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Resumo

Este artigo tem por objetivo apresentar e discutir questdes conceituais e préticas sobre o
alcance e as limitagdes dos impactos produzidos por investimentos em melhoramentos em
infraestruturas rodoviarias na promocao do crescimento econdmico local e regional. A
discussdo estd apoiada em conceitos e experiéncias relatadas na literatura sobre as relagdes
entre infraestruturas de transportes rodovidrios e a dindmica econdmica regional, sob o
enfoque das empresas e da macroeconomia; sob a o6tica da economia espacial, mais
especificamente sobre a teoria das localizacdes de empresas; e sob a abordagem da economia
dos transportes, que relaciona tradfego e desempenho econdmico. A interagdo entre as
questdes tedricas e praticas é apresentada, tendo como paradigma, os resultados em nivel
regional, obtidos a partir da duplicagdo da BR-232-PE, trecho Recife-Sao Caetano com 150 km
de extensdo, aberta ao trdfego em 2004. As conclusdes sobre as possibilidades e limites
decorrentes do investimento se baseiam nos resultados apresentados pelo caso da BR-232.
As conclusdes sobre o caso estudado demonstram a capacidade das infraestruturas em
impactarem positivamente na regido diretamente beneficiada na geragdo de empregos, na
abertura de novas empresas e no crescimento da massa salarial. No entanto, demonstra-se
também, que o projeto ndo teve capacidade de alterar as relacdes hierdrquicas entre as
cidades, de promover distribuicdo da renda e de promover a sustentabilidade fiscal no nivel
das finangas dos municipios.
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1. Introducao

O desenvolvimento social e o crescimento econémico de uma regido demandam
permanentes investimentos em sua infraestrutura de transportes. A interface entre esses
investimentos e crescimento econdmico regional apresenta amplas ramificacdes, que se
estendem além dos objetivos principais de movimentagdo de pessoas e mercadorias. A
disponibilidade de uma bem desenvolvida rede rodoviaria regional tem sido reconhecida
como um fator essencial para o desenvolvimento econémico. Por outro lado, rodovias
congestionadas, com elevados indices de acidentes ou operando em niveis de servico
préximos a sua capacidade conduzem a custos de transportes mais elevados para a
economia. A partir da deterioracdo da qualidade da mobilidade regional, as 4reas se tornam
menos atrativas, a produtividade dos negécios e o nimero de trabalhadores especializados
tendem a diminuir, sdo reduzidas as areas de abrangéncia dos mercados para seus produtos,
prejudicadas as economias de escala e reduzida a produtividade geral da economia.

Vérios estudos apesar das variacdes em seus resultados tém apontado que em

nivel microecondmico investimentos em infraestrutura rodoviaria facilitam o crescimento,
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pelo aumento do retorno social dos investimentos privados e em nivel macroeconémico,
sugerem que economias de escala, efeitos de acessibilidade e reducdo de custos de
transportes podem levar a expansao das areas de mercado das empresas locais e gerar
oportunidades de acesso a mercados mais abrangentes de insumos, tornando possivel a
diversificagdo e o aumento da produtividade da economia.

Sob esse enfoque de geracdo de externalidades positivas, efeitos diretos e
indiretos se fundem e se retroalimentam, produzindo beneficios que se disseminam sobre o
territério objeto da intervencdo. Apesar desses beneficios aparentemente evidentes, ha ainda
claras lacunas nesses estudos, relacionadas a intensidade dos efeitos e a separagdo da
contribuicido de outros fatores de desenvolvimento também relevantes.

Investimentos em infraestruturas rodovidrias tém usualmente como objetivo
basico reduzir os custos gerais de transportes para os usudrios, medidos por indicadores que
refletem o aumento da confiabilidade, da regularidade e do conforto das operacdes devido
ao aumento da fluidez e na seguranca do trafego. Espera-se com a consecugdo desse objetivo
estimular o aumento da mobilidade e do potencial de atratividade da &rea beneficiada com
resultados de dinamiza¢ao econdmica, que podem ser medidos pela evolugao do PIB, pelo
crescimento no nivel geral e/ou setorial do emprego, pela atracdo de novas empresas, pelo
aumento da arrecadacdo tributaria, pelo incremento no consumo, pela ampliagio do
patrimonio e das infraestruturas publicas e privadas construidas e pela valorizacdo da terra,
entre outros.

