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Resumo: Este trabalho objetivou analisar a relagédo
entre crescimento econdmico e gasto do governo em
infraestrutura econdmica nos estados brasileiros no pe-
riodo 1985-2015, dando enfoque para o investimento
de recursos publicos em infraestrutura de transporte e
logistica, como meio facilitador para a criagdo de en-
dogeneidades. Tomou-se como ponto de partida o tra-
balho de Barro (1990), que discute os impactos gera-
dos pela aplicacdo de recursos publicos no crescimento
econOmico, através de retornos de escala crescentes.
Para melhor evidenciar essa relagdo foi realizada uma
breve analise descritiva dos dados de infraestrutura do
pais e de seus estados, destacando a aplicagdo de re-
cursos publicos em estruturas de apoio logistico e sua
relevancia para o funcionamento de uma economia.
Utilizando a taxa de crescimento do PIB per capita dos
estados como variavel dependente, e os gastos em in-
fraestrutura, desagregados sob elementos que a compoe
(Comunicagdo, Energia Elétrica e Transporte), como
variaveis explicativas, estimou se o modelo de regres-
sdo em Painel com efeitos fixos. Os resultados do mo-
delo apontaram para uma influéncia positiva do gasto
em infraestrutura sobre o crescimento econémico, com
énfase para o gasto em infraestrutura de transporte, cuja
magnitude do efeito € maior.

Palavras-chave: Gastos publicos; Infraestrutura eco-
némica; Logistica; Retorno econdémico; Endogeno.

Abstract: This study aimed to analyze the relationship
between economic growth and the government spen-
ding with infrastructure, in particular with transporta-
tion infrastructure, for the Brazilian states from 1985 to
2015, focusing on public investment in transport infras-
tructure and Logistics. Taking the work of Barro (1990)
as a starting point, we try to discuss the impacts genera-
ted by the application of public resources in economic
growth through increasing returns to scale. In order to
better demonstrate the representativeness of logistics
and transport aspects to the economic structure of Bra-
zil and its federative units, a brief descriptive analysis of
the infrastructure data of the country and its states was
made, highlighting the application of public resources
in support structures and its relevance to the functioning
of an economy.Using the growth rate of per capita GDP
of the Brazilian states as a dependent variable, and pu-
blic expenditures, disaggregated in investment in com-
munication infrastructure, electricity infrastructure, and
transportation infrastructure, as independente variables,
we build a Panel Data Regression with fixed effect to
test the relationship between economic growth and the
government spending with infrastructure. The model
results indicate a positive effect of public investments
with transportation infrastructure, whose magnitude of
effect is greater.
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1 INTRODUGAO

O crescimento econdmico € um aspecto ampla-
mente analisado nos estudos econométricos, € essa
medida de prosperidade busca retratar a evolugdo
econdmica de paises e regides, intuindo-se que a
partir de maiores indices de crescimento pode-se
obter uma melhor distribui¢do de renda ¢ melhoria
na qualidade de vida. Para isso busca-se compre-
ender a relagdo do crescimento com outros fatores
explicativos que apresentem maior influéncia so-
bre movimentagdes positivas sobre o crescimento
econdmico.

Dentre os varios fatores estudados, como tec-
nologia, capital humano, fatores locacionais e
outros, ¢ possivel destacar a participacdo dos as-
pectos de infraestrutura sobre medidas de cresci-
mento, pois caracterizam fatores-chaves para o
desenvolvimento econdmico local, para o fluxo de
mercadorias, gerando maior acessibilidade as tran-
sacdes com o mercado interno e externo.

Compreende-se essa infraestrutura econdmi-
ca como o conjunto de estruturas de engenharia
e instalagcdes, geralmente de longa vida util, que
constituem a base sobre a qual sdo prestados os
servigos considerados necessarios para o desen-
volvimento produtivo, politico, social e pessoal de
um pais (BID — Banco Interamericano de Desen-
volvimento, 2000). Para Straub (2008), o conjunto
da infraestrutura econdmica — rodovias, ferrovias,
portos, telecomunicagdes etc. — constitui em um
mecanismo concreto de articulagdo das economias
nacionais, e destas com a economia mundial, ao
possibilitar a materializacdo dos fluxos de comér-
€io no pais.

O investimento em setores estratégicos da eco-
nomia, como a infraestrutura de transporte, tem
tomado corpo dada a percepgdo de sua influéncia
sobre os retornos econdmicos € seu impacto so-
bre a demanda agregada. Eles criam meios para
incentivar os investimentos privados, provocando
o crescimento do produto interno e da poupanca
na economia (SONAGLIO; BRAGA; CAMPOS,
2010).

Santana Neto (2005) ainda afirma que uma in-
fraestrutura adequada de transportes potencializa
ganhos de eficiéncia para o sistema produtivo, au-
mentando a remuneragdo dos fatores e, em conse-
quéncia, estimulando o investimento e o emprego,

gerando, externalidades e efeitos multiplicadores
na economia.

Em especifico, o setor de transportes tem sido
pontuado como um dos principais elementos da
infraestrutura econdmica para o desenvolvimen-
to de uma regido, pois exerce papel fundamental
na provisdo dos recursos basicos ao funciona-
mento da comunidade, além de possibilitar a
disponibiliza¢do de insumos para suprimento da
produgao.

Os gastos para o setor criam endogeneida-
des, fatores internos oferecidos pelo estado que
0S tornam atrativos a investimentos externos,
incrementando a competitividade das empresas
locais, propiciando o crescimento econdmico
sustentado e a redugdo de disparidades econd-
micas entre regides.

No caso do Brasil, em funcdo de suas dimen-
sOes continentais, o setor transporte tem acentuada
importancia, dada sua fun¢do no escoamento da
produgdo, obtencdo de insumos base, aproxima-
¢do comercial entre regides e expansdo de merca-
dos. Entretanto, a realidade logistica brasileira ¢
caracterizada por sua grande disparidade na ofer-
ta de estruturas de transporte, onde regides mais
industrializadas e desenvolvidas se destacam pela
oferta de infraestrutura de apoio as empresas e a
populagdo, em contrapartida, regides menos de-
senvolvidas apresentam déficits em infraestrutura
que inviabilizam a inser¢@o de novos negocios.

Embora estudos como os de Leinbach (1995),
Preston (2001) e Souza (2002) ja ratifiquem a re-
levancia desse aspecto econdmico, a propor¢ao de
investimento de recurso publico no Brasil para o
setor de transporte ainda é reduzida em relagdo a
outros paises também em desenvolvimento. Em
2015, o Brasil contabilizou em suas despesas por
fungdo voltados ao setor de transportes, R$ 31 bi-
lhdes, isso representa 0,35% em relagdo ao PIB
do pais para o ano (BRASIL, 2015). Paises como
Russia, India, Coreia do Sul, Chile e Vietna, estdo
investindo uma média de 3,7% do PIB em trans-
porte (BORGES, 2016).

Essa mesma tendéncia se reproduz na realida-
de dos estados brasileiros, que apresentam baixos
indices de investimentos, disparidades e distor-
¢Oes no direcionamento de recursos, morosidade
na execucao de obras e a reduzida execucao do
orgamento e de projetos ja pactuados. Verifica-se
um desses entraves a partir da analise do mon-
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tante autorizado no orcamento federal e das esta-
tais controladas pela Unido para investimento em
rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, entre os
anos de 2003 e 2014 foram liberados R$ 206,7 bi-
IhGes para investimento no setor, porém apenas R$
135 bilhoes foram executados (IPEA, 2016).

Em efeito, essas limitagdes contribuem para a
caracterizacdo de um cenario de retragdo ao am-
plo crescimento dessas regides, orientando a ne-
cessidade de investimento em solugdes logisticas,
de forma a adequar a infraestrutura de suporte as
atividades produtivas e as perspectivas de cresci-
mento da industria e do agronegdcio.

Barro (1990) imputa ao investimento publico
no desenvolvimento de fatores endégenos, como
a infraestrutura (energia, transporte) grande influ-
éncia sobre as variagdes na producdo de um pais,
apresentando-os como aspectos cruciais ao desen-
volvimento economico. Nesse sentido, € relevante
a analise do impacto dos investimentos nesses fato-
res endogenos na produgdo nacional e dos estados.

