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Resumo: Este artigo objetiva analisar as possibilidades e as limitagdes dos impactos produzidos por investimentos em
infraestruturas rodoviarias sobre o crescimento econdémico em nivel local e regional. A discussao estd apoiada em conceitos
e experiéncias relatadas na literatura sobre as relagdes entre infraestruturas de transportes rodoviarios e a dinamica econdémica
regional, sob a 6tica da economia espacial, mais especificamente sobre a teoria da decisdo da localizagdo de empresas; e sob
a abordagem da economia dos transportes, que relaciona o trafego gerado e induzido com as atividades econdmicas. Como
objeto empirico foram analisados os resultados, em nivel regional, dos efeitos da duplicacdo da BR-232-PE, trecho Recife-
Séao Caetano com 150 km de extensdo, aberta ao trafego em 2004, com periodo de avaliagdo até o final de 2010. As conclusdes
enfatizam a capacidade das infraestruturas rodoviarias em impactar positivamente na regido diretamente beneficiada com
relacdo ao crescimento da producdo agregada, a geracdo de empregos, a abertura de novas empresas e ao crescimento da
massa salarial. No entanto, observa-se também, que este projeto ndo foi capaz de: (i) produzir um crescimento equilibrado
na regido; (ii) alterar as relacdes hierarquicas entre as cidades; (iii) estimular a distribuicdo da renda; e (iv) ajudar a promover
a sustentabilidade fiscal no nivel das finangas publicas dos municipios beneficiados.

Palavras-chave: infraestruturas para o desenvolvimento regional, transporte rodoviario, impactos econdmicos de rodovias.

Abstract: This paper aims to analyze the possibilities and limitations of the impacts produced by investments in road infra-
structure on economic growth at local and regional level. The discussion is based on concepts and cases reported in the
literature on the relationship between road transport infrastructure and the dynamics of the regional economy, from the per-
spective of spatial economics, more specifically on the theory of business location decision; and under the approach of
transport economics, which relates the generated and induced traffic with economic activities. The empirical study refers to
the effect, at the regional level, of the duplication of BR 232-PE, from Recife to Sdo Caetano, 150 km of road extension,
opened to traffic in 2004, with an assessment period until the end of 2010. The findings emphasize the capacity of road
infrastructure to positively impact the directly benefited region, with respect to aggregate output growth, job generation,
opening new businesses and the growth of wages. However, it is also observed that this project has been unable to: (i) produce
a balanced growth in the region, (ii) alter the hierarchical relationships between cities, (iii) stimulate the redistribution of

income; and (iv) help to promote fiscal sustainability in the public finances of the benefited municipalities.
Keywords: infrastructures for regional development, road transport, economic impacts of highways.

1. INTRODUCAO

O desenvolvimento social e o crescimento econ6-
mico de uma regido demandam consistentes investimentos
em sua infraestrutura de transportes. A interface entre esses
investimentos e o crescimento econdmico regional apre-
senta amplas ramificacOes, que se estendem além dos obje-
tivos principais da movimentag&o de pessoas e mercadorias.
A disponibilidade de uma rede rodovidria regional bem de-
senvolvida tem sido reconhecida como um fator essencial
para o desenvolvimento econémico. Por outro lado, rodo-
vias congestionadas, com elevados indices de acidentes ou
operando em niveis de servico proximos as suas capacida-
des, conduzem a custos de transportes mais elevados para a
economia. A partir da deterioracdo da qualidade da mobili-
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dade regional, as areas se tornam menos atrativas, a produ-
tividade dos negécios tende a diminuir, sdo reduzidas as
areas de abrangéncia dos mercados para seus produtos, pre-
judicadas as economias de escala e reduzida a produtividade
geral da economia.

Vérios estudos, como os de Horst e Moore (2003),
lacono e Levinson (2008) e Wiesbrod e Reno (2009), apesar
das varia¢Ges em seus resultados, tém apontado que, em ni-
vel microeconémico, investimentos em infraestrutura rodo-
viaria facilitam o crescimento pelo aumento do retorno dos
investimentos privados e, em nivel macroecondémico, suge-
rem que economias de escala, efeitos de acessibilidade e re-
dugdo de custos de transportes podem levar a expansdo das
areas de mercado das empresas locais e gerar oportunidades
de acesso a mercados mais abrangentes de insumos, tor-
nando possivel a diversificagdo e 0 aumento da produtivi-
dade econdmica.

Sob esse enfoque de geracdo de externalidades posi-
tivas, efeitos diretos e indiretos se fundem e se retroalimen-
tam, produzindo beneficios que se disseminam sobre o ter-
ritério objeto da intervencao. Apesar desses beneficios apa-
rentemente evidentes, ha ainda lacunas nesses estudos rela-
cionadas a intensidade dos efeitos e a separagdo da contri-
buicdo de outros fatores de desenvolvimento também rele-
vantes.
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Investimentos em infraestruturas rodoviarias apre-
sentam usualmente como objetivo basico a redu¢do dos cus-
tos de transportes. Espera-se normalmente, com a consecu-
cdo desse objetivo estimular o aumento da mobilidade e do
potencial de atratividade da area beneficiada com resultados
de dinamizacdo econdmica, que podem ser medidos pela
evolucdo do PIB, pelo crescimento do emprego, pela atra-
cdo de novas empresas, pelo aumento da arrecadacéo tribu-
taria, pelo incremento no consumo, pela ampliacdo do pa-
trimdnio e das infraestruturas publicas e privadas e pela va-
lorizag8o da terra, entre outros.