Este artigo objetiva discutir aspectos conceituais e praticos sobre o alcance e as
limitagdes de melhoramentos em infraestruturas rodovidrias em promover o crescimento
econdmico regional, lancando como paradigma, os resultados em nivel regional da
duplicagdo da BR-232-PE?, trecho Recife-Sdo Caetano com 150 km de extensao (ANDRADE,
2012). Nas discussdes conceituais sdo destacadas as relagdes esperadas entre melhorias em
infraestruturas rodovidrias e a dinamizacdo das atividades econdmicas, abordando-se sobre
enfoques macro e microecondmicos, sobre a Otica da economia espacial (teorias das
localizagdes) e sobre a economia dos transportes (relagdes entre mobilidade e economia). As

conclusodes se baseiam nos resultados apresentados pelo caso da BR-232.

1 A BR-232 atende de forma direta ou alimentada por outras rodovias coletoras, as viagens com destino a Regido
Metropolitana do Recife dos residentes em cerca de 65% dos municipios do Estado. que em conjunto abrange 42%

da populagao (IBGE, 2010) e 26% do produto interno bruto de Pernambuco.



2. Infraestruturas rodoviarias e crescimento econémico

Nos meios técnicos responsaveis pelas politicas publicas e pelo planejamento
governamental apresenta-se fortemente consolidada, a compreensao de que melhoramentos
nas infraestruturas rodoviarias influenciam na ampliacdo das potencialidades econdmicas
das regides ou paises. No entanto, esta ideia compartilhada por muitos, ao ser posta em
questdo, em varios estudos, tem apresentado resultados que ndo recomendam
generalizagdes, embora de uma maneira geral, ndo contestem a relevancia do papel das
rodovias para o desenvolvimento.

Para Queiroz e Gautam (1992), restri¢des na acessibilidade e mobilidade limitam
o desenvolvimento e adiam a transferéncia de recursos humanos e materiais a localidades,
onde poderiam ser empregados com maior produtividade. Por outro lado, o
desenvolvimento das redes rodovidrias ajuda a alcangar uma distribuicdo mais eficiente da
populagdo, da industria e da renda.

Neste contexto, uma rede rodovidaria eficiente pode acelerar o desenvolvimento
da agricultura, do comércio e da industria, das atividades urbanas e a expansao dos
empregos, da educacdo e das oportunidades pessoais. Em sentido contrario, fungdes
econdmicas de producdo e consumo poderdo ser restringidas pela sobrecarga nas redes
rodoviarias regionais. Estudos de Horst e Moore (2003) destacam que, o nivel de qualidade
de uma rodovia influencia no desenvolvimento econdmico regional ao longo do tempo,
ocorrendo maior diversidade econdmica, nas dreas servidas por rodovias mais rapidas.

Estudos empiricos com dados realizados nos Estados Unidos (FHA, 2001) sobre
impactos de investimentos em rodovias identificaram como principais indicadores para
medir o crescimento ou desenvolvimento econdmico nas areas afetadas: i) a quantidade de
empregos; ii) a média dos saldrios e de outras rendas; iii) o nimero de empresas; iv) a
produgdo e vendas das empresas; v) a populacdo; vi) o investimento de capital puablico e
privado; e vii) os valores das propriedades urbanas e rurais.

Para Weisbrod (2008), os efeitos dos investimentos em transportes rodoviarios
sobre o desenvolvimento econdmico regional advém do papel das infraestruturas de
transportes em facilitar a mobilidade e o intercAmbio de atividades entre localidades. Os
primeiros trabalhos publicados sobre economia espacial reconheceram, que tanto o
crescimento quanto a concentracdo de atividades econdmicas, em uma dada localidade,
depende pelo menos em parte, do acesso aos mercados e das economias locais dinamizadas

POr esses acessos.



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
induzida. Impactos econdmicos sdo gerados inicialmente a partir da parcela dos
investimentos gastos localmente na fase de obras e na operagao, acrescidos dos beneficios na
mobilidade, que induzem a expansdo dos negdcios na area atendida. Em primeiro lugar,
como impactos diretos, ha os beneficios aos usuarios do sistema de transportes. A expansao
das atividades econdmicas das empresas diretamente beneficiadas induz a mais crescimento,
pois estas requerem mais suprimentos e mao de obra de outras empresas ndo diretamente
beneficiadas, que por sua vez, também aumentam suas aquisi¢des de insumos e mao de obra
gerando mais crescimento. Além disso, a renda adicional obtida pelos trabalhadores
aumenta o nivel de consumo. O estimulo a atividade econdmica relacionada as empresas
supridoras denomina-se “efeito indireto” e o estimulo a atividade econdmica relativa ao
aumento da renda e do consumo dos trabalhadores é denominado “efeito induzido”.