Assim, essa pesquisa teve como principal obje-
tivo analisar o impacto e a relevancia da infraestru-
tura econdmica de transportes para o crescimento
economico, tomando como base as Unidades Fede-
rativas do Brasil, no periodo de 1985 a 2015. Pre-
tendeu, também, de forma especifica, discutir a re-
levancia da infraestrutura econdmica de transporte
e da disponibilidade de estruturas de apoio aos
servicos logisticos para estrutura econdmica dos
estados brasileiros, e estimar o impacto dos gastos
publicos em infraestrutura econémica, desagrega-
dos em Comunicacao, Energia elétrica e Transpor-
te, no periodo de 1985 a 2015, identificando assim
os elementos que exercem maior influéncia sobre
o crescimento economico dos estados brasileiros,
por meio de uma andlise de regressdo em painel
com efeitos fixos.

Além desta introdugdo, o estudo tem mais trés
secdes. A segunda apresenta o tema infraestrutu-
ra econdmica e de transporte, e faz uma discussao
acerca de sua relevancia para o crescimento eco-
ndmico; a terceira elenca os aspectos metodologi-
cos do trabalho, o modelo empirico escolhido, os
aspectos técnicos do modelo de regressdo em pai-
nel com efeitos fixos, € a base de dados utilizada;
na quarta se¢ao sao discutidos os dados da pesqui-
sa e os principais resultados do modelo empirico.
Encerra-se com as consideracgdes finais.

2 CRESCIMENTO ECONOMICO E
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

2.1 Crescimento econdmico e seus
determinantes

Desde a sistematizagdo do estudo da economia
¢ comum a busca pelo entendimento dos fatores
que contribuem para o crescimento econdomico.
O crescimento é postulado como uma medida de
prosperidade econdmica, calculado por meio da
mensuracdo de mudangas anuais no PIB real de
um pais ou no valor ajustado pela inflagdo de to-
dos os bens e servigos produzidos dentro de uma
economia em um determinado ano (ALEKSAN-
DROVICH; UPADHYAYA, 2015).

Segundo Bertussi (2010), as diversas teorias
de crescimento econdmico, desde os modelos de
Harrod-Domar (1939, 1946) e Solow (1956), até
abordagens mais recentes, como Lucas (1988) e
Romer (1986, 1990), objetivam explicar os deter-
minantes da taxa de crescimento do PIB per capita
dos paises ou regides do mundo, bem como as di-
ferencas de performance que existem entre paises
e regides ao longo do tempo.

Harrod (1939) e Domar (1946) propdem um
modelo que sugere retornos de longo prazo, orien-
tado por uma perspectiva keynesiana, no qual os
desequilibrios de curto prazo abrem precedente a
uma intervencdo estabilizadora dos poderes publi-
cos em termos de politica econdmica. Como apon-
ta Bertussi (2010), o conhecido modelo Harrod-
-Domar aponta para a possibilidade de os gastos
publicos poderem ser tomados como fonte impor-
tante para a retomada e aceleragdo do crescimento
econdmico, por meio de seu efeito direto e indireto
sobre a demanda agregada.

Em contraste, o modelo de crescimento ne-
oclassico proposto por Solow (1957) e Swan
(1956), busca explicar como variagdes nas taxas
de poupanca (K), populacdo (n) e de progresso
técnico (g) influenciam na taxa de crescimento da
renda ao longo do tempo, propondo que o capital
produz rendimentos decrescentes ao crescimento,
e determina que a taxa de crescimento a longo pra-
7o € exogena.

Embora o modelo de crescimento Solow-Swan
tenha identificado no progresso tecnoldgico a cha-
ve para explicar o crescimento da renda per ca-
pita no longo prazo, a abordagem ndo conseguiu
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esgotar a questdo da divergéncia do crescimento
econdmico em paises ou regides semelhantes, que
detinham a mesma disponibilidade tecnoldgica,
tornando necessario entender quais fatores
fazem com que ocorra uma melhoria continua na
producdo (OREIRO, 1992).

No caminho de um maior entendimento dos
fatores que influenciam o crescimento econémico,
uma vasta literatura — que ficou conhecida como
teoria do crescimento enddgeno — surgiu entre o
fim dos anos oitenta e inicio dos anos noventa.
Como aponta Oreiro (1999), nessa classe de mo-
delos a tendéncia decrescente dos retornos do ca-
pital é eliminada, permitindo assim que o nivel de
tecnologia afetasse o crescimento per capita de
longo prazo, abordando uma deficiéncia-chave do
modelo neoclassico padréo.

Neste sentido, fatores como inovagdo tecnolé-
gica enddgena, resultante dos esforgos dos agentes
produtivos para maximizarem seus lucros, passam
a assumir um papel crucial no crescimento conti-
nuo da renda per capita em qualquer sistema eco-
ndmico. O capital humano, formado pelo estoque
de conhecimento dos agentes econdmicos e os ar-
ranjos institucionais, abarcando também as politi-
cas governamentais de desenvolvimento regional
e de investimento em infraestrutura econdmica,
precisariam ser abordados para uma analise mais
significativa (OREIRO, 1999).

Esses fatores tendem a produzir externalidades
para a economia como um todo, expandindo a sua
capacidade de criar elementos enddgenos que pro-
piciem um processo de crescimento de longo pra-
7o para a economia. Entretanto, as externalidades
geradas pelas agdes indutoras do Estado ndo sdo
isoladas, podendo substituir as forcas do mercado
ou sobrepor outras agdes extramercado, criando
elementos que se complementam, de forma coor-
denada e integrada a dindmica de funcionamento
dos sistemas, buscando uma relagdo de equilibrio
competitivo.

Levando em conta a participacdo de fatores
especificos para que o maximo crescimento seja
atingido, Silva Filho e Carvalho (2001) ressaltam
que, se forgas extramercado ndo forem impulsio-
nadas havera suboferta de servigos basicos para
o funcionamento da economia, como educagdo,
saude, infraestrutura, ciéncia e tecnologia, crédito,
limitando a capacidade de crescimento da regido.

Essa relacdo entre gastos publicos com infra-
estrutura, produtividade e crescimento econdmico
foi estudada inicialmente por Aschauer (1989).
Ele atribuiu, de forma especifica, que expansoes
das despesas de investimento publico no fortale-
cimento das endogeneidades estimulam um maior
impacto na produgdo de forma proporcional a seu
aumento. Para o autor, o investimento publico tem
a fungdo de induzir o aumento na taxa de retorno
de capital, possibilitando maiores retornos do in-
vestimento privado (ASCHAUER, 1989).

Para o Brasil, a hipotese de que os gastos publi-
cos com infraestrutura promovem o crescimento
econdmico foi testada inicialmente por Ferreira
(1996), que estimou a elasticidades-renda de longo
prazo do estoque de infraestrutura gerada pelo se-
tor publico, e os resultados encontrados pelo autor
evidenciaram uma forte e positiva relacdo entre os
gastos publicos com infraestrutura econdmica nos
setores analisados e o produto de longo prazo para
a economia brasileira (BERTUSSI, 2010).

Nesse sentido, imputa-se aos gastos do governo
em infraestrutura o papel de engendrar movimen-
tos que gerem retornos em longo prazo na produ-
tividade de uma regido, estimulando os ganhos de
produtividade de investimentos privados e fomen-
tando o crescimento econdémico. O que torna rele-
vante investigar o impacto dos gastos publicos no
setor de transporte para os estados brasileiros, no
intuito de evidenciar a potencialidade de investi-
mentos nesse setor como meio de redugdo as dis-
paridades entre regioes.

Para esse fim, faz-se necessario aprofundar o
conhecimento acerca do objeto estudado, apresen-
tando sua conceituacdo, delimita¢des do termo in-
fraestrutura econdmica, dimensdes € os elementos
que a compoe.

2.2 Infraestrutura Econdmica

Ao tratar de infraestrutura econdmica e sua re-
levancia para o crescimento da economia nacional
faz-se necessario entender seu escopo € quais os
aspectos que melhor a define. Organizagdes como
0 Banco Mundial e Banco Nacional de Desenvol-
vimento Economico e Social (BNDES), adotam
concepgoes semelhantes em alguns pontos, quan-
do buscam definir infraestrutura economica.

Para o Banco Mundial, infraestrutura econo-
mica abrange os principais setores que subsidiam
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os domicilios e a producdo, a saber: energia, trans-
portes, telecomunicac¢des, fornecimento de agua e
saneamento, além de setores como habitacdo e hi-
drocarbonetos (STRAUB, 2008, apud IPEA, 2010).