Nesse contexto, este artigo objetiva analisar as possi-
bilidades e as limita¢Bes de investimentos em melhoramen-
tos em infraestruturas rodoviarias em promover cresci-
mento econdmico em nivel regional e local, tomando como
caso de estudo os resultados econdmicos de 28 cidades do
Agreste e da Zona da Mata de Pernambuco, diretamente be-
neficiadas pela duplicacdo da BR-232-PE, trecho Recife-
Séo Caetano com 150 km de extensdo (ANDRADE, 2012).
Para analisar os efeitos especificos dos melhoramentos em
infraestruturas rodoviarias, essas cidades foram compara-
das com um conjunto de 20 cidades ndo beneficiadas por
essas melhorias, com perfil socioecondmico e nivel de de-
senvolvimento assemelhado, estruturadas pelo eixo rodovi-
ario da BR-408/PE-090 (154 km), aproximadamente para-
lelo funcionando em pistas simples.

Nas discussdes conceituais sdo destacadas as rela-
¢Oes esperadas entre melhorias em infraestruturas rodovia-
rias e a dinamizacao das atividades econdmicas, abordando-
as sob um enfoque macroeconémico, sob a ética da econo-
mia espacial e sob a economia dos transportes As conclu-
sOes se baseiam na comparacao entre a regido beneficiada e
a regido de controle, da evolucéo de indicadores socioeco-
ndmicos selecionados; e na quantificacdo da influéncia do
fator reducdo nos tempos de viagem, sob aspectos como
produtividade e elasticidade dos ganhos econémicos medi-
dos pela evolugdo do PIB, abertura de empresas e geracao
de empregos, apenas dos municipios diretamente benefici-
ados, no periodo 2004 (ano de abertura) a 2010.

2. INFRAESTRUTURAS RODOVIARIAS E
CRESCIMENTO ECONOMICO

Em geral, nos meios técnicos responsaveis pelas po-
liticas publicas e pelo planejamento governamental, apre-
senta-se fortemente consolidada a compreensdo de que me-
Ihoramentos nas infraestruturas rodovidrias influenciam na
ampliacdo das potencialidades econdmicas das regides,
conduzindo a uma distribuicdo mais eficiente da populagéo,
da industria e da renda. Reforgando essa argumentac&o, es-
tudos de Horst e Moore (2003) destacam ainda que o nivel
de qualidade de uma rodovia influencia no desenvolvi-
mento econdmico regional ao longo do tempo, ocorrendo
maior diversidade econbmica nas areas servidas por rodo-
vias mais rapidas e eficientes. Desta forma, atividades e mo-
bilidade se influenciam mutuamente no tempo e no espaco.
As atividades econdmicas localizadas espacialmente intera-
gem entre si gerando fluxos funcionais, dos quais se deri-
vam a demanda por transportes e o trafego, que por sua vez,
dependem de varidveis como: populagdo, empregos, renda,
producéo e consumo, entre outras.
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A correlagdo entre crescimento do trafego rodoviario
e crescimento econdmico regional tem sido interpretada
como uma forte evidéncia da ligacdo entre transporte e eco-
nomia. Para Martino et al (2005), esse fato é particular-
mente verdadeiro nos paises em desenvolvimento, onde
predominam sistemas de comunicac¢@es fragmentados, e a
relativa auséncia de uma rede rodoviaria bem desenvolvida
atua como restricdo ao crescimento. Rodrigue, Contais e
Slack (2009) e lacono e Levinson (2008) destacam que eco-
nomias ou regifes que dispdem de melhores condi¢des de
mobilidade desfrutam de mais oportunidades para o desen-
volvimento econdmico. O nivel de mobilidade regional
torna-se, entdo, um confiavel indicador de desenvolvimento
e sua importancia, em termos macroecondmicos, esta asso-
ciada ao nivel de producédo, do emprego e da renda; e, em
termos microecondmicos, esta associada a formacdo dos
custos de producdo e ao alcance dos mercados.

Banister e Berechman (2000) destacam que adminis-
tradores pUblicos de uma maneira geral tendem a justificar
suas decisbes sobre investimentos em infraestruturas de
transportes com o objetivo principal de reduzir custos de
transportes, propiciando o aumento da competitividade, da
produtividade econdmica e do nivel de emprego, com esti-
mulo ao investimento privado, além de promoverem a inte-
gracdo regional e a revitalizacdo econémica de areas con-
gestionadas ou mal atendidas. Visando captar esses efeitos
de investimentos em rodovias, estudos empiricos nos Esta-
dos Unidos (EDRG, 2001) identificaram como principais in-
dicadores para medir o crescimento econdmico nas areas
afetadas: i) a quantidade de empregos gerados; ii) a média
salarial; iii) a abertura de empresas; iv) a producéo e a ven-
das das empresas; v) o crescimento populacional; vi) o in-
vestimento de capital publico e privado; e vii) os valores das
propriedades urbanas e rurais.

Em working paper para o Banco Mundial sobre in-
fraestrutura rodoviéria e desenvolvimento econdmico,
Queiroz e Gautam (1992) demonstraram uma forte correla-
cdo positiva entre a extensdo per capita da rede rodoviaria
pavimentada e o PIB per capita de 98 paises, embora reco-
nhecam que a direcdo da causa e efeito, entre 0 aumento da
renda e estoque de rodovias, seja ainda uma questdo contro-
versa.

A partir de uma abordagem mais ampla, Wiesbrod e
Reno (2009) destacam que os investimentos em transportes
podem impactar a economia de forma direta, indireta e in-
duzida. Impactos econémicos sdo gerados inicialmente a
partir da parcela dos investimentos gastos localmente na
fase de obras e na operacéo, acrescidos dos beneficios na
mobilidade, que induzem a expansdo dos negécios. Como
impactos diretos, ha os beneficios aos usuarios do sistema
de transportes. A expansédo das atividades econdmicas das
empresas diretamente beneficiadas induz a mais cresci-
mento, pois estas requerem mais suprimentos e méo de obra
de outras empresas ndo diretamente beneficiadas, que, por
sua vez, também aumentam suas aquisi¢cGes de insumos e
mao de obra gerando mais crescimento. Além disso, a renda
adicional obtida pelos trabalhadores aumenta o nivel de
consumo. O estimulo & atividade econdmica relacionada as
empresas supridoras denomina-se “efeito indireto” e o esti-
mulo a atividade econdmica relativa ao aumento da renda e
do consumo dos trabalhadores é denominado “efeito indu-
zido”.