Em estudo do Asian Development Bank (SINGRU, 2007), a comparacdao dos
impactos de varios investimentos publicos sobre a redugdo da pobreza indica que
investimentos em rodovias apresentaram uma contribuigdo das mais relevantes. Na India, a
correlagdo entre investimentos em rodovias e redugdo da pobreza foi classificada em
primeiro lugar, no Vietna, em segundo e na China e Tailandia, em terceiro, e acima, em todos
os paises estudados, de investimentos em irrigacdo, telecomunicac¢des, energia e programas
especificos de reducdo da pobreza.

Banister e Berechman (2000) ao estudar a relagdo entre investimentos em
transportes e desenvolvimento econdmico observaram, que os administradores publicos de
uma maneira geral tendem a justificar suas decisdes sobre investimentos em infraestruturas
de transportes, pelo atendimento de alguns dos seguintes objetivos: i) reducao dos custos de
transportes e de producao; ii) promogdo da integracdo e da coesao regional; iii) aumento da
competitividade e da produtividade da economia; iv) revitalizagdo econdmica de areas
congestionadas ou mal atendidas; v) estimulo ao investimento privado, e vi) aumento do
nivel de emprego.

Para Rodrigue (2009) e Iacono e Levinson (2008) economias ou regides que
dispdem de melhores condi¢des de mobilidade desfrutam de mais oportunidades para o
desenvolvimento econdmico. O nivel de mobilidade torna-se entdo, um confidvel indicador
de desenvolvimento e sua importancia em termos macroecondmicos, estd associada ao nivel
de produgdo, do emprego e da renda e em termos microecondmicos, estd associada as

necessidades dos produtores e consumidores, e a formacao dos custos de produgao.



Com base em conclusées do World Development Report (BANCO MUNDIAL,
2009) beneficios econdmicos de investimentos em transportes conduzem a um processo
ciclico, ou seja, aumento da aglomeracdo e de economia de escala, estimulados pela redugao
dos custos de transportes, induzem ao aumento da concentragdo econdémica na regido
beneficiada, que deve evoluir, até que custos muito baixos de transportes degradem as
condicdes de mobilidade, que por sua vez, iniciam um novo processo de dispersdo. Neste
sentido da transitoriedade dos ganhos de mobilidade, o SACTRA (1999) adverte que, a
economia nos custos de transportes devida ao aumento de capacidade de uma rodovia é
rapidamente atenuada pelo crescimento do trafego.

Diante do exposto, fica evidenciada, apesar das diferencas de enfoques, a
convergéncia entre os vdrios pesquisadores, sobre o papel relevante desempenhado pelas
infraestruturas de transportes rodoviarios na criacdo de condigdes favordveis ao aumento da

dindmica econdmica de uma regiao.

21 Efeitos macroecondmicos de melhorias nas infraestruturas de transportes

O debate sobre as relagdes entre transportes e economia foca ndo apenas nos
impactos sobre os custos nas empresas (efeitos microecondmicos), mas também nos impactos
sobre a economia como um todo (efeitos macroecondmicos). A correlagio entre o
crescimento econdmico e o crescimento na mobilidade, ou a mais precisamente, a correlacao
entre o crescimento do trafego rodovidrio e o crescimento econdmico tem sido compreendida
como uma evidéncia de uma ligacdo préxima, entre o transporte e a economia (SACTRA,
1999).

Neste contexto, a comparacdo entre indicadores de impacto podem ajudar a
avaliar a relagdo entre a eficiéncia das infraestruturas de transportes e o crescimento
econdmico regional. O caso da duplicagdo da BR-232-PE, com abertura ao trafego em 2004
demonstra através da evolugdo de indicadores, tais como, crescimento da populacdo, do
emprego, das empresas e da massa salarial, que a regido beneficiada diretamente apresentou
crescimento superior ao observado na média do Estado de Pernambuco (2004 a 2010) e ao
ocorrido em um conjunto de municipios na mesma regido, mas nado beneficiado pelo
investimento (ANDRADE, 2012). O grafico da Figura 1 demonstra como sintese dessa
afirmacdo a diferenciacdo entre as taxas de crescimento do PIB das regides no periodo pré e
pos-investimento, comprovando o impacto positivo do investimento.

Partindo do pressuposto de que o capital de uma economia é seu estoque de bens

reais com o poder de aumentar a produtividade no futuro, Aschauer (1989) realizou estudos,
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com base em dados anuais dos Estados Unidos de 1949 a 1985, que objetivaram fazer uma
conexdo entre investimentos em infraestrutura e crescimento do PIB. Estes estudos pioneiros
mostraram que a produtividade da economia estava positivamente relacionada com
investimentos publicos em infraestruturas, inclusive rodovias. Sua descoberta principal foi

que resultado social do transporte era muito mais significativo do que se pensava.