Ja o Banco Nacional de Desenvolvimento Eco-
ndémico e Social (BNDES) engloba em sua defini-
cdo os setores de energia elétrica, telecomunica-
¢Oes, saneamento ¢ logistica (rodovias, ferrovias
e portos) como elementos que compdem a infra-
estrutura (BORCA JR.; QUARESMA, 2010, apud
IPEA, 2010).

Contudo, a defini¢do mais abrangente acerca do
termo ¢ apresentada pela Comissdo Economica para
a América Latina e o Caribe (Cepal). Nela estdo in-
clusos a prestacao de servigos publicos de abasteci-
mento de agua, energia elétrica, gas natural, coleta
de residuos, tecnologias de informagdo e comunica-
¢do (TICs), rodovias, ferrovias, portos, acroportos,
drenagem e irrigagio (SANCHEZ, 2009).

Com base nessa definicdo, apresentam-se dois
termos complementares: i) servigos de infraes-
trutura — que sao os servigos de apoio que visam
satisfazer as necessidades de um individuo ou de
uma sociedade, considerados servicos de interes-
se publico; e ii) infraestrutura — que ¢ a base fisi-
ca sobre a qual se da a prestagdo desses servigos
(CAMPOS NETO; CONCEICAO; ROMMIN-
GER, 2015).

Nos estudos realizados pelo Instituto de Pes-
quisa Econdmica Aplicada (IPEA), esse conceito
foi desagregado em duas linhas:

I) A infraestrutura social e urbana, cujo foco
prioritario ¢ o suporte aos cidaddos e seus do-
micilios, ai constituido por habitagcdo, sanea-
mento e transporte urbano;

II) E a infraestrutura econémica, cuja funggo pre-
cipua ¢ a de dar apoio as atividades do setor pro-
dutivo, englobando os setores de rodovias, ferro-
vias, portos, acroportos, energia elétrica, petroleo
e gas natural, biocombustiveis e telecomunica-
¢des (CARDOSO JR.; SIQUEIRA, 2009).

Desse modo, ao abordar a infraestrutura econo-
mica de transporte, busca-se entender os aspectos
estruturais utilizados no apoio ao sistema produtivo
do pais, como rodovias, ferrovias, portos, aeropor-
tos e sua relacdo com o crescimento econdmico.

2.3 Infraestrutura Econdmica de Transportes

A infraestrutura de transportes € definida como
arede fisica disponivel para o transporte de pesso-
as e bens, que sdo compreendidos em cinco mo-
dalidades: rodoviario, ferroviario, aquaviario, du-
toviario e aéreo, cada um possui uma estrutura de
custos e caracteristicas operacionais especificas,
adequadas a tipos de produtos e operagoes distin-
tas (FLEURY; WANKE, 2006).

Cada setor da infraestrutura econdmica tem
um impacto direto ou indireto sobre as empresas,
podendo esses impactos refletir significativamen-
te na capacidade produtiva, na eficiéncia logistica
das empresas, na capacidade distributiva e no cus-
to dos produtos (IPEA, 2010), levando em conta a
oferta de estruturas de suporte e a qualidade delas.

A disponibilidade de estruturas fisicas de apoio
ao transporte, adequadas, eficientes e seguras, sdo
elementos importantes para a determina¢ao de um
padrao de qualidade e baixo custo para operacdes
de transporte em uma regido. Elas facilitam as ati-
vidades produtivas, gerando acesso aos mercados
e conectando regides, auxiliando na obtencdo de
maior produtividade economica.

Segundo Ballou (1993), os resultados da efi-
ciéncia empresarial estdo fortemente atrelados
as operacdes logisticas. Esse resultado esta estri-
tamente ligado as atividades de movimentacdo e
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos
e informagoes, do ponto de aquisicdo da matéria-
-prima até a distribui¢do do produto final, provi-
denciando niveis de servigos adequados a um cus-
to razoavel aos clientes.

De acordo com Uelze (1974), o objetivo dos as-
pectos logisticos ¢ a maximizagdo do valor econd-
mico dos produtos ou materiais. Apoiado em uma
infraestrutura adequada, que atenda a demanda de
suas operagdes, empresas e regides compartilhardo
de melhores resultados, onde a provisdo de um ni-
vel adequado de infraestrutura economica consegue
gerar elevacdes na produtividade total dos fatores.

A melhoria das estruturas publicas de apoio ao
transporte, como estradas, ferrovias e modais al-
ternativos pode possibilitar o alcance de areas re-
motas, o que pode gerar um aumento na oferta de
mao de obra pela possibilidade de deslocamento
populacional, além de ampliar a demanda pelos
mais diversos produtos, gracas ao aumento da ca-
pacidade de escoamento, ou simplesmente facilitar
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o escoamento da produgdo para os mercados inter-
no e externo (CARDOSO JR.; SIQUEIRA, 2009).

A realizagdo de investimentos dessa natureza
tem o potencial de gerar melhorias de dimensao
microecondmica por meio de impactos indiretos
sobre os fatores capital e trabalho e sobre diver-
sos aspectos da eficiéncia. Além dos impactos
sobre as unidades produtivas que, ao utilizar de
uma infraestrutura adequada, possibilitam as em-
presas tomar decisdes mais eficientes com relagdo
a recepgdo e distribuigdo de insumos e produtos
(CARDOSO JR.; SIQUEIRA, 2009).

Assim, o crescimento proposto pela oferta de
uma infraestrutura econémica adequada pode ser
visto como um produto de forgas econémicas en-
dogenas aos sistemas de mercado descentralizados.
Segundo Barro (1990), essas for¢as contribuem de
forma significativa e possibilitam atingir um equi-
librio de crescimento gerado por forgas internas.

2.4 Modelo de Crescimento Enddgeno

Dentro da literatura de crescimento endégeno,
o modelo desenvolvido por Barro (1990) esta dire-
tamente conectado com a pergunta feita nesta pes-
quisa, uma vez que o autor buscou estudar os gas-
tos do governo (financiados por impostos) como
insumos na fungao de produgdo. Nesse modelo, os
gastos publicos sdo pontuados como investimen-
tos, dando destaque a relagdo entre infraestrutura
e o processo de crescimento econdmico, eviden-
ciando uma forte necessidade da participacdo do
governo em uma intervengdo direta na economia,
com o intuito de criar externalidades positivas para
os produtores e consumidores.

Barro (1990) modifica a analise de crescimen-
to enddgeno, onde o k continua representando o
capital gerado por trabalhador, sendo incorporado
a funcdo, e 0 g que representa a participacdo do
setor publico. O g ¢ pontuado como a quantidade
servigos publicos prestados aos produtores domés-
ticos, servigos oferecidos sem taxas de utilizagdo,
contribuindo fortemente para o desempenho da
produgdo privada.

Nesse sentido, a participagdo do governo por
meio dos gastos publicos, na forma de investimen-
tos, cria uma relagdo positiva entre a participagao
do governo e o crescimento. A abordagem indica
que a produgao apresenta retornos constantes em k

e g juntos, e diminui os retornos decrescentes em
k, separadamente.

Mesmo com um conceito amplo de capital pri-
vado, a produgdo envolve a diminuigdo dos retor-
nos para os insumos privados se nao forem aplica-
dos recursos complementares do governo e se esses
ndo se expandirem paralelamente (BARRO, 1990),
demonstrando indicios de relagdo entre infraestru-
tura econdmica e o contexto de crescimento.

De acordo Aschauer (1989), para dados retor-
nos constantes a escala, a fungdo de produgdo pode

ser escrita como: y= O(k,g) = k.© (%)onde O sa-

tisfaz as condi¢des usuais para produtos marginais
positivos e decrescentes, de modo que @ > 0 e
@'’ <0,y representa o Produto Interno Bruto, k o
estoque de capital privado e g o gasto do governo,
todas essas variaveis em termos per capita. A fun-
¢do de producdo é Cobb-douglas!, de modo que:
a
g

Y _ &
3 (D(k):A' 2

o produto marginal liquido.

,onde 0 <a <1, eArepresenta

Dentro da analise da influéncia dos servigos
publicos na contribui¢do para a produgdo, Barro
(1990) aborda a incapacidade produtiva do go-
verno € o acimulo de capital, sendo uma questao
importante para a implementagdo empirica do mo-
delo. Para o autor, conceitualmente, é satisfatorio
pensar no governo como ndo produtor e possui-
dor de capital, de forma que o governo assume a
funcdo de bancar o fluxo de produgdo para o setor
privado. Esses servicos assumidos pelo governo e
disponibilizados aos produtores privados corres-
pondem a entrada que interessa para a produgio
privada na equagao.