91



ANDRADE, M.O.; MAIA, M.L.A.; LIMA NETO, O.C.C.

Partindo do pressuposto de que o capital de uma eco-
nomia é seu estoque de bens reais com o poder de aumentar
a produtividade no futuro, Aschauer (1989) realizou estu-
dos macroecondmicos, com base em dados dos Estados
Unidos (1949 a 1985), que objetivaram fazer uma conexdo
entre investimentos em infraestrutura e crescimento do PIB.
Esses estudos pioneiros mostraram que a produtividade da
economia estava positivamente relacionada com investi-
mentos publicos em infraestruturas, inclusive rodovias, e
que o resultado social do transporte era muito mais signifi-
cativo do que se pensava. Desde entdo, eles tem influenci-
ado politicas publicas e pesquisas sobre avaliagdo dos retor-
nos econdmicos de investimentos em infraestruturas nos
Estados Unidos e no mundo (TONG, 2013).

Ozbay; Ozmen-Ertekin.; Berechman (2007) em es-
tudo realizado em diversos condados de New York e New
Jersey desenvolveu modelos para avaliar a relagdo dindmica
entre PIB e investimentos em infraestrutura rodoviaria. Em
seu estudo utilizou modelos com interacéo entre PIB e in-
dice de desemprego, nimero de empregos, estoque de capi-
tal privado e estoque de capital e investimento em rodovias.
Nas conclusGes obtidas destacam que capitais privados em
rodovias apresentam impactos positivos sobre a renda da
populacéo, produzem efeitos diretos positivos que transbor-
dam para a vizinhanca, mas que tendem a diminuir com a
distancia e que o nivel presente de produtividade de uma
localidade depende ndo apenas dos indices de emprego e de
investimento, mas também dos niveis anteriores de produ-
tividade.

Estache e Fay (2007) destacam que h& um crescente
consenso sobre a percep¢do de que as infraestruturas geral-
mente tém influéncia sobre o crescimento econdmico e so-
bre os custos de producgdo, apesar de seus impactos parece-
rem mais significativos em paises ou regiGes com menor ni-
vel de desenvolvimento. No Brasil, Ferreira (1996) verifi-
cou uma forte relagéo positiva entre investimentos pablicos
em infraestrutura e crescimento econémico no longo prazo,
ao calcular elasticidades com valores superiores aos obtidos
nos estudos de Aschauer nos Estados Unidos. Em outros es-
tudos, Ferreira e Malliagros (1998), analisando os investi-
mentos publicos entre 1950 e 1995, observaram que a elas-
ticidade-renda dos investimentos em transportes superou os
valores relativos a outras infraestruturas, como energia elé-
trica e telecomunicacgdes, tendo sido mais significativa nos
estados menos desenvolvidos.

A correlago entre investimentos de capital em infra-
estruturas rodoviarias com melhoria na mobilidade regional
e no crescimento econdmico tem sido compreendida como
uma evidéncia de uma ligacdo préxima entre o transporte e
a economia (SACTRA, 1999). Nesse contexto, a compara-
¢do entre indicadores de impacto, antes e depois, pode aju-
dar a avaliar a relacdo entre o aumento da eficiéncia nas in-
fraestruturas de transportes e o crescimento econémico re-
gional.

No entanto, estas hipoteses da influéncia positiva das
infraestruturas de transportes para o desenvolvimento, em
varios estudos, como os de Smith (1994), Boanert (1995),
Banister e Berechman (2000), Victoria Transport Policy
Institute (2009) e Aragdo e Pricinote (2009), tém apresen-
tado conclusdes que ndo recomendam generalizacfes, em-
bora de maneira geral, ndo contestem a relevancia do papel
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das rodovias para apoiar o crescimento econdmico. Apre-
sentam alguns alertas quanto a generalizagdo desses resul-
tados, dentre eles destacam-se: i) ndo € trivial o estabeleci-
mento de relagBes quantitativas entre os investimentos em
transportes e o crescimento em nivel regional ou aumento
da competitividade econémica (Smith, 1994); ii) a elastici-
dade do PIB como resposta a investimentos em transportes
pode ser mais atenuada no caso de economias mais desen-
volvidas; iii) na sociedade pds-industrial e tecnoldgica, o
papel dos investimentos em transportes para estimular o de-
senvolvimento ndo é mais 0 mesmo (Banister e Berechman,
2000); e, iv) ha pouca evidéncia empirica se 0s investimen-
tos beneficiam as areas periféricas ou reforcam o poder dos
centros mais desenvolvidos em ampliar mercados (LIT-
MAN: DOHERTY, 2009).

Esses criticos chamam a atencéo para o fato de que
os efeitos dos investimentos em transportes dependem de
um contexto socioecondmico concreto, sendo dificultada a
realizacdo de avaliacGes em regides que dispdem de uma
rede densa de infraestruturas de alta qualidade, onde os re-
tornos marginais sdo provavelmente decrescentes. Nas re-
gibes em desenvolvimento, o investimento rodoviario pode
efetivamente trazer efeito mais sensivel, principalmente
guando préximas a regides metropolitanas ou com urbani-
zacdo mais densa. Em contrapartida, em localidades estag-
nadas ou deprimidas, pode ocorrer o efeito do esvazia-
mento, ou seja, elas podem passar a ser abastecidas por ou-
tras mais dindmicas. De modo geral, reforcam que em pai-
ses em desenvolvimento sdo vencedoras as regides que tém
uma economia mais desenvolvida ou estdo sendo objeto de
forte desenvolvimento e investimento, enquanto que as re-
gibes deprimidas poderdo ter seu esvaziamento agravado.
Diante dessas ressalvas, fica a necessidade de analisar no
caso apresentado neste artigo, se os resultados positivos en-
fatizados no nivel regional se materializaram de forma ho-
mogénea entre 0s municipios.