Figura 1. Evolu¢do Comparativa do PIB. Ano base 2002
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Fonte: CONDEPE/FIDEM, elaborado por ANDRADE (2012).

Ozbay (2007) em estudo realizado em diversos condados de New York e New
Jersey desenvolveu modelos para avaliar a relagdo dinadmica entre PIB x investimentos em
transportes rodovidrios. Em seus estudos utilizou modelos com interacdo entre PIB e indice
de desemprego, nimero de empregos, estoque de capital privado e estoque de capital e
investimento em rodovias. Os principais resultados obtidos foram: i) capitais privados em
rodovias apresentam impactos positivos sobre a renda; ii) efeitos diretos que transbordam
para a vizinhanca tendem a diminuir com a distancia; e iii) nivel presente de produtividade
de um condado depende nao apenas do indice de emprego e do investimento, mas também
depende fortemente dos niveis anteriores de produtividade.

Estache e Fay (2007) destacam que ha um crescente consenso sobre a percepgao
de que as infraestruturas geralmente tém influéncia sobre o crescimento econdmico e sobre
os custos de producao, apesar de seus impactos parecerem maiores em paises ou regidoes com
menor nivel de renda. No Brasil, Ferreira (1996) verificou uma forte relacdo positiva entre

investimentos publicos em infraestrutura e crescimento econémico no longo prazo, ao
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calcular elasticidades-renda com valores superiores aos obtidos nos estudos de Aschauer
(1989). Em estudos posteriores, Ferreira e Malliagros (1998), analisando os investimentos
publicos na economia brasileira entre 1950 e 1995 verificaram que a elasticidade-renda dos
investimentos em transportes supera os valores relativos aos setores de energia elétrica e de
telecomunicagoes.

No caso da duplicacdo da BR-232, o aumento do PIB Municipal entre 2004 e 2010
dos municipios beneficiados em relacdo ao crescimento médio regional demonstra uma forte
correlagdo com a reducdo dos tempos totais de viagem. Os municipios com maior nivel de
diversificagdo econdmica situados nas margens da BR-232, Caruaru, Vitéria de Santo Antdo e
Belo Jardim apresentam maiores ganhos no PIB, enquanto outros também atravessados pela
BR-232, como Bezerros, Gravatd e Pombos, situam-se abaixo da curva de produtividade,
denotando que a ocorréncia de outros fatores influentes que produzem a concentragao de
atividades econdmicas mais produtivas nas cidades que polarizam a regido, como Caruaru e
Vitéria de Santo Antao.

De uma maneira geral, as analises macroeconémicas sugerem que, como regra,
os investimentos em infraestruturas de transportes contribuem para uma melhor utilizacao
de recursos existentes. Se isto leva a uma expansao da atividade produtiva ou ao aumento no
emprego depende de fatores mais amplos a serem investigados. Este senso comum sugere a
essencialidade das infraestruturas para qualquer fungdo de producdo econdmica, embora
senso comum ndo signifique evidéncia, principalmente quando se consideram as diferencas

entre os niveis de desenvolvimento de regides ou paises.

2.2 Efeitos microecondmicos de melhorias nas infraestruturas de transportes

Uma visdo tedrica microecondmica tradicional sugere que melhorias em
infraestruturas de transportes, ao reduzirem custos de transportes, possibilitam as empresas
venderem seus produtos a menores precos, em fungdo da reducdo de seus custos de
produgdo. Menores pregos estimulam o aumento da demanda, de forma que as firmas ao
usufruirem de economias de escala, pdem em marcha um circulo virtuoso, de maiores
redugdes de custos e aumento de vendas e além estimularem a criacdo de uma economia de
aglomeragao (RIVAS et al., 2007a, b). Melhores condigdes de transporte também permitem as
firmas locais ampliarem seus mercados. No sentido contrario, oferece a possibilidade do
mercado local ser acessado por novos competidores, ampliando a variedade de produtos

disponibilizados aos consumidores (MARTINO et al., 2005).



Apesar de ndo haver consenso acerca da intensidade e da exata natureza dos
impactos das infraestruturas sobre o desenvolvimento, muitos estudos tém concluido sobre o
papel relevante desempenhado, embora apresentando uma grande variacdo nos seus
resultados. As redugdes nos custos de transportes decorrentes de melhorias na mobilidade
tanto podem gerar beneficios econémicos amplos, como podem ser capturados por algumas
empresas reunidas em oligopolios, distorcendo a competicdo e impedindo que os ganhos
sejam transferidos aos precos ampliando a demanda e a producao. Fica evidente, entretanto,
que a grande questao a ser considerada na andlise dos beneficios microecondmicos centra-se
na utilidade dos investimentos realizados, sendo considerados mais eficientes os projetos
que atendam a regides, onde os custos de transportes tenham efetiva importdncia na

formagao dos custos de producao.