Para Barro (1990), esses gastos publicos sdo fi-
nanciados pela tributagdo do estado de forma pro-
porcional a renda, ndo havendo endividamento do
setor publico. Para tanto, a restri¢do or¢amentaria do
governo ¢ escrita da seguinte forma: g =T =1y =
tAk'“g” onde T representa as receitas tributarias e g
os gastos do governo e T a taxa média de impostos
em relacdo a renda.

O modelo admite tanto uma relagdo positiva

quanto negativa da politica fiscal com o cresci-
mento; os gastos do governo apresentam efeitos

1 Em economia, a fung¢do de producdo de Cobb-Douglas ¢
amplamente utilizada para representar a relagdo de uma saida de
insumos. Foi proposto por Knut Wicksell (1825-1926) e testado
contra a evidéncia estatistica por Charles Cobb e Paul Douglas
(FIOROTTO, 2013).
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positivos, enquanto os impostos apresentam efei-
to negativo sobre o crescimento econdmico. Isso
acontece em decorréncia da origem desses re-
cursos, quanto maior o gasto do governo maior a
necessidade de recursos e maiores serdo as taxas
tributarias aplicadas.

Em contrapartida, ao elevar-se as tarifas de im-
postos cobradas reduz-se a capacidade de negdcio
dos entes privados e diminui os recursos disponi-
veis ao setor privado, desacelerando a economia
e impactando negativamente sobre o crescimento
economico. Essa é uma relacdo dicotdomica que
requer o equilibrio, de forma a encontrar uma
proporcao satisfatoria para que se alcance uma re-
lacdo otima entre os gastos do setor publico e a
tributagao.

A partir dessa concepgao teorica, onde os gas-
tos do governo sao inseridos como fator de influ-
éncia sobre o crescimento, ¢ possivel analisar o
crescimento dos estados brasileiros, partindo da
hipdtese de que os gastos em infraestrutura se en-
quadram na categoria de gastos produtivos com
efeitos (esperados) positivos sobre o crescimento
econdmico.

3 METODOLOGIA E BASE DE DADOS

Como procedimentos metodologicos utilizados
para atingir os objetivos deste trabalho, foi utiliza-
do na analise 0 modelo empirico de crescimento
endogeno, empregando como ferramenta de infe-
réncia o modelo de regressdo com dados em painel
de efeito fixo.

3.1 Modelo de regressao com dados em painel

A utilizagdo de modelos de regressao com da-
dos em painel foi a mais indicada devido a sua ca-
pacidade de identificar e mensurar efeitos que ndo
sdo possiveis de serem detectados por meio da ana-
lise de dados em corte transversal ou de séries tem-
porais isoladamente, possibilitando a combinagio
de dados e a analise em conjunto, agregando uma
combinacdo de séries temporais ¢ de observacdes
em corte transversal multiplicadas por periodos de
tempo, agregando assim ao modelo mais informa-
cOes para se estudar o fendomeno e graus de liber-
dade adicionais (BALTAGI, 2001; HSIAO, 2003).

Dentro das caracteristicas especificas do mo-
delo, pode-se destacar como vantagens dos dados

em painel em relagdo a modelos transversais ou
séries temporais, a sua possibilidade de ampliacao
das observagdes do fendémeno analisado, que bus-
ca atender a propriedade da consisténcia, que sé ¢
possivel ser alcancada mediante a um numero ra-
zoavel de observagdes.

Quando uma série de dados ndao cobre um
periodo de tempo muito grande, devido a fatores
como indisponibilidade de dados no passado ou
até mesmo a varia¢des na metodologia de coleta
dos dados, busca-se adequar com os parametros
estimados, possibilitado pelo modelo para dados
em painel.

Outro fator positivo é destacado por Hsio
(1986), ¢ que a utilizacdo de mais observagdes
aumenta o grau de liberdade e diminui a coline-
aridade entre as variaveis explicativas. A presen-
¢a de multicolinearidade dificulta perceber se um
regressor individual influencia a variavel de res-
posta, uma vez eliminado esse problema obtém-se
uma melhora na estimagao dos parametros.

No modelo geral da regressdo com dados em
painel, o intercepto e os parametros de resposta
sao diferentes para cada individuo e para cada pe-
riodo de tempo, existindo assim mais parametros
desconhecidos do que observagdes, tornando-se
uma limitagdo para a estimacao dos seus parame-
tros. No intuito de superar as limitagdes do modelo
geral, indica-se recorrer a modelos de regressdes
mais especificos, que busquem minimizar os efei-
tos de seus parametros. Dessa forma, adotou-se o
modelo de Efeitos Fixos, que se mostrou mais efi-
ciente a andlise.

Para definicdo do modelo mais adequado para a
estimacao econométrica por dados em painel, por
efeitos fixos ou aleatérios, utilizou-se do teste de
Hausman (HAUSMAN, 1978), verificando a pre-
senca de diferengas significativas entre os estima-
dores aleatdrios e fixos.

A fim de testar a presenga de autocorrelacdo
nos erros do modelo, foi utilizado o teste “d” de
Durbin, ou estatistica Durbin-Watson. O modelo
de efeitos fixos pode controlar os efeitos das vari-
aveis omitidas, que variam entre individuos e per-
manecem constantes ao longo do tempo. Para tal,
supde que o intercepto varia de um individuo para
individuo, mas € constante ao longo do tempo, de
forma que os pardmetros resposta sdo constantes
para todos os individuos e em todos os periodos de
tempo (DUARTE et al., 2007).
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Essa caracteristica mostra-se latente na analise
do crescimento dos estados brasileiros, tornando
o modelo adequado em virtude das caracteristicas
distintas de cada estado, como relevo, clima, entre
outras, que podem ou ndo influenciar as variaveis
explicativas, apropriado para controlar esses dife-
rentes fatores, que poderiam viesar ou prejudicar
o poder explicativo das variaveis selecionadas. O
termo de erro e a constante, que captam as carac-
teristicas individuais, ndo devem ser correlaciona-
dos com os demais estados.

Hill, Griffiths e Judge (1999) descrevem o mo-
delo de efeitos fixos de acordo a seguinte notacao:
LBoii= Poi Pri= P--- Prii=Pr-O modelo de efeitos fi-
X0s serd, portanto: y,= o; + fix 1, t... T X tei.
Neste modelo ai representa os interceptos a serem
estimados, um para cada individuo. Como os pa-
rametros resposta nao variam entre os individuos
e nem ao longo do tempo, todas as diferencas de
comportamento entre os individuos deverdo ser
captadas pelo intercepto. Desse modo, ai pode ser
interpretado como o efeito das varidveis omitidas
no modelo (DUARTE et al., 2007).

3.2 0 modelo empirico da pesquisa

Para analisar o painel de dados, que é a com-
binacdo de cortes seccionais com série temporal,
o método aplicado foi o caso particular do mo-
delo de regressdo multipla, conhecido como esti-
mador de variaveis dummies ou binarias, ou ain-
da, de efeitos fixos (GREENE, 1995; JUDGE et.
al., 1988). Tem-se dessa forma, i =1, 2, ..., N as

1 [T
Cyr=In (Y

C — A variavel dependente na equacdo ¢ a
taxa média de crescimento do PIB per capita dos
estados brasileiros no periodo cinco anos a frente
da aplicagdo do recurso publico;

RI - E a renda inicial, o PIB-percapita inicial,
isto ¢, o PIB-percapita no periodo t que coincide
com o periodo dos investimentos publicos.

GT — S@o os gastos governamentais totais re-
alizados em t-5.

GC — Representa o gasto com infraestrutura de
comunicacdo no periodo t-5.

observagdes dos cortes seccionais dos estados, ¢
det=1, 2, ..., T as das séries temporais (anos), o
modelo de variaveis binarias (efeitos fixos) pode
ser descrito como: y,= a;+ pX,— 1+ ¢, , em que
ai representa o coeficiente do intercepto para a i-
-ésima unidade de corte seccional, B representa os
coeficientes angulares que sdo comuns a todas as
unidades, os X; sdo as variaveis explicativas, e g;
sdo erros aleatorios e independentes.

Na aplicagdo do modelo o yit ¢ a variavel de-
pendente, representada pelo log da taxa de varia-
¢do quinquenal do PIB per capita, sendo i = 27
unidades federativas do Brasil, e t os anos de 1990,
1995, 2000, 2005, 2010 ¢ 2015. A taxa de variagdo
do Pib-percapita é tomada como a diferenca entre
o Pib-percapita no periodo t e t-5 (em logaritimos
naturais), dessa forma, verifica-se a variagdo do
ano inicial para cinco anos a frente, iniciando as
observagdes de variacdo a partir do ano de 1990.

