro
Nacional)
Gasto Total: Moeda Constr.ugao. dos autoNres a
) partir de informagdes
Nacional R$ a pregos . N
- extraidas da Execucéo
Participagéo do Gasto constantes de 1995 Orcamentaria dos Estados
Total no PIB dos Gtotal Anual (1986-2007) PIB estadual: Moeda i .
o . (Secretaria do Tesouro
estados brasileiros Nacional R$ a precos ) L
Nacional) e de publicacéo
constantes de 2000 .
% online Ipeadata, baseada
em dados do IBGE
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5. RESULTADOS

Conforme dito anteriormente, a andlise da relagéatistica entre gastos
publicos na area de transporte e seu impacto soba®a de crescimento do Pfr
capita nos cinco anos seguintes para os estados brasileiitre 1986 e 2007 foi
realizada em quatro etapas. Na primeira etapanastos a equacao (1) descrita no
capitulo anterior para todos os estados brasiledtatendo respostas mais generalizadas
a respeito de como o0s gastos publicos em infratasér de transportes podem
contribuir para o crescimento econdémico observaa@ais. Depois, partimos nossa
amostra em duas sub-amostras, a primeira delasnintos estados pertencentes as
regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste e a seq@bdagendo os estados das regifes
Sudeste e Sul do Brasil. Novamente, a equacgaoo(lgstimada separadamente para
cada um dos dois grupos formados. Finalmente, astos a mesma equagao utilizando
a técnica econométrica de regressdo quantilicaue rgps forneceu informacdes
privilegiadas a respeito de toda a distribuicAadc@manal da renda.

A primeira estimagdo para todas as unidades fedesatlo pais (Tabela 11
abaixo) mostra que existe uma relagao positivaaisticamente significante entre os
gastos publicos no setor de transportes e a tad@amé crescimento econémico dos
estados brasileiros nos cinco anos seguintes.resskkado estatistico — ligando maiores
gastos publicos a maiores taxas de crescimenterdtar- também foi encontrado em
diversos outros trabalhos tedricos e empiricos,oc@arro (1990), Rigolon (1998),
Rocha e Giuberti (2005) e Silva e Fortunato (2000).coeficiente estimado para a
variavel Gtransporte no valor de 0,3443749 sigaifitie, a0 aumentar o volume dos
gastos publicos em transporte na ordem de 1% wvataéinte ao gasto total, a taxa de
crescimento média do Plier capitaaumenta em 0,3443749%.

A inclusdo no modelo da variavel Gtransporte elavad quadrado tem o
objetivo de captar rendimentos decrescentes neagpl dos gastos publicos em infra-
estrutura de transporte. A lei dos rendimentos maig) decrescentes assume que
guanto maior a quantidade de recursos aplicadosnmesmo lugar, menor tende a ser o
rendimento marginal associado aquele gasto. E glagoessa lei ndo é valida sempre.
Muitas vezes, o fenbmeno dos rendimentos decresa@torre ap0s um ponto de

saturacao na producgéo ou oferta de determinadmbesarvico.
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A intuicdo fica clara se pensarmos que temos unaatglade x de reais que
deve ser utilizada para a construcdo de uma roddwssa rodovia pode ser
potencialmente construida em qualquer lugar ddatdea brasileiro e os governantes
precisam escolher qual o melhor lugar para a ag@malo dinheiro publico. A escolha
do local da rodovia dependera dos ganhos que €elerdpdrazer as cidades pelas quais
ela passara, gerando maior renda a populacdo éo@ldando na melhor e mais
eficiente distribuicdo da producédo para os centarserciais de destino. Ao pensar
dessa forma, suponha que os governantes optanompsrar a rodovia na regiao Norte
do pais, pois acreditam que nessa regidao a infrat@® de transporte rodoviaria é tao
precaria que essa nova rodovia que sera constteridaum impacto elevado para o
desenvolvimento econémico da regido como um todoemManto, se a mesma rodovia
fosse construida na regido Sudeste do pais, @ efeé essa obra teria sobre a renda
nessa regido poderia ndo ser tdo elevada. Além, diesescolher construir a rodovia na
regido Norte, 0s governantes estarao contribuirata p diminuicdo da desigualdade
regional observada no pais. Ao formular o argumeessa maneira, estamos levando
em conta a existéncia de rendimentos marginaieseentes na utilizacdo dos recursos
publicos para constru¢do de uma rodovia no pais.