2.3 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
atividades econdmicas sobre os territérios. Baixos custos de transportes funcionam como
forcas atratoras da ocupacdo territorial, até que externalidades como baixos niveis de
operagdo e congestionamentos iniciem um processo de esgotamento da capacidade local, que
demandando novos investimentos ou redistribui¢do das atividades por novas localidades,
geram uma concorréncia espacial.

Para Krugman, (1996; apud WEGENER e FURST, 1999) parte significativa do
desenvolvimento espacial das cidades e regides pode ser explicada pela interagdo entre em
duas forcas motrizes principais: economias de escala e custos de transportes. Todos os tipos
de uso do solo experimentam retornos de escala crescentes no nivel das economias internas
das firmas, por meio da redugdo de custos do trabalho pela produgdo em massa; e no nivel
das economias externas de escala das cidades e regides ou das economias de aglomeracao,
através de sinergias entre empresas e acesso a grandes mercados de trabalho e de
consumidores.

A maioria das teorias pioneiras sobre economia espacial estabelecia o custo de
transporte como fator principal nas escolhas de localizagdo. A teoria das localizagdes
apresenta pelo menos trés grandes vertentes. A primeira provém da analise do aluguel e do
uso da terra para a agricultura de von Thiinen; a segunda de Alfred Weber, focada na

localizagdo 6tima das industrias com relagdo aos custos dos fretes; e a terceira, denominada



teoria da area central de Christaller (1933) e Losch (1940), oferece uma resposta a questao de
como as economias de escala se integram para gerar uma economia espacial (FUJITA, 2002).

Em seus estudos sobre economia espacial Fujita et al. (2002) objetivaram analisar
as consequéncias de duas ideias articuladas entre si. A primeira de que os rendimentos
crescentes e os custos de transportes tendem a criar uma légica de aglomeracao de atividades
(forcas centripetas) e a segunda, de que devido a imobilidade de alguns recursos como terra
e mdo de obra, e a ocorréncia de externalidades como congestionamentos ou outras
deseconomias ocorrem forcas que reagem a essa tendéncia (forcas centrifugas). Chamam a
atengdo de que o embate entre essas duas forgas opostas moldam a evolugdo da estrutura
espacial da economia.

Para Rodrigue (2009) as infraestruturas de transportes além de representarem um
marco ha organizacdo do espaco geografico influenciam também nas localiza¢des das
atividades econémicas. Em uma economia de mercado, onde se procura a maximizagdo dos
resultados econdmicos, a localizagdo é o resultado de decisdes, onde maltiplos critérios sao
analisados, tendo o transporte de forma implicita e explicita um papel relevante, por
representar um catalisador de transformacées no espaco urbano e regional. A acessibilidade
desempenha entdo, um papel importante nas decisdes locacionais, por possibilitar a
ampliagdo do namero de consumidores, por expandir mercados, por aumentar a eficiéncia
da distribuicdo de produtos e por permitir a um ntmero maior de trabalhadores atingirem
os locais de oferta de trabalho.

No entanto, a visao tradicional da localizagdo das empresas baseada em critérios
classicos de minimizacdo dos custos de produgdo tem evoluido ao longo do tempo. As
razdes de localizacdo para acesso a mercados ou fornecedores tém ampliado suas varidveis
de analise, passando a incluir, além da busca por baixos salarios, subsidios publicos e acesso
a uma rede de infraestruturas, a captagdo de externalidades, como por exemplo, uma
estrutura urbana densa, tipo economia de aglomeragdo, ou a presenca de um polo
tecnologico (externalidades tecnolédgicas). Desta forma, as empresas evoluem de uma
estratégia de localizagdo, para uma estratégia de ancoragem territorial (PECQUEUR e
ZIMMERMANN, 2005).