As variaveis explicativas estdo representadas pela
matriz Xit-1, que sdo os valores dos gastos totais e
especificos de infraestrutura, realizados pelo governo
para cada estado no periodo t-5, representados pelos
gastos com Comunicag@o, Energia e Transporte além
do nivel do PIB-percapita em t-1. Todos os dados
sdo apresentados em Ln, a fim de reduzir possiveis
efeitos de sensibilidade dos dados a observacdes de-
siguais (ou extremas) devido ao estreitamento con-
sideravel que pode ocorrer na amplitude dos valores
das variaveis (WOOLDRIGDE, 2002).

Descreve-se o modelo de efeitos fixos aplicado
da seguinte forma:

) = po+ Bin [RL, 5] + poIn [GT,, 5] + BIn [GC 5] + Buln [GE,. 5] + BsIn [GTR, 5] + &,

GE — S3o os gastos governamentais com infra-
estrutura em energia elétrica no periodo t-5.

GTR - Indicam os gastos em infraestrutura de
transporte realizados em t-5 do estado (i) no peri-
odo (t).

g; € o termo de erro.

3.3 Dados

Para examinar a relacdo entre os gastos publicos
em infraestrutura e a taxa de crescimento média do
PIB per capita dos estados, foram utilizadas duas
fontes principais de dados: o PIB real de cada esta-
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do a precos constantes, no ano de 2015, do periodo
de 1985 a 2015, esses dados foram obtidos do Ins-
tituto de Pesquisa Economica Aplicada (Ipea), e a
populagdo residente de cada estado para o periodo
analisado (1985 a 2015), extraidos do IBGE. Apds
levantados os dados do produto interno bruto de
cada estado ¢ a estimativa da populacdo para os
anos de 1985 a 2015, foi calculado o PIB per capi-
ta desses estados, e estimadas também as taxas de
crescimento do PIB per capita, para um periodo de
5 anos, que foi utilizado como variavel dependente
do modelo.

As informacdes a respeito dos gastos publicos
foram obtidas da Execu¢do Orgamentaria dos Es-
tados, disponibilizados pelo Tesouro Nacional. Es-
sas informagdes sdo declaradas no balango anual
de cada estado pelos representantes legais dos en-
tes no formato da Declaracdo das Contas Anuais —
DCA, ou do Quadro de Detalhamento das Contas
Contabeis (QDCC), ambos conforme aprovados
pela Secretaria do Tesouro Nacional - STN.

Os Gastos publicos totais e para os setores de
Comunicagdo, Energia e Transporte foram extra-
idos das Despesas Empenhadas por fungdo para
cada estado, do ano de 1986 a 2015. O empenho
representa o primeiro estagio da despesa orca-
mentéria. E registrado no momento da contratago
do servigo, aquisi¢do do material ou bem, obra e
amortiza¢do da divida, e consiste na reserva de do-
tagdo orcamentaria para um fim especifico (Tesou-
ro Nacional).

Buscando demonstrar no modelo os resultados
de longo prazo dos investimentos sobre a taxa mé-
dia de crescimento do PIB per capita do estado, os
dados foram projetados cinco anos a frente, sendo
perdidos os 5 primeiros anos da amostra (1985-
1990), de modo que a estimagdo se concentrou no
periodo entre 1990 a 2015.

4 RESULTADOS E DISCUSSAQ

4.1 Analise descritiva dos aspectos de
infraestrutura de transporte dos estados
brasileiros

Inserido no contexto de infraestrutura econd-
mica, os aspectos referentes ao setor de transporte
vém se mostrando relevantes as empresas privadas
e regides que buscam o pleno desenvolvimento

econdmico. O Brasil tem mostrado ao decorrer
dos anos uma politica divergente de outros paises
em desenvolvimento, nas questdes relacionadas ao
desenvolvimento da infraestrutura de transportes,
onde o percentual de investimento em relacdo a
seu PIB vem caindo ao longo das ultimas décadas.

Inicialmente, podemos analisar na Tabela 1 a
taxa de variac¢do do valor investido em infraestru-
tura de transporte e a variagdo do PIB para cada
estado:

Tabela 1 — Taxa de variagdo quinquenal dos gastos pu-
blicos em transportes e do PIB dos estados
brasileiros no periodo de 2000 a 2015

Gastos para o setor de

PIB — Estados
transportes

Estado/

Ano Estados brasileiros brasileiros
2005 2010 2015 2005 2010 2015
AC 2,5 33 0,7 L3 1,3 L6
AL 6,7 2,8 0,6 LT 12 19
AM 23 0,7 0,5 4 12 14
AP 3,6 0,9 0,7 14 13 17
BA 2,6 3,0 2,2 L2 12 1,6
CE 0,8 7,5 9,5 Lr 13 17
DF 0,9 2,3 3,0 2 13 14
ES 2,7 3,7 2,5 L2 13 15
GO 2,6 1,6 2,6 1,2 13 18
MA 0.4 9,9 10,3 L3 13 17
MG 2,8 1,6 0,9 1,2 1,2 15
MS 1,6 24 1,4 2 1,3 19
MT 1,7 1,6 2,3 L5 1,2 18
PA 1,6 1,4 24 L3 12 17
PB 1.2 2,0 3,6 L2 13 18
PE 15,1 2,9 2,1 L1 1,3 16
PI 0,0 4,0 3,1 2 13 18
PR 2,9 1,4 1,1 L2 1,2 17
RJ 0,8 2,6 7,6 L1 12 16
RN 2,9 1,2 0,3 L2 1,2 18
RO 1,8 5.3 34 14 14 16
RR 0,1 8,4 7,2 L3 13 16
RS 1,1 2,9 1,2 LI 12 15
SC 1,7 1,0 2,6 L2 1,2 1,6
SE 20 2,3 1,0 1,2 12 16
Sp 2,8 2,4 2,1 1,1 1,3 1,6
TO 1,2 L5 0,4 1,3 14 17

Fonte: elaborada pelos autores com base nos dados da Secretaria do
Tesouro Nacional (2016) e do Ipeadata (2017).

Embora as taxas de variagdo do investimento
de recursos publicos ndo tenham sido expressivas
para os estados até o ano de 2005, a partir deste
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ano, nota-se uma tendéncia positiva para a maio-
ria dos estados, com excecdo para os estados do
Amazonas, Amapa e Santa Catarina, essa tendén-
cia pode ser atribuida a implementagdo de uma
estratégia de desenvolvimento socioeconémico
de longo prazo, caracterizado por fortes investi-
mentos e pela implantacdo de planos de desen-
volvimento e de integracdo logistica, no periodo
2003-2014, propostos nos governos do presidente
Luiz Inacio Lula da Silva e da presidenta Dilma
Rousseft .

A partir do ano de 2010, essa tendéncia ¢ nega-
tiva e apresenta uma queda em relagdo ao periodo
anterior, com excecdo para os estados do Para, Pa-
raiba e Santa Catarina, que embora tenham apre-
sentado uma tendéncia crescente para o periodo de
2010 a 2015, também tem uma pequena diferenga
entre os valores no periodo.

A medida que a evolugio no crescimento eco-
ndmico do pais € notada, torna-se fundamental de-
senvolver solu¢des que tornem a economia mais
dinamica, facilitando o desenvolvimento das em-
presas e atraindo novos investimentos privados.
Em contramdo a essa necessidade, o Brasil vem
registrando além da reducdo na participagdo do
poder publico em investimentos no setor, uma re-
lagdo desigual entre investimento em estruturas de
apoio ao transporte e a evolugdo do produto inter-
no brasileiro.

Em seguida, é possivel contrapor os dados da
Tabela 1 e da Tabela 2, que apresenta a evolugao
percentual do PIB dos estados.

Na Tabela 2 ¢ possivel perceber que o PIB dos
estados brasileiros para os anos de 1985 a 2015
apresentou uma tendéncia positiva, divergindo da
aplicag@o de recursos governamentais para as es-
truturas de apoio ao transporte. Porém, a partir de
2010 apresenta uma tendéncia negativa, podendo
ser atribuida a reducdo na propor¢do de investi-
mentos aplicados a infraestrutura de transportes.
Embora investimentos a longo prazo, aplicados na
implantacdo e melhoria dessas estruturas de lon-
ga vida 1til possam ter suplantado o crescimento
do PIB para essas unidades federativas, o retorno
em mais investimentos nao foi proporcional ao seu
crescimento.