Diante do exposto, fica evidenciada em nivel tedrico,
apesar das diferencas de enfoques, a convergéncia entre va-
rios pesquisadores, sobre o papel relevante desempenhado
pelas infraestruturas de transportes rodoviarios na criacao
de condigdes favoraveis ao aumento da dinamica econb-
mica de uma regido.

3. ECONOMIA ESPACIAL E CUSTOS DE
TRANSPORTES

A acessibilidade regional e os custos de transportes,
juntamente com fatores sociais, politicos, institucionais e
ambientais associados, moldam a distribuicdo das ativida-
des econdmicas sobre os territorios. Para Krugman, (1996)
parte significativa do desenvolvimento espacial das cidades
e regibes pode ser explicada pela interacdo entre duas forgas
motrizes principais: economias de escala e custos de trans-
portes. Todos os tipos de uso do solo experimentam retor-
nos de escala crescentes no nivel das economias internas
das firmas, por meio da reducdo de custos do trabalho pela
produgdo em massa; e no nivel das economias externas de
escala ou das economias de aglomerac&o, através de siner-
gias entre empresas e acesso a grandes mercados de traba-
lho e de consumidores.
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A maioria das teorias pioneiras sobre economia espa-
cial estabelecia o custo de transporte como fator principal
nas escolhas de localizagdo. Segundo Fujita et al (2002), a
teoria das localizacdes apresenta pelo menos trés grandes
vertentes: i). a de von Thinen que provém da andlise do
aluguel e do uso da terra para a agricultura ; ii) a de Alfred
Weber, focada na localizagdo 6tima das inddstrias com re-
lagdo aos custos dos fretes; e iii) a da teoria da area central
de Christaller e Losch que oferece uma resposta & questao
de como as economias de escala se integram para gerar uma
economia espacial.

A importancia dos transportes para a localizagéo das
atividades econdmicas também ¢ enfatizada por Rodrigue,
Contais e Slack (2009), ao destacarem que em uma econo-
mia de mercado, na qual se procura a maximizagéo dos re-
sultados econémicos, a localizagéo € o resultado de deci-
sBes, onde multiplos critérios sdo analisados, tendo o trans-
porte de forma implicita e explicita um papel relevante, por
representar um catalisador de transformacdes no espaco ur-
bano e regional. A acessibilidade desempenha entéo, um pa-
pel importante nas decisBes locacionais, por possibilitar a
ampliagdo do ndmero de consumidores, por expandir mer-
cados, por aumentar a eficiéncia da distribuicéo de produtos
e por permitir a um ndmero maior de trabalhadores atingi-
rem os locais de trabalho.

Em seus estudos sobre economia espacial, Fujita et
al. (2002) analisaram as consequéncias de duas ideias arti-
culadas entre si. A primeira, de que os rendimentos crescen-
tes e baixos custos de transportes tendem a criar uma logica
de aglomeracdo de atividades (forcas centripetas) e a se-
gunda, de que devido a imobilidade de alguns recursos
como terra e méo de obra, e a ocorréncia de externalidades,
como congestionamentos ou outras deseconomias, ocorrem
forcas que reagem a essa tendéncia (forgas centrifugas). Do
embate dessas duas forcas opostas que moldam a estrutura
espacial da economia, pode-se inferir pela transitoriedade
dos ganhos de mobilidade e pelo carater ciclico do processo
de concentracéo e dispersdo das atividades econdmicas nos
territorios.

No entanto, a visao tradicional da localiza¢do das em-
presas baseada em critérios classicos de minimizac¢do dos
custos de producdo tem evoluido ao longo do tempo. As ra-
z0es de localizagéo para acesso a mercados ou fornecedores
tém ampliado suas varidveis de andlise, passando a incluir,
a captacdo de externalidades, como uma estrutura urbana
densa com economia de aglomerag&o, ou a presenca de um
polo tecnoldgico. Desta forma, as empresas evoluem de
uma estratégia de localizacdo para uma estratégia de anco-
ragem territorial (PECQUEUR e ZIMMERMANN, 2005).

Apesar da no¢do do crescimento polarizado ter domi-
nado o planejamento regional em varios paises, o conceito
de polo de desenvolvimento ultrapassa a anélise de Alfred
Weber baseada na minimizacgdo dos custos de transportes,
incorporando nas avaliagdes as relagOes intermediarias, que
tém como fundamento tedrico o modelo de Leontief (FU-
JITA ET AL, 2002). A aglomeracdo de empresas em polos
passa a produzir economias externas, que representam ga-
nhos gerados externamente as empresas, independente-
mente de sua atuacgdo especifica. Segue-se a esse fendmeno
também a polariza¢do humana e a diversidade cultural, de-
corrente da concentracdo de trabalhadores, de técnicos e de
empreendedores (SOUZA, 2009), fazendo com que a con-
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corréncia nos tempos atuais dependa da produtividade ge-
ral, e ndo do acesso a uma rede de insumos materiais ou da
economia de escala de empreendimentos isolados, mas das
condic6es do ambiente empresarial local (SATO, 2002).

Nesse contexto, a dinamizagdo econémica da regido
beneficiada pela duplicacdo da BR-232-PE pode ter decor-
rido ndo apenas de questdes relativas aos ganhos de tempo
de viagem, mas também de externalidades devidas a situa-
cOes preexistentes de concentracdo econdmica em cidades
lideres.

4. O CASO EM ANALISE

A BR-232-PE, com 553,2 km de extensdo, atravessa
o0 Estado de Pernambuco no sentido leste-oeste, desde o Re-
cife até Parnamirim, onde se conecta com a BR-316. A BR-
232-PE, somada as outras rodovias secundarias que nela se
conectam, atende as viagens, com destino a Regido Metro-
politana do Recife, dos residentes em cerca de 65% dos mu-
nicipios de Pernambuco, o que abrange 42% da populagdo
e 26% do PIB do Estado.