Apesar da nocdo do crescimento polarizado ter dominado o planejamento
regional em vérios paises, o conceito de polo de desenvolvimento ultrapassa a andlise de
Alfred Weber baseada na minimizacdo dos custos de transportes, incorporando nas
avaliacdes as relagdes intermedidrias, que tém como fundamento teérico o modelo de

Leontief. A aglomeracdo de empresas em polos ou clusters passa a produzir economias
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externas, que representam ganhos gerados externamente as empresas, independentemente
de sua atuacdo especifica. Segue-se a esse fendmeno, também a polarizacdo humana e a
diversidade cultural, decorrente da concentracio de trabalhadores, de técnicos e de
empreendedores (SOUZA, 2009), fazendo com que a concorréncia nos tempos atuais
dependa da produtividade geral, e ndo do acesso a uma rede de insumos materiais ou da
economia de escala de empreendimentos isolados, mas das condi¢cdes do ambiente
empresarial local (SATO, 2002).

A dinamizagdo econdmica da regido beneficiada pela duplicagdo da BR-232
decorreu de questdes relativas aos ganhos de tempo de viagem, mas também de situagdes
preexistentes de concentracdo econémica em cidades lideres. Para testar essa hipotese foi
feita uma regressdo simples entre as redugdes nos tempos de viagem e a abertura ou
formalizacdo de novas empresas. A funcdo resultante demonstrou a criacao de 3.300 novas
empresas. Destas novas empresas cerca de 50% concentra-se em Caruaru, que juntamente
com Vitéria de Santo Antdo, Gravata e Belo Jardim totalizam 72% das novas empresas.
Todos os demais pequenos municipios superam as médias de crescimento da regido de
comparacdo, embora sem ganhos expressivos na contribuicdo com a média da regiao. Neste
quesito também se observa que as cidades lideres absorveram grande parte das
oportunidades de novos negécios, mesmo que outras cidades apresentem situagdes
locacionais mais favoraveis em relacdo as redugdes individuais de tempos de viagem

(ANDRADE, 2012).

2.4 Trafego e economia dos transportes

Em termos gerais, atividades e mobilidade se influenciam mutuamente no tempo
e no espaco. As atividades econdmicas localizadas espacialmente interagem entre si gerando
fluxos funcionais, dos quais se derivam a demanda por transportes e o trdfego. Supde-se de
uma forma geral, que a demanda por transportes depende de varidveis de carater
econdmico, como por exemplo, populacdo, empregos, renda, produgdo, consumo e frota de
veiculos, entre outras.

A correlacdo entre crescimento do tradfego rodovidrio e crescimento econémico
regional tem sido interpretada como uma forte evidéncia da ligacdo entre transporte e
economia. Este fato é particularmente verdadeiro no caso de paises em desenvolvimento,
onde predominam sistemas de comunicagdes fragmentados ou pouco desenvolvidos. Neste
sentido, uma relativa auséncia de uma bem desenvolvida rede de rodovias atua como uma

séria restricao ao crescimento (MARTINO et al., 2005).
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Os volumes de trafego representam uma varidvel intermediaria que pode ser
correlacionada aos impactos econdmicos potenciais de um projeto rodovidrio, embora nao
mecam estes impactos diretamente. O aumento no volume de tridfego rodovidrio pode
refletir o crescimento do potencial de empresas locais em atenderem ao trafego ou
representar uma manifestacdo da elevagdo dos niveis da atividade econdmica nas areas
beneficiadas. No entanto, pode também representar apenas o aumento no tréfego de
passagem, que ndo gera impactos significativos na area, embora possa beneficiar outras areas
(FHA, 2001).

Comparagdes entre o trafego das regides beneficiadas e ndo beneficiadas (ver
Figura 2) pela duplicacdo da BR-232 demonstram equivaléncias entre as taxas de crescimento
do trafego nos anos anteriores a obra. Apds a conclusao da duplicagdo, o trafego didrio da
BR-232 passa a crescer anualmente 2,6% acima do da BR-408 (rodovia de comparacao).

Figura 2 - Evolucdo do Trafego Médio Diario - BR-232 x BR-408 (1994 a 2010)
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Fontes: DNIT, CENTRAN/UFSC, elaborado por ANDRADE (2012).

3. Limitacoes dos efeitos positivos dos investimentos em infraestruturas
rodovidrias

Banister e Berechman (2000) chamam a atencdo para o fato de que os efeitos dos
investimentos em transportes dependem de um contexto socioecondmico concreto, sendo
dificultada a realizagdo de avaliacdes em regides que dispdem de uma rede densa de
infraestruturas de alta qualidade, onde os retornos marginais sdo provavelmente
decrescentes. Nas regides em desenvolvimento, o investimento rodovidrio pode

efetivamente trazer efeito mais sensivel, principalmente quando préximas a regides
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metropolitanas ou com urbanizagdo mais densa. Em contrapartida em areas estagnadas ou
deprimidas, pode ocorrer o efeito do esvaziamento.