O coeficiente estimado negativo e estatisticamsigaificante ao nivel de 5%
para a variavel Gtransporte elevada ao quadradtemsia que existem rendimentos
marginais decrescentes na utilizacdo dos recur@olicps no setor de transporte. Isso
significa que a mesma quantidade de gasto pulditoitnpacto diferente dependendo
de que regido do pais ele é aplicado. Outra madeiiaterpretarmos esse resultado é
que os gastos publicos no setor de infra-estrufleraransporte tendem a ser mais
produtivos nas regides menos desenvolvidas do p#isa consequéncia desse
argumento € que o governo, muitas vezes, pode stao ealizando seus gastos de
maneira eficiente. Em algumas regifes do paisyergo pode estar gastando acima do
nivel 6timo para alguns setores, enquanto que @atras regides ocorre o contrario
(Céandido Junior, 2001).

O efeito da tendéncia inclusa no modelo é posdieatatisticamente significante
ao nivel de 1%. A variavel Gtotal (participacdo destos totais no PIB de cada estado)
nao se mostrou significante para explicar o desahgpenacroeconémico dos estados
brasileiros no periodo analisado. O poder de exgdic do modelo foi de 57,66%, um
valor elevado para estimacdes por efeito fixo deéggede equacdo. O resultado do

modelo desenvolvido nesse artigo estd em concdedéonm os resultados alcangados
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por Silva, Jayme Jr. e Martins (2007) em sua estmnague incorpora 0sS gastos
publicos no setor de transporte. Entretanto, o hoadiesenvolvido pelos autores citados
nao inclui a variavel que capta os rendimentosedeentes dos gastos publicos em

transporte, o que diminui o poder explicativo dégueodelo.

Tabela 11

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Economico - Brasil

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Variaveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0490774
Constante
(-2,13)*
o 0,0039921
Tendéncia
(+7,12)**
0,3443749
Gtransporte
(+3,51)**
5 -0,9199809
Gtransporte
(-2,06)*
0,0329481
Gtotal
(+0,39)
R® 0,5766
Valor Teste F 14,55
Prob > F 0,0000
Nudmero de Observagdes 441

Notas: Estatistica t robusta entre parénteses

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

Apéds essa andlise inicial, estimamos a mesma egsagaente para os estados
das regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste dolRtasibém chamado de Grupo 1).
Os resultados podem ser vistos na Tabela 12 abBeacordo com as estimacgoes,
verifica-se que existe uma relagdo positiva e isitatmente significante entre os gastos
publicos na area de transporte e a performancedatoa dos estados brasileiros
pertencentes as regides menos desenvolvidas do@aiseficiente estimado para a

variavel Gtransporte com valor igual a 0,33537gnifca que um aumento dos gastos
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publicos em transporte relativamente ao gasto tt#abrdem de 1% seria responsavel
por aumentar a taxa de crescimento média dopBtRapitados estados brasileiros em
0,3353757%.

A variavel Gtransporte elevada ao quadrado aprasesinal negativo, mas
mostrou-se estatisticamente insignificante mesmamiael de 10%. Esse resultado
sugere que a lei dos rendimentos marginais deerescado esta agindo para os gastos
publicos em transporte nas regides Norte, Norde§tentro-Oeste do Brasil, ou seja, 0s
recursos aplicados em infra-estrutura de transporessas regioes do pais apresentam
retornos constantes ou crescentes. Uma possiviitapgo para essa realidade esta no
fato de que essas regibes ainda estdo muito aasad termos de investimentos
publicos nas areas de infra-estrutura econdmiaagportes, energia e comunicacdes), o
que torna os gastos publicos mais produtivos nesgées menos desenvolvidas.

O efeito da tendéncia inclusa no modelo € poséieatatisticamente significante
ao nivel de 1%. A variavel Gtotal (participacdo dastos totais no PIB de cada estado)
nao se mostrou significante para explicar o desahgpenacroeconémico das regides
brasileiras menos desenvolvidas no periodo analis@d poder de explicacdo do
modelo foi de 59,86%.

Silva e Fortunato (2007) fizeram algo parecido emtsabalho, mas dividiram a
amostra total de estados brasileiros em dois gridoge/Nordeste e Sul/Sudeste) e
nao incluiram a regido Centro-Oeste em nenhum dopog estudados, sem
justificarem o motivo da exclusdo. O modelo desm#®res inclui outras variaveis
explicativas, porém, a variavel de gastos com iafitautura de transporte apresentou-se
com sinal positivo e estatisticamente significaate nivel de 1% para o0 grupo
Norte/Nordeste, resultado parecido com o encontedonosso trabalho. Ja para o
grupo Sul/Sudeste, os autores encontraram um @mg8c estimado negativo e
estatisticamente insignificante para a variavel gistos com infra-estrutura de

transporte, resultado esse que contrasta com miado aqui.
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Tabela 12

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Econémico - Grupo 1

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Varidveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0540118
Constante
(-2,12)*
. 0,0041307
Tendéncia
(+5,76)**
0,3353757
Gtransporte
(+2,81)**
5 -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%

A estimacdo do modelo para os estados das regifles Sudeste (também
chamado de Grupo 2) do pais pode ser visualizadalmela 13 a seguir.