No final dos anos 1990, intensos congestionamentos
e elevados indices de acidentes (897 acidentes com 52 mor-
tos em 1998) alertavam para a necessidade da duplicagdo
dos primeiros 150 km da rodovia. Nesse segmento o volume
de trafego diério vinha crescendo a mais de 5% ao ano e ja
superava a 11.000 veiculos no ano de 1997. No comeco de
2001 iniciam-se as obras de duplicacdo, tendo sido conclu-
idas no final de 2004. Atualmente o trdfego médio diério é
da ordem de 35.000 veiculos, operando a velocidade média
de 90 km/h e em nivel de servigo entre A e B.

O segmento duplicado nesta fase atravessa um terri-
torio que compreende 11 municipios da Regido Metropoli-
tana do Recife, da Zona da Mata e do Agreste Pernambu-
cano. Para efeito dos estudos de impactos econémicos dire-
tos foram suprimidos os municipios da regido metropoli-
tana, por estarem submetidos a outra dinamica dificultando
a separagdo das causas, e acrescidas todas as cidades loca-
lizadas a até 50 km do eixo duplicado, totalizando desta
forma, um conjunto de 28 municipios (ver Figura 1), que
abrange uma populacdo de cerca de 1.100.000 habitantes
(CONDEPE/FIDEM, 2004), equivalente a 13,2% da popu-
lagdo de Pernambuco.

Sob o aspecto econdmico, em 2004 a regido em ana-
lise apresentava PIB per capita equivalente a 85% da média
de Pernambuco. Com relagio ao indice de Desenvolvi-
mento Humano Médio (IDHm), que considera em conjunto
indicadores de longevidade, renda e educagdo, em 2000 a
regido apresentava valor equivalente a média do Estado
(0,445). O setor econdmico que em média mais emprega
trabalhadores formais € a administracdo publica com 20,6%
dos empregos (nos pequenos municipios atinge até 60%),
seguidos do comércio com 17,3%, dos servigos com 11,4%
e da industria (com predominio de alimentos, téxtil e con-
feccBes) com 17,1%. Observa-se ainda na regido, uma
grande concentracdo de empregos e empresas nas maiores
cidades, Caruaru, Vitoria de Santo Antéo e Gravata.

A érea de comparacdo com 20 municipios e popula-
¢do de 535.000 habitantes (CONDEPE/FIDEM, 2004) re-
presentava 6,4% da populacdo de Pernambuco. Apesar de
menos populosa, apresentava em 2004, PIB per capita de
cerca de 90% da média dos municipios da BR-232 e 0
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mesmo IDHm, demonstrando que nao ha diferencgas signi-
ficativas entre os perfis socioecondmicos das duas regiGes
que inviabilizem as analises comparativas.

5. METODO DE ANALISE

Para testar os efeitos do investimento na duplicacdo
da BR-232-PE inicialmente foi adotado um método baseado
em um modelo comparativo de desempenho (EDRG, 2001),
que se assenta em comparagdes da evolucéo de indicadores
socioecondmicos, entre a area beneficiada e uma érea de
controle, considerando um periodo anterior as obras (1998-
2003) e o pds obras (2004 a 2010). Para compor os indica-
dores foram utilizados dados secundarios em painel relati-
vos ao PIB municipal, populacdo, empregos formais, sala-
rios, nimero de empresas, consumo de energia e receitas
correntes municipais. Com esse método comparativo, desde
que se evidenciem diferencas significativas de desempenho,
pode-se sugerir relacdo direta entre o investimento reali-
zado e o crescimento gerado, desde que ndo atuem outras
varidveis, que no conjunto possam promover reacdes desi-
guais.

Considerando que o método comparativo foi testado
sobre indicadores médios da regido, fica ainda a necessi-
dade de quantificar os efeitos de forma separada por muni-
cipio na area beneficiada e associa-los aos ganhos de tempo
de viagem, tidos como utilidade essencial ao investimento
em infraestrutura de transportes. Para tanto, adotou-se um
modelo econométrico baseado em uma funcéao de producao,
que procurou quantificar a sensibilidade do crescimento
médio do PIB municipal no periodo 2004 a 2010, deduzido
do crescimento médio do PIB da area de comparacéo (para
obter o efeito liquido), em relacdo aos beneficios decorren-
tes da reducéo dos tempos médios das viagens produzidas e
atraidas por municipio e distribuidas por todo o Estado a
partir de um modelo gravitacional. As estimativas dessas
reducbes de tempo foram obtidas por pesquisas de veloci-
dade nos diversos trechos da rede rodoviaria e por conta-
gens dos fluxos de entrada e saida das cidades em 2010,
comparados com estimativas das gera¢fes de viagens em
2003, obtidas pelos valores médios de regressGes lineares
com variaveis de populagdo, empregos e frota de veiculos,
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e por velocidades estimadas nos diversos segmentos rodo-
viarios, obtidas com base na metodologia do HCM 2000
(TRB, 2000).

6. RESULTADOS

Os resultados séo apresentados em duas se¢des: a pri-
meira trata de andlises regionais realizadas por método
comparativo e a segunda, se refere a analises econométricas
em nivel local entre os municipios beneficiados.

6.1. Analise comparativa regional

Com relagdo a evolugdo comparativa do trafego ro-
doviario entre a rodovia que recebeu melhoramentos e outra
rodovia de funcdo equivalente na mesma regido, mas que
ndo recebeu melhoramentos no periodo, a Figura 2 demons-
tra equivaléncias entre as taxas de crescimento do trafego
nos anos anteriores a obra. Entretanto, observa-se que apos
a conclusdo da duplicacdo em 2004, o trafego diario da BR-
232-PE passou a crescer anualmente quase 2% acima do
trafego da BR-408-PE. Essa constatacdo aponta o primeiro
efeito diferencial da area beneficiada pelo investimento em
relagdo & area de comparacao, embora apenas a evolugéo do
trafego isoladamente possa ndo configurar uma relacéo de
causalidade do crescimento, j& que poderia ter decorrido
também do trafego desviado pela melhor condicéo da rodo-
via.