Para outros pesquisadores como Boarnet (1995), Galvao (1996), Weisbrod (1997),
e Aragao e Pricinote (2009), o desenvolvimento regional requer a disponibilidade de meios
adequados e eficientes de transportes, embora estes funcionem apenas com um fator de
facilitacdo e ndo necessariamente como causa do crescimento econémico. De acordo com essa
linha de andlise, o transporte ndo é o tunico fator de desenvolvimento, pois outros
condicionantes, tais como, disponibilidade de matérias primas, de uma forca de trabalho
qualificada, de um ambiente regulatorio confidvel e de servigos publicos eficientes, pesam
igualmente.

Para Boanert (1995) alguns projetos que aparentemente geram grande
crescimento econdmico podem estar apenas influenciando mudangas intrarregionais das
atividades. Em primeiro lugar porque, normalmente o planejamento da malha rodoviaria
localiza investimentos, onde ha potencial para crescimento econdmico futuro, desta forma,
ndo se pode afirmar que a causa do desenvolvimento seja o investimento em rodovias. A
segunda razdo diz respeito a possibilidade de investimentos rodovidrios deslocarem
atividades econdmicas de uma regiao para outra.

Aragdo e Pricinote (2009) chamam a atencao de que a contribuicdo do transporte
para o crescimento depende de um contexto geoecondmico concreto, ndo atua isoladamente,
e carece de algumas condicOes essenciais agindo em sinergia como: i) uma economia
dindmica, com disponibilidade de uma forca de trabalho capacitada e um quadro positivo de
expectativas; ii) disponibilidade de recursos e de estruturas gerenciais eficientes para apoiar
o investimento; iii) um ambiente politico e organizacional apto a detalhar politicas,
desenvolver e implementar os planos e gerenciar com competéncia as infraestruturas
construidas.

Resumindo essa linha de argumentagdo sobre a relacdo entre investimentos em
transporte e crescimento econdémico, Aragao e Pricinote (ibid) consideram que a melhoria
das infraestruturas ao reduzir os custos de transporte, desempenha um papel de contribuir
marginalmente para o aumento da produtividade da economia, mesmo que, a distribuicao
dos beneficios resultantes ndo resulte clara. Destaca ainda, que impactos maiores sobre
transformacdes produtivas se esperam de investimentos mais significativos, ndo deixando de
levar em conta, que essas transformacdes econdmicas sdo resultado ndo apenas da
infraestrutura de transporte, mas também de um conjunto diverso de outras infraestruturas,

que atuam em sinergia.
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No caso da BR-232, como limitacao, ndo se observou uma captura pelas financas
municipais dos ganhos decorrentes do aumento da atividade econdmica demonstrados pela
evolucdo do PIB e dos empregos, e provavelmente da valorizagdo imobilidria na drea de
estudo, em relacdo a area de controle (BR-408), conforme se observa na Figura 3, que
apresenta crescimento médio das receitas correntes municipais no periodo 2003 a 2010 da
ordem de 9,9% ao ano nas duas areas em anélise. Este fato pode ser explicado pela deficiente
estrutura fiscal na maioria dos pequenos e médios municipios, pela economia informal e pela

excessiva dependéncia das transferéncias do fundo de participacdo dos municipios.

Figura 3- Evolugdo das Receitas Correntes Municipais (Ano Base: 2000)
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Fonte: CONDEPE/FIDEM e MTE e elaborado por ANDRADE (2012)

Outra limitacdo importante observada como resultado da duplicacdo da BR-232
foi a sua incapacidade da elevacdo do saldrio médio a taxas superiores a de uma regido nao
beneficiada (ANDRADE. 2012). O crescimento do emprego e na abertura de novas empresas

se baseou em empregos de baixa remuneracao.

Figura 4 - Evolucao do Saldrio Médio (Base 2010)
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4. Conclusdes

O crescimento regional estimulado pela duplicacdo da BR-232/PE, por meio de
comparacgdes realizadas no periodo de 2004 (conclusdao da obra) até o ano de 2010, com o
desempenho médio de outra regido nao beneficiada demonstra o impacto do projeto sobre a
regido. Os principais diferenciais entre as regides situam-se sobre o nimero de novos
empregos e empresas e sobre a massa salarial, comprovando-se desta forma, os efeitos
sugeridos por Weisbrod e Reno (2009), de que projetos dessa natureza estimulam a atividade
econdmica, por meio de efeitos indiretos, devidos as atividades das empresas supridoras e
por efeitos induzidos, devidos ao aumento da renda agregada e do consumo das familias. A
reducdo dos custos de transportes pela diminuicdo dos tempos de viagem, como aconteceu
no caso em estudo, figura juntamente com as economias de aglomeragdo e de densidade,
segundo definicdo de Rodrigue (2009), como um dos principais vetores nas decisdes de
localizagao de empresas.