Verifica-se que o coeficiente estimado para a vali&transporte € positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 5%. Erassante ressaltar que o valor desse
coeficiente para o Grupo 2 (Sul/Sudeste) € menaqudoo coeficiente estimado para a
mesma variavel no Grupo 1 (Norte/Nordeste/Centrst€)eou seja, um aumento de 1%
nos gastos publicos em transporte em relacdo adsesgitais tem impacto diferente
nos dois grupos. No Grupo 2 o0 mesmo aumento per@edbs gastos provoca um
crescimento do PlIPer capitainferior ao que é observado no Grupo 1. Dito d&aou
forma, os gastos publicos em infra-estrutura daesfrarte sdo mais produtivos nas
regides menos desenvolvidas do pais. Essa conausampartilhada pelos estudos de
Caiado (2002) e de Silva e Fortunato (2007).
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Tabela 13

Gasto Publico em Transporte e Crescimento Econ6mico - Grupo 2

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Varidveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0164818
Constante
(-1,83)
. 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%

Ao contrario do que ocorreu com as regides Nortgdbste e Centro-Oeste, a
estimacdo para as regides Sul e Sudeste apressntunegativo e estatisticamente
significante ao nivel de 1% para a variavel Gtrangpelevado ao quadrado. Desse
modo, podemos afirmar que - para as regides maengelvidas do pais — vigora a lei
dos rendimentos marginais decrescentes na utibzégs recursos publicos no setor de
infra-estrutura de transporte.

Esse resultado traz consigo algumas implicacOe®rianues. Se nas regides
menos desenvolvidas o0 gasto publico em transpartai€ produtivo e, além disso, tem
um impacto maior sobre o crescimento econémicoodgd prazo, entdo o papel do
Estado na reducdo das desigualdades regionaidsipque ser crucial. Investindo mais
na infra-estrutura de transporte das regidoes Nblbedeste e Centro-Oeste, o Estado
pode acelerar o crescimento econdmico dessas segésendo um aumento na renda
da populacéo, atraindo maiores investimentos powag diminuindo as disparidades

econdmicas e sociais com as regides Sul e Sude&eadil.
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A variavel de tendéncia inserida no modelo apreses¢ positiva e
estatisticamente significante ao nivel de 1%. Aaval que representa a participacdo do
gasto total no PIB dos estados brasileiros (Gtotaelou-se estatisticamente
insignificante. O poder explicativo do modelo é66634%.

Até o presente momento, a desagregacao dos estadidsiros em dois grandes
grupos (um classificado como desenvolvido e outrbdesenvolvido) mostrou que
existe uma diferenca qualitativa relevante entse®slois blocos. Com a separacéo, foi
possivel observarmos também disparidades quaveisatia relacdo estatistica entre
gastos publicos no setor de transporte e o crestin@a rendger capitaentre 0s
grupos. Entretanto, ainda hd uma maneira de albanogaum maior grau de
detalhamento no estudo dessa relacdo, por meisaae regressao quantilica. Com
esse objetivo em vista, novamente a equacao (Bsfonada. Os resultados do modelo
podem ser vistos na Tabela 14 a seguir.

De acordo com a estimacdo via regressao quantiViedficamos que o0s
coeficientes calculados para a variavel Gtransporgem positivos e estatisticamente
significantes ao nivel de 5% para o primeiro, cd&o, 0 quarto e o quinto quantis (ou
seja, para os valores @de= 0.1, 0.3, 0.4 e 0.5). Ja para o sexto quaéti# 0.6), a
variavel Gtransporte apresentou coeficiente pasitv estatisticamente significativo
somente ao nivel de 10%. Para os demais quantigpactio dos gastos publicos em
transporte para a taxa média de crescimento dp@&iBapitaestadual ndo se mostrou
estatisticamente significante. Além disso, os cogftes estimados foram em média
mais altos nos quantis mais baixos de renda, @y para os estados cuja taxa de
crescimento da rendaer capitaé€ menor (ou menos desenvolvidos) o impacto dos
gastos publicos em transporte tende a ser maior mpse estados cuja taxa de
crescimento da rengeer capitaseja maior (ou mais desenvolvidos). Esse resubatio
em concordancia com nossas estimativas anterioraagio de efeito fixo.