Ainda utilizando o Método Comparativo de Desem-
penho, a duplicagdo da BR-232-PE, com abertura ao trafego
em 2004, demonstra através da evolugdo de indicadores tais
como, PIB municipal, crescimento da populacéo, da massa
salarial, do emprego, das empresas e do consumo de ener-
gia, que o conjunto dos municipios diretamente beneficia-
dos apresentou crescimento superior ao observado na média
do Estado de Pernambuco (2004 a 2010) e ao ocorrido em
um conjunto de 20 municipios na mesma regido, mas ndo
beneficiados pelo investimento (ANDRADE, 2012).

Como indicador sintese desse crescimento diferenci-
ado, a Figura 3 apresenta a evolugdo do PIB municipal entre
2002 e 2010, estimado em Pernambuco pela Agéncia CON-
DEPE/FIDEM desde 2002, segundo método do IBGE
(2004), da regido diretamente beneficiada em contraposicéo
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aregido de comparacao. Na fase de execucdo (2002 — 2004)
um crescimento anual de 3,45% ja se manifestava influen-
ciado provavelmente pelos dispéndios locais da obra e por
outros investimentos devidos as expectativas positivas ge-
radas. Apoés a abertura ao trafego em 2004, a primeira regiao
apresentou uma taxa de crescimento médio anual de 9,59%
e a segunda regido de 8,65%, sugerindo uma maior intensi-
dade dos efeitos ex post de dinamiza¢do econémica.
Chama-se a atencéo para o fato de que a taxa de crescimento
da regido beneficiada também ter superado as taxas médias
de crescimento do Estado de Pernambuco (8,3%) e do Bra-
sil (5,8%).

A populacéo da area beneficiada apresentou cresci-
mento de 7,09%, enquanto que, a da area de comparagéo
cresceu 4,01% (CONDEPE/FIDEM, 2010). Segundo dados
do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE), o nimero de
empregos formais no setor privado nos municipios benefi-
ciados cresceu no periodo 10,18%, superando a area de
comparacdo e a média do Estado, que aumentaram em
5,51% e 7,85%, respectivamente. A massa salarial evoluiu
na &rea beneficiada a uma taxa anual de 14,37% comparada
a 11,91% na area de controle, embora esses ganhos ndo te-
nham se refletido na elevacéo do salario médio que cresceu
4,15%, enquanto que na area de comparacao evoluiu em
12,24%. A abertura de novas empresas também diferencia
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a area da BR-232-PE, que apresentou crescimento no peri-
odo de 5,42%, superando as taxas da regido de comparagéo
(3,85%) e do Estado de Pernambuco (3,11%). Outro indi-
cador importante que revela o nivel diferenciado de ativi-
dade econdmica é o consumo de energia elétrica industrial,
comercial e rural, que, no periodo, apresentou crescimento
de 41,31% na regido beneficiada, enquanto cresceu 32,57%
na regido de comparacao e 27,78% no Estado.

E importante destacar, sobre as evidéncias da impor-
tancia do investimento rodoviario para o crescimento obser-
vado, que no periodo analisado as condic¢Ges de oferta das
demais infraestruturas que tém condi¢des de potencializar o
crescimento regional (agua, energia e comunicacGes) e dos
servigos sociais basicos (salde e educacao) eram equivalen-
tes nas duas regifes comparadas.

Além da ndo elevacédo do salario médio - a taxa anual
de crescimento a precos correntes no periodo 2004-2010
com base em dados do MTE da regido da BR-232-PE de
11,99% foi ligeiramente inferior a taxa da regido de compa-
racéo (12,11%), outra excecdo foi a ndo captura pelas finan-
¢as municipais dos ganhos decorrentes da dinamizagéo eco-
ndmica produzida pelo investimento. A evolugdo média
anual das receitas correntes municipais no periodo foi pra-
ticamente igual, sendo de 9,93% na regido beneficiada e de
9,83% na regido de comparagéo.

95



ANDRADE, M.O.; MAIA, M.L.A.; LIMA NETO, O.C.C.

1600000 -
Caruaru

1400000
8 1200000 - 4
- y = 0,0019D[T2 - 3,0088DT + 11.617 /
g 1000000 R = 0,8949 /
= 800000 -
= 600000 Belo tardir Vitoria
o N Py
£ 400000
Q
£ 200000 Toritama
2 Gravata
< 4 —/{lﬂ bos_ ¢

0 M_ & Bezerros
-200000 (P 5000 10000 15000 20000 25000 30@00

Reducdo do tempo de Viagem (DT X 1.000 horas)
Figura 4. Ganho acumulado do PIB Municipal (Base 2010) x Ganho de Tempo Médio acumulado (2004 a 2010)

Tabela 1. Produtividades média e marginal do fator ganho de tempo sobre o PIB Municipal (2004-2010)

. i Aumento do Produtiv. Produtiv. Elasticid. do
Redugcéo de Tempo de Viagem (T) (PIB) média marginal produto
R$ x 103 PIB/T APIB/AT A%PIB/A%T
De 1.000 a 2.500 x 10° horas
16 cidades ¢/ Pop. 10.000 a 23.000 hab. 15.970 6,95 3,64 0,35
De 2.501 a 5.000 x 102 horas
5 cidades ¢/ Pop. 23.001 a 35.000 hab. 15.970 721 11,24 1.76
De 5.001 a 10.000 x 108 horas.
Pombos (25.000 hab.) 109.146 12,79 25,49 2,89
De 10.001 a 15.000 x 102 horas.
Belo Jardim, Bezerros e Gravata (50.000 a 80.000 293.602 21,67 44,49 2,59
hab.)
De 15.001 a 20.000 x 108 horas
Vitéria de Santo Antdo (130.000 hab.) 573.058 309 6349 2:41
3
De 25.000 a 28.000 x 10° horas. 1.033.806 47,78 94,84 211

Caruaru 320.000 hab.