Por outro lado, quando se fizeram andlises apenas entre os municipios da regiao
que recebeu os maiores efeitos positivos observou-se que estes ndo foram distribuidos
equilibradamente entre todas as localidades. Verificou-se um fortalecimento maior nos
municipios que ja detinham a lideranga econémica regional e certa indiferenca nos impactos
nos municipios pequenos e periféricos, mesmo em alguns com evidentes ganhos de
mobilidade. Esta questdo da assimetria do desenvolvimento, confirmada no presente caso, ja
havia sido levantada por Dicken e Lloyd (1990) e Banister e Berechman (2000), quando
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sustentavam que melhoramentos em infraestruturas de transportes fortalecem a
acessibilidade a cidade central, concentrando atividades e tornando o seu espaco mais
especializado. Afirmam ainda que, em muitos casos, condi¢des pré-existentes favoraveis de
mercado e qualidade de mado de obra local sdao mais importantes para produzirem
crescimento do que infraestruturas de transportes eficientes.

Em funcdo dessa concentragdo dos beneficios econdmicos, fica clara a
importancia de se aprofundarem estudos para melhor compreender como elevagdes nos
niveis das infraestruturas e sistemas de transportes podem ser utilizadas como ferramentas
para a expansdo das oportunidades de emprego e da renda, também em 4reas estagnadas,
preocupagao essa também expressa por Eberts (2000).

Como no caso estudado, no qual o PIB, os empregos e a populacdo da regiao
beneficiada cresceram em ritmo superior a média do Estado, observa-se que de uma
perspectiva externa, a melhoria da acessibilidade regional produziu como beneficio uma
maior atratividade para a area, e neste caso funcionaram com mais intensidade os vetores
relativos a descentralizacdo do desenvolvimento de Pernambuco. Mas ao se fazer uma
leitura para dentro da 4rea vé-se que o desenvolvimento se centralizou em polos ou clusters,
em um processo de polarizacio humana e econdmica, decorrente da concentracdo de
trabalhadores, de técnicos e de empreendedores em poucas localidades.

O evidente ganho de mobilidade observado na drea medido pelo aumento da
velocidade média de viagem, juntamente com o aumento dos fluxos de trafego em cada
localidade mostra que as melhores condicdes fisicas e operacionais da rodovia duplicada
facilitaram o intercAmbio entre localidades. No entanto, este aumento de fluxo destinou
maior quantidade de viagens para cidades que apresentam maior capacidade de
atendimento das demandas regionais por compras, lazer, empregos e servigos sociais
basicos, principalmente de educagdo, nos niveis médio e superior, e de satde, em niveis de
resolutividade médio a alto. Vé-se dessa forma, que a melhoria da acessibilidade e da
mobilidade tem pouca influéncia em promover, naturalmente, mudangas nas hierarquias
funcionais entre as cidades. Sem que haja agdes estratégicas eficientes de governo por meio
de incentivos a atividades produtivas, para tentar melhor distribuir os efeitos do projeto, a
tendéncia é a manutencao do status quo.

Os beneficios do projeto para cada localidade variam a depender dos ganhos
auferidos na reducao do tempo total de viagem em relacao a situagdo anterior. Fica evidente,

que localidades com maior potencial de geracdo de viagens e com maior utilizacdo da BR-232
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duplicada apresentam-se com ganhos mais expressivos, do que pequenos municipios
periféricos a rede analisada.

Outra questdo importante extraida da confrontacdo dos dados entre regides foi
de que os ganhos médios obtidos pela regiao beneficiada, a partir da melhoria na mobilidade
regional, situam-se na evolucdo da producdo agregada, ndo surtindo efeitos sobre a
distribui¢ao da renda, por ndo alterar o saldrio médio percebido pelos trabalhadores formais,
nem sobre a evolugdo das receitas proprias arrecadadas pelos municipios. Conclui-se que o
projeto atua sobre a regido, mas ndo tem o poder de mudar as relacdes de hierarquia
funcional entre as cidades e entre as pessoas, pois ndo atua na distribuicdo da riqueza
gerada.

O projeto da BR-232 poderia apresentar retornos mais expressivos, caso estivesse
associado a um programa de desenvolvimento territorial, com estimulo a projetos correlatos
e complementares ao investimento publico, conforme propde Aragao (2009) nos

fundamentos da Engenharia Territorial.
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