Ao considerarmos a variavel Gtransporte ao quadraddficamos que 0s
coeficientes estimados mostraram-se negativosaiiststamente significantes ao nivel
de 10% par® = 0.1, 0.5, 0.6 e 0.7. Nos demais quantis ndo é@gomprovacao de
significancia estatistica. O fato de os coeficiee®imados serem negativos e
estatisticamente diferentes de zero para os quar@rEionados indica a presenca de
rendimentos marginais decrescentes dos gastogsil@m transporte. Além disso, a
presenca de rendimentos decrescentes ocorre cosnfne@iiéncia nos quantis de mais

alta renda, novamente um resultado compativel conossas estimacdes anteriores.
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A variavel Gtotal mostrou-se estatisticamente Sicgnite somente para o0s
guantis 0.8 e 0.9, ou seja, somente para os 208stddos brasileiros com maior taxa de
crescimento do PIBer capitaa variavel de participacdo dos gastos totais dgast
correntes somados aos gastos de capital) no PlBsegou impacto positivo no
crescimento de longo prazo. Pdia= 0.8 o coeficiente estimado foi positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 10%, antpuque paré = 0.9, o coeficiente
estimado foi positivo e estatisticamente signifteaao nivel de 1%. Nas estimativas
anteriores — com dados agregados para todas aadesidederativas e com dados
desagregados em dois grupos de estados — feitasdoeica econométrica de efeitos
fixos (cujos resultados encontram-se disponibiligachas Tabelas 11, 12 e 13) a
variavel Gtotal ndo apresentou significancia estiaH.

Fica clara a importancia do método de regressantijua nesse contexto, pois
essa abordagem permite visualizar como o efeitovddaveis explicativas na taxa de
crescimento do produtoer capitapode variar ao longo da distribuicdo de crescimento
condicional, além de seu estimador ser robustosareacdes discrepantes na variavel
dependente. Nas estimacdes por efeito fixo, oSaeetfes estimados sdo 0s mesmos
para todos os estados brasileiros inseridos emregdessao, de forma que quando uma
determinada variavel mostra-se nao significativan@ no caso de Gtotal), ficamos sem
saber se ela é significativa para alguma faixaetela especifica dentro do total dos
dados utilizados para a estimacdo. Com a regrapsaatilica, percebemos que esse
coeficiente médio da variavel Gtotal estimado péeite fixo ndo é uma boa
representacdo estatistica do que ocorre nos 20%stiados brasileiros com maior taxa
de crescimento da rengar capita

Conclui-se, entdo, que a relacdo positiva e estafisente significante entre
gastos publicos no setor de transportes e a taxaedeimento econdémico dos estados
brasileiros € um fenémeno local, e ndo uma expadégiobal ao longo da distribuicao
condicional. Em particular, averiguamos que, do¥enguantis analisados nesse
trabalho, quatro deles ndo mostraram relacdo deetee 0s gastos publicos em
transporte e a taxa de crescimento média da nemdeapitano periodof = 0.2, 0.7,
0.8 e 0.9). Assim sendo, cada grupo de estadoseim@s ou seja, cada um dos quantis
da distribuicdo condicional, exibe uma dinamicacaEscimento do produtper capita

que é diferente dos demais.
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Tabela 14: Gasto Publico em Transporte e Cresciment

0 Econdmico - Regressao Quantilica

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento do PIB per capita estadual

Variavel/Quantil (6) 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)
Gtransporte2 -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)
Pseudo R? 0.4945 0.4208 0.3897 0.3781 0.3869 0.3985 0.4147 0.4562 0.5486

Notas: * significante ao nivel de 10%; ** significante a 5%; *** significante a 1%
Estatistica t entre parénteses (erro padréo obtido por meio de bootstrap com 1000 replicagdes)
Pseudo R é uma estatistica, desenvolvida por Koenker e Machado (1999), analoga ao coeficiente global de determinac&o R tradicional, mas que mensura o grau de ajustamento

local para cada um dos quantis da distribui¢do condicional.
Resultados relativos a estimagdo da equacgéo (1), onde controlamos pelos efeitos especificos de estado e de tempo.
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6. CONCLUSAO