6.2. Andlises econométricas locais

Os resultados no periodo, resumidos na Tabela 1, a
partir de uma funcéo de produgdo tendo como variavel ex-
plicada o aumento diferencial do PIB municipal e a variavel
explicativa a redugdo agregada do tempo médio de viagem,
demonstram produto total e produtividades média e margi-
nal crescentes com o porte das cidades, caracterizando um
quadro de retorno crescente de escala. A elasticidade do
produto apresenta inicialmente valores que caracterizam
baixa elasticidade para economias de tempo nos municipios
com até 23.000 habitantes, cresce com o0 aumento da popu-
lac@o atingindo um pico em torno de uma populagéo entre
35.000 e 50.000 habitantes e depois decresce suavemente,
mas mantendo ainda elasticidades acima de 2.

Pelos maiores volumes de viagens associados ao au-
mento da velocidade média, a funcdo com produtividade
marginal crescente demonstra que um ganho absoluto de
PIB de R$ 1 milh&o (entre 2004 e 2010) foi obtido com uma
economia média de tempo de viagem de 10.526 horas em
Caruaru, 22.471 horas em municipios com populag&o entre
50.000 e 80.000 habitantes e 274.725 horas nos 16 munici-
pios menos populosos. As elasticidades do produto de-
monstram que para cada 1% de variacdo no ganho de
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tempo, o PIB municipal cresceu em média 2,11% em Caru-
aru, 2,59% em Belo Jardim, Bezerros e Gravata e apenas
0,35% nas 16 menores cidades da regido. Esses resultados
demonstram que as cidades médias apresentam maior sen-
sibilidade ao ganho de tempo do que Caruaru, a maior ci-
dade da regido, enquanto que as menores cidades apresen-
tam resultados inelésticos em relagcdo aos ganhos de tempo.

Utilizando-se outras funcBes de producdo com a
mesma variavel independente e como varidveis dependen-
tes separadamente, a criacdo diferencial de empregos e de
empresas, verificou-se a criacdo de 3.300 novas empresas e
a geracdo de 20.000 empregos privados entre 2004 e 2010
em relacdo ao crescimento médio da area de comparacao.
Destas novas empresas e empregos, cerca de 50% concen-
tra-se em Caruaru, que juntamente com Vitoria de Santo
Antéo, Gravatda, Belo Jardim e Toritama e demais munici-
pios mais industrializados, totalizam 87% das novas empre-
sas e empregos, demonstrando que as novas condicfes de
mobilidade atuaram para a consolidacdo dos polos de de-
senvolvimento pré-existentes. A maioria dos pequenos mu-
nicipios periféricos, com populagéo abaixo de 35.000 habi-
tantes apresentou certa indiferenga, com pequenas perdas
ou ganhos insignificantes de empregos, com exce¢do dos
municipios de Pombos, Cha Grande, Sairé e S&o Caetano,
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diretamente atravessados pela BR-232-PE, que demonstra-
ram maiores ganhos (7% dos empregos gerados), devidos a
melhor condicdo locacional.

7. CONCLUSOES

O crescimento regional estimulado pela duplicacdo
da BR-232-PE, por meio de comparacdes realizadas com o
desempenho médio de outra regido ndo beneficiada de-
monstra, sob varios enfoques, um impacto positivo do pro-
jeto sobre a regido. Os principais diferenciais entre as regi-
Oes situam-se sobre 0 aumento do P1B, do nimero de novos
empregos e empresas Nnos setores industriais e comerciais e
da massa salarial, comprovando-se dessa forma, os efeitos
sugeridos por Weisbrod e Reno (2009), de que projetos
dessa natureza podem estimular a atividade econdmica, por
meio de efeitos indiretos, devidos as atividades das empre-
sas supridoras e por efeitos induzidos, devidos ao aumento
da renda agregada, da massa salarial e provavelmente do
consumo das familias.

Como também a regido beneficiada cresceu em ritmo
superior a média do Estado, observa-se que, de uma pers-
pectiva externa, a melhoria da acessibilidade regional pro-
duziu como beneficio uma maior atratividade para a area
como um todo, e neste caso funcionaram com mais intensi-
dade os vetores relativos a descentraliza¢do do desenvolvi-
mento de Pernambuco.

Em fung¢do dessa concentragdo dos beneficios econd-
micos, fica clara a importancia de se aprofundarem estudos
para melhor compreender como elevagfes nos niveis das
infraestruturas e sistemas de transportes podem ser utiliza-
das como ferramentas para a expansdo das oportunidades
de emprego e da renda, também em areas estagnadas, preo-
cupacéo essa também expressa por Eberts (2000).

Outra questdo importante extraida da comparagao en-
tre regides foi a de que os ganhos médios obtidos pela re-
gido beneficiada, a partir da melhoria na mobilidade regio-
nal, situam-se na evolugdo da producdo agregada, ndo sur-
tindo efeitos sobre a distribui¢do da renda, por ndo alterar o
salario médio percebido pelos trabalhadores, nem sobre as
receitas proprias arrecadadas pelos municipios. Conclui-se
gue o projeto rodoviario atua sobre a regido, mas nao tem o
poder de mudar as relagdes de hierarquia funcional entre as
cidades e entre as pessoas, pois ndo influencia na distribui-
¢do da riqueza gerada.

Mas ao se fazer uma leitura por dentro da &rea bene-
ficiada vé-se que o desenvolvimento se centralizou em po-
los, em um processo de polariza¢do humana e econdmica,
decorrente da concentragdo de trabalhadores, de técnicos e
de empreendedores em poucas localidades, corroborando
desta forma com as reflexGes de Sato (2002).