Um indicio do baixo investimento para as es-
truturas de apoio ao transporte é a qualidade das
rodovias disponiveis no pais, de acordo com es-
tudos da Confederagdo Nacional de Transportes

(CNT, 2017). Para o ano de 2015, foram contabi-
lizados 1.720.643,2 quilometros de estradas bra-
sileiras, dessas somente 12% eram pavimentadas,
ou seja, desse total apenas 210 mil quilémetros
eram asfaltados. Essa situagdo coloca o Brasil em
uma posi¢cdo muito ruim em relagdo a outros pai-
ses, pois a média dos paises latino-americanos ¢ de
aproximadamente 20% de estradas pavimentadas,
quase o dobro do registrado no Brasil. Paises do
leste asiatico apresentaram taxa média de pavi-
mentacdo de suas rodovias acima de 70% e pai-
ses industrializados acima de 80% (CALDERON;
SERVEN, 2010).

Tabela 2 — Relagdo entre gastos em transporte e
o PIB dos estados brasileiros, para os
anos de 2005, 2010 e 2015

Estado/Ano 2005 2010 2015
AC 2,6% 6,2% 0,8%
AL 0,8% 1,7% 0,2%
AM 0,5% 0,3% 0,1%
AP 1,6% 1,1% 0,5%
BA 0,2% 0,4% 0,2%
CE 0,3% 1,6% 1,2%
DF 0,4% 0,7% 0,6%
ES 0,3% 0,8% 0,4%
GO 0,5% 0,7% 0,6%
MA 0,1% 1,0% 0,6%
MG 0,4% 0,5% 0,2%
MS 0,9% 1,7% 0,5%
MT 0,6% 0,7% 0,6%
PA 0,5% 0,5% 0,5%
PB 0,2% 0,4% 0,4%
PE 0,3% 0,8% 0,3%

PI 0,4% 1,3% 0,5%
PR 0,3% 0,4% 0,2%
RJ 0,2% 0,4% 0,8%
RN 0,6% 0,6% 0,1%
RO 0,3% 1,1% 0,5%
RR 0,4% 2,3% 1,2%
RS 0,2% 0,5% 0,1%
SC 0,3% 0,2% 0,4%
SE 0,6% 1,1% 0,3%
SP 0,6% 1,0% 0,6%
TO 3,6% 4,0% 0,7%

Fonte: elaborada pelos autores com base nos dados da Secretaria do
Tesouro Nacional (2016) e do Ipeadata (2017).

Dos estados brasileiros a regido Norte, com o0s
estados do Acre, Amazonas ¢ Para, apresenta o
maior percentual em estradas consideradas como
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péssimas. Para os estados do Acre ¢ Amazonas
mais de 90% das estradas sdo avaliadas entre re-
gulares e péssimas. Estados mais desenvolvidos
industrialmente como Sdo Paulo e Rio de Janei-
ro apresentam melhores indices de qualidade das
vias, onde 74% e 59%, respectivamente, das estra-
das avaliadas como o6tima.

Esses indicadores sdo reflexos da tendéncia de
aplicacao de recursos para esses estados, nos anos
de 2010 a 2015, se assemelhando negativamente.
Embora o Estado de Sdo Paulo apresente uma re-
dugdo nos percentuais investidos para o setor de
transporte, o estado apresenta um historico de de-
senvolvimento infraestrutural maior devido ao seu
prévio processo de industrializagdo, necessitando
de tratativas diferenciadas a destinagdo de recursos
publicos e o planejamento logistico dessas regides.
Esses indices ampliam ainda mais a divergéncia
entre os estados, inviabilizando meios para o de-
senvolvimento sustentado para os estados menos
favorecidos (CNT, 2017).

Quando sdo apresentados dados acerca da dis-
ponibilidade de servigos logisticos de apoio a dis-
tribui¢do de produtos e escoamento da produgao,
fica evidente a fragilidade do setor quanto a seus
aspectos estruturais. Além dos aspectos voltados
a ampliacdo da oferta, a manuten¢do das vias ja
existentes ¢ fundamental. A evolugdo da malha
ferroviaria brasileira, por exemplo, apresenta uma
queda em sua expansdo a partir 1960, de 38.287
km, para 29.165 km em 2015 (CNT, 2017), essa
reducdo ¢ dada por causa da falta de manutengéo
das estruturas existentes e da baixa ampliacao de
sua rede.

Embora estratégico ao escoamento da produgio
e financeiramente mais competitivo para atender
a movimentacdo de produtos em grandes distin-
cias, alguns modais logisticos como o aquaviario
e o ferroviario sdo subutilizados frente ao seu po-
tencial de exploracdo. Para o modal aquaviario,
a disponibilidade de portos publicos evidencia a
reduzida preocupacdo no desenvolvimento dessa
modalidade, sinalizado pela evolu¢do no nume-
ro de portos publicos no Brasil para os ultimos 6
anos.

Para o modal hidroviario pode-se notar uma
estagnacdo em agoes de ampliacdo da capacidade
de escoamento da produgdo, mesmo com um forte
potencial de exploragao desse modal, dada a vasta
faixa litoranea do pais e vias internas navegaveis.

Em 2018, o pais apresentou o numero de 33 portos
organizados, esse numero passou de 32 para 33
em 2011 e vem se mantendo no decorrer dos anos
(ANTAQ, 2018).

Os indicadores e fatos apresentados fornecem
uma noc¢ao geral acerca dos dados a serem traba-
lhados nesse estudo, evidenciando dados que le-
vam a pontuar a relevancia da infraestrutura eco-
ndmica de transporte e o crescimento do produto
interno dos estados brasileiros, tanto em aspectos
quantitativos, como qualitativos, decorrente da
baixa taxa de investimento de capital para o setor,
contribuindo para o desenvolvimento de barreiras
e discrepancias no desenvolvimento econdmico
dos estados.

4.2 Analise dos resultados obtidos da
estimacao do modelo

A Tabela 3 sumariza os efeitos das varidveis
renda inicial, gasto total, e gastos com infraestru-
tura de comunicagdo, de energia e de transporte.
O modelo de Painel com Efeitos Fixos foi utili-
zado em detrimento do modelo com efeitos Ale-
atorios, uma vez que o teste de Hausman (1978)
apresentou uma probabilidade de 0.009 para o
modelo aleatorio (p<0,01), rejeitando-se a hipo-
tese nula, indicando a ado¢do do modelo de efeito
fixo como melhor selecdo para modelagem, con-
trolando as varidveis ndo observadas para os esta-
dos e outros fatores especificos a cada individuo
analisado.

O uso do modelo de Efeitos Fixos também
pode ser defendido como base nos argumentos es-
paciais, uma vez que os dados estdo coletados por
estados, os quais apresentam caracteristicas e as-
pectos distintos que poderiam influenciar no resul-
tado do modelo. Essa estratégia empirica ajudaria
a corrigir eventuais efeitos geograficos.

Por meio do teste “d” de Durbin, constatou-se a
auséncia de correlacdo serial nos residuos, onde o
valor de “d” foi de 2.013, enquadrando-se no valor
tabelado.

Nao houve indicios de multicolinealidade no
modelo; F — statistic = 3.70 e Prob (F — statistic)
= 0.0000 , sinalizam um grau de significativa em
nivel de 1% para a regressdo como um todo.
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Tabela 3 — Estimativas da equagdo de influéncia do gasto publico com infraestrutura sobre o crescimento
econdmico dos estados brasileiros, no periodo de 1985 a 2015

Variaveis explicativas Descricao Coeficiente estimado Erro padrio Teste “t”
Constante -0.3060

RI Renda inicial 0.0082 0.0042 0.0556**

GT Gasto total do estado 0.0016 0.0053 0.7627

GC Gasto para o setor de comunicago 0.0048 0.0021 0.0268%*

GE Gasto para o setor de energia elétrica -0.0014 0.0022 0.5278

GTR Gasto para o setor de transporte 0.0154 0.0057 0.0086*
R*=0,46 d=2.013

F-statistic = 3.7019
Prob (F-statistic) = 0.00000

Fonte: elaborada pelos autores com base nos dados da pesquisa.