Recentes estudos sobre crescimento econdmico téafdcata atencdo de
economistas de diversas areas de pesquisa em todondo. Uma das principais
preocupacdes desses cientistas € explicar os datleterminantes do crescimento de
uma economia. Muitos podem ser esses fatores, steerima grande variedade de
modelos empiricos e tedricos de crescimento quantradesse assunto e de suas
implicacbes para os formuladores de politicas. #&rdiura econdmica aponta o
investimento em infra-estrutura como um dos priaisipfatores responsaveis por
permitir um crescimento sustentado da economia. $@$ores de energia,
telecomunicacdes e transportes tém a capacidaderdeexternalidades positivas, que
permitem aumentar a produtividade de outros investtos e proporcionar ganhos de
escala e escopo a outras atividades. Existe, postamma relacdo de
complementariedade entre o0s investimentos publiens infra-estrutura e o
investimento privado (Rigolon, 1998; Pégo Filhon@ido Junior e Pereira, 1999)

Nesse contexto, o presente trabalho investigolagae entre gastos publicos na
area de transportes e a taxa de crescimento de f[mago dos estados brasileiros no
periodo compreendido entre 1986 e 2007, utilizasel@uas metodologias distintas:
uma especifica para estimacdo com dados em pastanacédo por efeitos fixos), e
outra estimacao inédita por meio de regressao ijeant

A analise da relacdo estatistica entre gastosquébtia area de transporte e seu
impacto sobre a taxa de crescimento do BB capitafoi realizada em quatro etapas.
Na primeira etapa, estimamos a equacao de intepasagodos os estados brasileiros,
obtendo respostas mais generalizadas a respeitonde os gastos publicos em infra-
estrutura de transportes podem contribuir paraescanento econdmico observado no
pais. Depois, partimos nossa amostra em duas soktras) a primeira delas contendo
0s estados pertencentes as regides Norte, Nor@esientro-Oeste e a segunda
abrangendo os estados das regides Sudeste e Buhslb Novamente, o modelo foi
estimado separadamente para cada um dos dois grfoposdos. Finalmente,
estimamos a mesma equacao utilizando a técnicaeetrnca de regressao quantilica,
o que nos forneceu informacdes privilegiadas a efespde toda a distribuicdo

condicional da renda.
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Os resultados obtidos nesse trabalho pelas estwalg® efeito fixo mostraram
que o investimento publico no setor de transpopesvoca efeito positivo e
estatisticamente significante sobre o desempentwetco de longo prazo dos estados
brasileiros e contribui potencialmente para a réduga desigualdade de renda entre
eles. Ainda de acordo com as evidéncias empiricesnéradas, os gastos publicos em
infra-estrutura de transporte sdo mais produtivaxs negides menos desenvolvidas do
pais (regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste), amango-se com as regides mais
desenvolvidas (Sul e Sudeste). Isso significa goesma quantidade de gasto publico
tem impacto diferente dependendo de que regido ale ple é aplicado. Uma
consequéncia desse argumento € que o0 governosrmaaias, pode nao estar realizando
seus gastos de maneira eficiente. Em algumas eedi@epais, o governo pode estar
gastando acima do nivel 6timo para alguns seteragjanto que para outras regides
pode estar ocorrendo o contrario (Candido Jun@o1p

Considerando-se a estimacao por regressao quanétievidéncias descobertas
corroboraram os resultados encontrados anterioen&ntretanto, a relacdo positiva e
estatisticamente significante entre gastos publimsetor de transportes e a taxa de
crescimento econdémico dos estados brasileiros éfamdmeno local, e ndo uma
experiéncia global ao longo da distribuicdo cormtial. Em particular, averiguamos
que, dos nove quantis analisados nesse traballatroqdeles ndo mostraram relacéo
direta entre os gastos publicos em transporteraade crescimento média da repda
capita no periodo § = 0.2, 0.7, 0.8 e 0.9). Assim sendo, cada grupcestados
brasileiros, ou seja, cada um dos quantis da llis¢do condicional exibe uma
dindmica de crescimento do prodper capitaque € diferente dos demais.

Tomando como base os resultados obtidos nesseeptdkemos concluir que o
papel do Estado continua a ser de fundamental bpoa para a promocdo do
crescimento econdmico e o desenvolvimento regibnasileiro. Investindo mais na
infra-estrutura de transporte das regides Norteddésie e Centro-Oeste, o Estado pode
acelerar o crescimento econémico dessas regides)dge um aumento na renda da
populacdo, atraindo maiores investimentos privadodiminuindo as disparidades

econdmicas e sociais com as regides Sul e Sude&radil.
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