A reducéo dos custos de transportes pela diminuicdo
dos tempos de viagem e, em consequéncia, 0s retornos cres-
centes de escala, conduziram ao aumento da concentracdo
econdmica nas cidades lideres, pela a¢do das forcas centri-
petas que reforcam as economias de aglomeragéo, atuando
para organizar o espaco geografico pelas novas condicfes
de acessibilidade regional propiciadas, corroborando, desta
forma, com os conceitos da economia espacial apresentados
por Krugman (1996), Fujita et al (2002) e Rodrigue (2009).
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Ainda nesse contexto, observou-se que os beneficios
ndo foram distribuidos equilibradamente entre as localida-
des. Verificou-se um fortalecimento maior nos municipios
mais populosos, com economias mais dinamicas e diversi-
ficadas e certa indiferenca nos impactos nos municipios pe-
quenos e periféricos, mesmo que em alguns, observou-se
evidentes ganhos de mobilidade. Esta questdo da assimetria
do desenvolvimento, ja havia sido levantada por Banister e
Berechman (2000), quando sustentavam que melhoramen-
tos em infraestruturas de transportes fortalecem a acessibi-
lidade a cidade central, concentrando atividades e tornando
0 seu espaco mais especializado, ressaltando ainda, a im-
portancia das condicGes pré-existentes favoraveis de mer-
cado e qualidade de mao de obra local para o crescimento
econdmico.

O evidente ganho de mobilidade observado na area,
medido pelo aumento da velocidade média de viagem jun-
tamente com o aumento dos fluxos de trafego em cada lo-
calidade mostram que as melhores condigdes fisicas e ope-
racionais da rodovia duplicada facilitaram o intercAmbio
entre localidades. No entanto, esse aumento de fluxo desti-
nou maior quantidade de viagens para cidades que j& apre-
sentavam maior capacidade de atendimento das demandas
regionais por compras, lazer, empregos, educacdo superior
e de salde. Vé-se dessa forma, que a melhoria da acessibi-
lidade e da mobilidade tem pouca influéncia em promover,
naturalmente, mudangas nas hierarquias funcionais entre as
cidades. Sem que haja acdes estratégicas eficientes de go-
verno e politicas de incentivos a atividades produtivas, para
tentar melhor distribuir os efeitos do projeto, a tendéncia é
a manutencdo do status quo.

Os beneficios do projeto por localidade variam em
funcéo dos ganhos auferidos na redugéo do tempo total de
viagem em relagdo a situagdo anterior. Fica evidente, que
localidades com maior potencial de geracdo de viagens e
com maior utilizacdo dos segmentos duplicados apresenta-
ram ganhos mais expressivos, do que pequenos municipios
periféricos a rede analisada.

Os municipios com maiores niveis de diversificagdo
econdmica situados nas margens da rodovia (Caruaru, Vi-
toria de Santo Antéo e Belo Jardim) apresentaram maiores
ganhos no PIB, enquanto outros também atravessados pela
BR-232-PE, como Bezerros, Gravatd e Pombos, situam-se
abaixo da curva de produtividade, denotando a ocorréncia
de outros fatores influentes, como a concentragéo prévia de
atividades econdmicas mais produtivas nos polos regionais.

Os resultados com relacdo a criagcdo de empregos e
empresas reforcam a ocorréncia do fenémeno do cresci-
mento polarizado pela aglomeracdo de empresas, com au-
mento da produtividade geral pelos ganhos de escala e pelo
aumento da diversidade de trabalhadores especializados nas
cidades mais dindmicas, convergindo para os conceitos da
economia espacial sustentados por Sato (2002), Pecqueur e
Zimmermann (2005) e Souza (2009). Os pequenos munici-
pios mais distantes do eixo rodoviario duplicado que perde-
ram empregos demonstram que o fendmeno do transborda-
mento teve efeito negativo (ANDRADE, 2012).

O caso da BR-232-PE corrobora com as reflexdes de
Banister e Berechman (2000), Princinote e Aragdo (2009),
e Boarnet (1995), em relacdo as condicdes e sinergias pre-
vias, pois o investimento foi realizado em uma regido com
maior potencial de crescimento e que o crescimento dife-
rencial nos anos seguintes pode ter sido causado por uma
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redistribuicdo do investimento produtivo entre regides pré-
ximas, atuando ai o efeito negativo do transbordamento. De
uma maneira geral, apesar da desigual distribuicdo dos be-
neficios entre os municipios, foram mais beneficiados os
municipios que ja detinham melhores condi¢Ges econdmi-
cas em relagdo aos menos dindmicos e 0s mais préximos ao
eixo rodoviario duplicado, em relagdo aos periféricos aten-
didos por rodovias de ligag&o de classe inferior.

Dentre outras limitagdes que extrapolam as anélises
da desigualdade regional do crescimento econdmico produ-
zido, destacam-se:

1. A néo captura pelas financas municipais dos ga-
nhos do aumento da atividade econdmica local,
decorrente provavelmente de deficiéncias nas es-
truturas de arrecadacéo dos pequenos municipios,
da elevada participagdo da economia informal e da
forte dependéncia das transferéncias do Fundo de
Participacdo dos Municipios; e

2. A neutralidade na elevacdo do saléario médio dos
trabalhadores formais em relagdo a area de con-
trole, que se deve provavelmente ao fato de que o
crescimento do emprego e a abertura de novas em-
presas se basearam na geracdo de empregos de
baixa remuneragdo em empresas em sua maioria,
médias ou pequenas.

A duplicagdo da BR-232-PE poderia de outra forma
apresentar retornos econémicos mais expressivos, caso na
sua formulagdo estivesse associada a um programa de de-
senvolvimento territorial, com estimulo a projetos correla-
tos e complementares ao investimento publico e com foco
na sustentabilidade fiscal, conforme propde Aragédo (2009)
nos fundamentos da Engenharia Territorial.
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