* significativo em nivel de 1%; **significativo em nivel de 5%; sc=sem correlagdo serial

Conforme os resultados apresentados na Tabela
3, é possivel identificar uma relagéo positiva entre
a variavel dependente e as varidaveis RI, GT, GC e
GTR, indicando que o aumento nos valores destas
variaveis provoca incrementos no PIB per capita.
Ja a variavel GE apresentou um efeito negativo
sobre a variavel dependente. Em sintese, com ex-
cecdo dos gastos em infraestrutura de energia, as
demais varidveis que representam os investimen-
tos em infraestrutura econdmica do modelo apre-
sentam efeito positivo sobre o crescimento econd-
mico.

O Gasto Total do governo, por outro lado, em-
bora apresente sinal positivo, ¢ estatisticamente
ndo significante. Do mesmo modo, os Gastos com
Energia, embora apresentem sinal negativo, nao
podem ser usados para inferéncia, ja que ndo pos-

suem significancia estatistica.

Embora a variavel GE tenha demonstrado um
efeito negativo sobre a taxa de crescimento do
PIB, deve-se levar em conta que o Brasil ainda ndo
apresenta autossuficiéncia na geragdo de energia,
além do alto custo para geragdo de energia como
as termoelétricas, abrindo o precedente para uma
analise mais aprofundada.

Na andlise dos dados da Tabela 3 destaca-se a
variavel GTR, que corresponde aos gastos com in-
fraestrutura de transporte, e a inferéncia desta va-
riavel em relacdo as demais variaveis de controle
utilizadas € superior. Em termos de elasticidade
infere-se que, com um aumento de 1% nos recur-
sos aplicados no setor transporte, ceteris paribus,
espera-se um incremento de 1% no produto per
capita do periodo seguinte.

Este resultado converge com a analise dos estu-
dos empiricos para o Brasil realizados por Ferreira
(1994) e Ferreira e Malliagros (1998), Martins et
al. (2007), Bertussi (2010) e Araujo et al. (2010),
ratificando o papel fundamental dos servicos em
infraestrutura em um contexto de crescimento eco-
némico de longo prazo.

Os dados apresentados corroboram a percepcao
de que a suplementacdo dos gastos aplicados nos
setores de infraestrutura econdmica, em especifico
para o setor de transporte e logistica, constituem-
-se como um importante elemento para que os es-
tados alcancem uma melhor performance macroe-
condmica.

Ainda que os resultados do modelo devam ser
avaliados com parcimoénia, a analise empirica pa-
rece confirmar a intuicdo presente neste trabalho
de que os gastos em infraestrutura de transporte
possuem um papel importante no crescimento eco-
noémico dos estados brasileiros. Por outro lado, a
presenca de nao convergéncia de renda (indicada
pelo sinal positivo do beta relativo ao nivel de PIB
— per capita inicial) precisa ser melhor investiga-
do, uma vez que pode tanto ser fruto de problemas
estatisticos do modelo (variaveis omitidas, por
exemplo) ou uma caracteristica propria do desen-
volvimento econdmico desigual dos estados do
pais.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo buscou ampliar a discussao
acerca da relevancia dos gastos publicos, aplicados
em setores voltados a infraestrutura econdmica do
pais, particularmente, os gastos em infraestrutu-
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ra de transporte, como meio viavel a ampliagdo
das taxas de crescimento econdmico dos estados,
criando um ambiente favoravel a reducdo das dis-
paridades regionais.

Os aspectos fisicos estruturais dos estados fo-
ram apresentados como um dos fatores explicati-
vos para o crescimento do produto interno bruto
per capita. Esses elementos sdo desenvolvidos
localmente, de forma end6gena, criando externali-
dades que tornam as regides com maior desenvol-
vimento de infraestrutura, aptas a receber inves-
timentos externos ¢ atrativas a alocacdo de novas
empresas.

Os resultados obtidos convergem com anali-
ses empiricas anteriores, como Ferreira (1994) e
Ferreira e Malliagros (1998), que abordaram a ne-
cessidade do estoque de infraestrutura gerada pelo
setor publico, e Martins et al. (2007) que verifica-
ram o impacto dos investimentos publicos em in-
fraestrutura sobre o crescimento do pais, e sua in-
fluéncia sobre o comportamento da produtividade
marginal do capital para os estados. Mais recente,
Bertussi (2010) e Araujo et al. (2010) buscaram
estimar a relagdo entre gastos publicos na area de
transportes e a taxa de crescimento de longo prazo.

Os estudos se assemelham na percepcdo de
uma relagdo positiva dada a investimentos em in-
fraestrutura logistica, na qual o presente trabalho
pode ratificar a linha das analises propostas uti-
lizando uma abordagem metodoldgica distinta,
atualizando-as em uma perspectiva temporal mais
ampla e atual.

As estimacgdes de efeito fixo demonstraram que
dentro das variaveis analisadas, o investimento
publico no setor de transportes provoca um efei-
to positivo e estatisticamente significante sobre o
desempenho economico dos estados brasileiros e
pode contribuir de forma potencial para a redugdo
da desigualdade de renda entre os estados.

Essa relacdo pode ser justificada dada a fungéo
estratégica que as estruturas fisicas de transporte
disponibilizadas pelo governo exercem, fomentan-
do a circulagdo de produtos em nivel nacional, am-
pliando a insercdo de regides ao comercio interna-
cional, por meio do encurtamento das distancias,
possibilitando o maior fluxo de mercadorias por
todo o territério e além-fronteiras. Além de possi-
bilitar as empresas privadas maior competitivida-
de, resultante da reducdo de custo com transporte

de produtos e da maior eficiéncia em suas opera-
¢oes, de forma mais agil e segura.

A ampliagdo da aplicag@o de recursos no setor
permite ainda uma maior inser¢do de empresas
em regides ndo tradicionais em industrializagdo,
criando meios para o seu desenvolvimento. Indica-
-se que o incremento dessas estruturas de suporte
logistico fortalece o desenvolvimento de aspectos
sociais, como o aumento da oferta de emprego e o
aquecimento da economia local.

Embora estudos ja abordassem o crescimento
econdmico sensivel a gastos publicos em infraes-
trutura econdmica, foi necessario entender quais
setores dessa infraestrutura exercem maior partici-
pacdo sobre as variagdes na taxa de crescimento dos
estados. Dessa forma, a analise dos gastos totais dos
estados e dos gastos em infraestrutura, desagrega-
dos em seus principais setores (Comunicacdo, Ener-
gia e Transportes) permitiu ratificar a relevancia da
aplicacdo de recursos publicos em gastos de infra-
estrutura econdmica de transportes, notada sua in-
fluéncia positiva e significativa sobre a performance
macroecdmica dos estados brasileiros.

Apesar da analise empirica indicar uma con-
firmagao da intuicdo proposta, a presenca de nio
convergéncia de renda indicada abre o preceden-
te para que outros trabalhos busquem aprofundar
esses aspectos que possam ter sido ocultados no
modelo. Além da utilizagdo de outros modelos e
variaveis, ampliando e aprofundando sua analise.

Dessa forma o presente trabalho possibilitou
uma atualiza¢do das analises acerca do tema, e
contribui com as discussoes acerca da relevancia
do investimento publico em infraestrutura de trans-
porte para o desenvolvimento econémico dos esta-
dos. Espera assim, que esse trabalho possa dialogar
com a literatura da area e também servir de subsidio
para a condugdo e formulagdo de politicas publicas.

REFERENCIAS

ANTAQ - AGENCIA NACIONAL DE TRANS-
PORTES AQUAVIARIOS. Dados aquaviarios.
Brasilia, 2018.

ALEKSANDROVICH, A.; UPADHYAYA, K. P.
Government size and economic growth: evidence
from selected OECD countries. International
Journal of Economics and Finance, v. , n. 5, p.
38-43, 2015.

Rev. Econ. NE, Fortaleza, v. 50, n. 4, p. 31-45, out./dez., 2019

431



Danilo da Anunciagdo Santos, Carlos Eduardo Iwai Drumond e Andréa da Silva Gomes

ARAUJO, J. A.; MONTEIRO, V. B.; CAVAL-
CANTE, C. A. A influéncia dos gastos publicos
no crescimento econémico dos municipios do
Ceara. Fortaleza: Ipece, 2010.

ASCHAUER, D. Is public expenditure produc-
tive? Journal of Monetary Economics, v. 23,
p-177-200, mar.1989.

BALLOU, R. H. Logistica empresarial: Trans-
portes, administragdo de materiais e distribuicao
fisica. Sdo Paulo: Atlas, 1993.

BID - BANCO INTERAMERICANO DE DE-
SENVOLVIMENTO. Um nuevo impulso para
la integracion de la infraestructura regional
em América del Sur, 2000. Disponivel em:
http://www.iadb.org/intal/publicaciones/infraes-
tructura_bid.pdf. Acesso em: 06 jun. 2017.

BARRO, R. Government spending in a simple
model of endogenous growth. Journal of Politi-
cal Economy, v. 98, n. 5, p. 103-125, 1990.

BERTUSSI, G. L. Gastos publicos com infraes-
trutura de transporte e crescimento economi-
co: uma analise para os estados brasileiros. 2010.
Tese (Doutorado em Economia) - Universidade
de Brasilia. Brasilia: UnB, 2010.

BORGES, A. Pais investe s6 0,6% do PIB em
Transporte. O Estado de S. Paulo. Sao Paulo,
02 de julho de 2016. Disponivel em: http:/www.
estadao.com.br/. Acesso em: 19 mar. 2018.

BRASIL. Ministério da Fazenda. Secretaria do
Tesouro Nacional. Execu¢ao or¢amentaria dos
estados e municipios das capitais. Brasilia. Dis-
ponivel em: http://www.tesouro. fazenda.gov.br/
pt_PT/contas-anuais. Acesso em: 10 jan. 2017.

BRASIL. Ministério do Planejamento. PAC:
Programa de Aceleragdo do Crescimento. Dispo-
nivel em: http://www.pac.gov.br/. Acesso em: 23
abr.2018.

CALDERON, C; SERVEN, L. Trends in infras-
tructure in Latin America. Washington, DC:

World Bank, Policy Research Working Paper,
2010.

CAMPOS NETO, C. A. S.; CONCEICAO, J. C.
P. R.; ROMMINGER, A. E. Impacto da infraes-
trutura de transportes sobre o desenvolvimento e
a produtividade no Brasil. In: MESSA, A. et al.
Produtividade no Brasil: desempenho e determi-
nantes. Brasilia: ABDI; Ipea, 2015.

CARDOSO JR., J. C.; SIQUEIRA, C. H. R.
(Org.). Dialogos para o desenvolvimento. Brasi-
lia: Ipea, 2009.

CNT - CONFEDERACAO NACIONAL DO
TRANSPORTE. Anuério CNT do Transporte, es-
tatisticas consolidadas 2017. Brasilia: CNT, 2017.

DOMAR, E. Capital expansion, rate of growth,
and employment. Econometrica, v. 14, p. 137-
147, 1946.

DUARTE, P. C.; LAMOUNIER, W. M.; TAKA-
MATSU, R. T. Modelos econométricos para da-
dos em painel: aspectos teoricos e exemplos de
aplicagdo a pesquisa em contabilidade e finangas.
In: CONGRESSO USP DE CONTROLADORIA
E CONTABILIDADE, Sao Paulo, 2007. p. 1-15.

FERREIRA, P. C. Infraestrutura publica, pro-
dutividade e crescimento. Texto para Discussao,
n. 246. Rio de Janeiro: FGV-RJ, 1994.

FERREIRA, P.C. Investimento em infraestrutura
no Brasil: fatos estilizados e relagdes de longo

prazo. Pesquisa e Planejamento Econémico, v.
26,n.2,p.231-252, 1996.

FERREIRA, P. C. G.; MALLIAGROS, T. G.
Impactos produtivos da infraestrutura no Brasil —
1950/95. Pesquisa e Planejamento Econdmico,
v. 28 ,n.2,315-338,1998.

FIOROTTO, R. G. Métodos matematicos da
microeconomia. Rio Claro: Unesp, 2013.

FLEURY, P. F.; WANKE, P. Transporte de car-
gas no Brasil: Estudo exploratdrio das principais
variaveis relacionadas aos diferentes modais e

as suas estruturas de custos. Sao Paulo: Editora

Atlas, 2006.

GREENE, W.H. LIMDEP version 7.0: user’s
manual. New York, Econometric Software, 1995.

HARROD, R. F. An essay in dynamic theory. The
Economic Journal, Blackwell Publishing for the
Royal Economic Society, v. 49, n. 193, p. 14-33,
Mar., 1939.

HAUSMAN, J. A. Specification tests in econome-
trics. Econometrica, v. 46, p. 1.251-1.271, 1978.

HILL, R. C; GRIFFITHS, W. E.; JUDGE, G. G.
Econometria. Sio Paulo: Saraiva, 1999.

HSIAO, C. Anlyses of painel data. Cambrige:
Cambridge University Press, 1986.

Rev. Econ. NE, Fortaleza, v. 50, n. 4, p. 31-45,0ut./dez., 2019

W 44



Crescimento econdmico e gasto em infraestrutura de transporte no Brasil: uma analise...

IBGE - INSTITUTO BRASILEIRO DE GEO-
GRAFIA E ESTATISTICA. Projecdes e estima-
tivas da populag@o do Brasil e das Unidades da
Federagdo. Disponivel em: https://www.ibge.gov.
br/home/estatistica/populacao/projecao_da_popu-
lacao/2013/default.shtm. Acesso em: abr. 2018.

IPEA - INSTITUTO DE PESQUISAS ECONO-
MICAS E APLICADAS. Indicadores IPEA.
Disponivel em: http://www.ipeadata.gov.br.htm.
Acesso em: 30 jan. 2017.

. Infraestrutura econémica no Brasil:
diagndsticos e perspectivas para 2025. Instituto
de Pesquisa Economica Aplicada. — Brasilia: Ipea,
2010.

IPEADATA. Banco de dados. 2011. Disponivel
em: www.ipeadata.gov.br. Acesso em: 30 jun.
2017.

LEINBACH, T. R. Transport and third world
development: review, issues, and prescription.
Transportation. Reserch.-A, v. 29A, n. 5, p. 337-
344, 1995.

LUCAS, R. E. On the mechanics of economic
development. Journal of Monetary Economics,
v. 22, p. 3-42, 1988.

MARTINS, R. S.; SILVA, G.J. C.; JAYME Jr, F.
G. Gasto publico com infraestrutura de trans-
porte e performance dos estados brasileiros:
1986-2003. (mimeo), 2007.

OREIRO, J. L. Progresso tecnologico, crescimen-
to econdmico ¢ as diferengas internacionais nas
taxas de crescimento: uma critica aos modelos
neoclassicos de crescimento. Economia e Socie-
dade, Campinas, v. 12, p. 41-67, jun. 1999.

ROMER, P. Increasing returns and long run gro-
wth. Journal of Political Economy, v. 94, n.5,
1990.

. Increasing returns and long run growth.
Journal of Political Economy, 94, p. 1.002-
1.037, 1986.

SANCHEZ, R. J. (Coord.). Redes infraestruc-
turales en América Latina. Cepal: Santiago do
Chile, 2009.

SANTANA NETO, J. V. de. Alei 8.630/93 e a
modernizac¢io portuiria no Brasil: um estudo
dos impactos da privatiza¢do da operagdo portu-
aria na movimentacao da carga conteinerizada no
porto publico organizado de Salvador. 2005. 141
f. Dissertagao (Mestrado em Administragdo) —
Escola de Administragao, UFBA, Salvador, 2005.

SILVA FILHO, G. E.; CARVALHO, E.B. S. A
teoria do crescimento endogeno e o desenvol-
vimento endégeno regional: investigacdes das
convergéncias em cenarios pos-cepalino. XIV
CONGRESSO BRASILEIRO DE ECONOMIS-
TAS, 2001. Recife. Anais..., Recife, 2001.

SOLOW, R. M. A contribution to the theory of
economic growth. The Quarterly Journal of
Economics, v. 70, n. 1, p. 65-94, Feb., 1956.

SOLOW, R. M. Technical change and the aggre-
gate production function. The Review of Econo-
mics and Statistics, v. 39, n. 3, 1957.

SONAGLIO, C. M.; BRAGA, M. J.; CAMPOS,
A. C. C. Investimento Publico e Privado no
Brasil: Evidéncias dos Efeitos Crowding-In e
Crowding-Out no Periodo 1995-2006. Revista
EconomiA, Maio/Agosto, 2010.

STRAUB, S. Infrastructure and growth in deve-
loping countries: recent advances and research
challenges. Policy Research Working Paper, n.
4.460, World Bank, Jan. 2008.

UELZE, R. Logistica empresarial: uma intro-
dugdo a administragdo de transportes Sao Paulo,
Livraria Pioneira Editora, 1974.

Rev. Econ. NE, Fortaleza, v. 50, n. 4, p. 31-45, out./dez., 2019

451



W 46



	_GoBack

