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RESUMO

O presente trabalho aborda a relagdo entre desenvolvimento econémico e
infraestrutura de transporte rodoviaria, utilizando-se do recorte da BR-381 pelo
estado de Minas Gerais. Esta rodovia tem uma importancia central para o fluxo
de mercadoria, servigos e passageiros no pais, sendo ligagdo de Belo Horizonte
até Sao Paulo em seu eixo sul e do Nordeste para o Sudeste em seu eixo norte.
Com isso, busca-se estimar efeitos positivos da duplicacdo desta estrada de
rodagem para uma série de variaveis socioeconémicas, afim de ratificar a
importancia do investimento em infraestrutura de transporte para a economia
regional. Para compor a competéncia de levantamento bibliografico, foi feito uma
revisdo das teorias de desenvolvimento regional exogenas, teorias de
localizagao e da literatura feita que relaciona crescimento e infraestrutura. Em
seguida realizou-se uma pesquisa sobre a evolugéo do transporte no pais, assim
como compreender o atual estado de transportes em Minas Gerais e um
diagndstico BR-381. A metodologia escolhida é uma avaliagdo de impacto
intitulada de “diferenca em diferengas”, que analisa possiveis efeitos de uma
politica publica a separando em grupo de tratamento, qual recebeu a duplicagéo
da rodovia, e de controle, que nao recebeu esta medida. Com o uso de dados
fornecidos pelo Atlas Programa das Nagbdes Unidas para o Desenvolvimento
(PNUD), seleciona-se variaveis relevantes que possam demonstrar a
repercussao da duplicacdo da BR-381.

Palavras-chave: Infraestrutura de Transporte. Desenvolvimento Regional.
Rodovia. Minas Gerais.



ABSTRACT

This paper deals with the relationship between economic development and road
transport infrastructure, using the BR-381 cut-off from the state of Minas Gerais.
This highway has a central importance for the flow of merchandise, services and
passengers in the country, being the link from Belo Horizonte to Sdo Paulo on its
south axis and from the Northeast to the Southeast on its north axis. Thus, we try
to estimate the positive effects of the duplication of this road to a series of
socioeconomic variables, in order to ratify the importance of investment in
transport infrastructure for the regional economy. To compose the bibliographic
survey competence, a review of the exogenous regional development theories,
localization theories and the literature on the relationship between growth and
infrastructure was made. In order to contextualize historically, a research was
then carried out on the evolution of transportation in the country, as well as
understanding the current state of transportation in Minas Gerais and a BR-381
diagnosis. The methodology chosen is an impact assessment titled "difference in
differences", which analyzes possible effects of a public policy by separating
treatment group, which received the duplication of the highway, and control,
which did not receive this measure. Using data provided by the United Nations
Development Program (PNUD) Atlas, we select relevant variables that can
demonstrate the repercussion of the duplication of the BR-381.

Key-words: Transport Infrastructure. Regional development. Highway. Minas
Gerais.
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1. INTRODUGAO

1.1 CONTEXTO E PROBLEMA

Diante de uma condigao estrutural em que o modal rodoviario € o principal
meio de transporte no Brasil, € necessario o seu diagnostico para elucidar a
relacao positiva entre qualidade de infraestrutura rodoviaria e desenvolvimento
econdbmico. Com isso, nota-se que determinados corredores tem uma
importancia fundamental para a economia nacional, impactando no fluxo de
pessoas, comeércio, de exportagao e importagao, e servigos.

Dentre eles se destaca a BR-381, também conhecida como Rodovia
Fernado Dias. Essa rodovia federal tem como ponto de partida a cidade de Sao
Paulo, em um entroncamento com a Via Dutra, percorrendo cerca de 1220
quildbmetros até a cidade de Sdo Mateus, no litoral capixaba, em entroncamento
com a BR-101.

O trecho da capital paulista até Belo Horizonte € a unica extensao
duplicada e concessionada. Em outubro de 1993 foi iniciado o processo de
duplicacédo desse fragmento da rodovia, financiado por meio do Banco
Interamericano de Desenvolvimento, com um dispéndio total de 530,9 milhdes
de dolares (ALMEIDA, 2004). Assim, as obras foram finalizadas em 2002,
durante a gestao federal de Fernando Henrique Cardoso. O  leildo  deste
trecho ocorreu em 2007, vencido pela concessionaria Arteris S.A, que ira
administrar a estrada por 25 anos.

A respeito do fragmento de Belo Horizonte até Governador Valadares,
cuja distancia é cerca de 303 quildbmetros, confere-se que em 2014 foi iniciado o
processo de duplicagao, sob jurisdicdo do Governo Federal. No entanto, devido
ao agravamento da crise econdmica, houve o congelamento de recursos,
provocando atrasos no andamento da obra.

Logo, indaga-se qual o impacto de uma melhora na infraestrutura desta
rodovia para a economia regional, bem como na qualidade de vida dos individuos

que percorrem esse trecho.
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1.2 JUSTIFICATIVA

A BR-381 é a rodovia federal com maior numero de acidentes no estado de
Minas Gerais, que durante o periodo de janeiro a agosto de 2018, tiveram cerca
de 4607 vitimas, sendo 113 delas fatais, segundo relatério da Policia Rodoviaria
Federal. Sendo assim, com base no relatorio da Confederagdo Nacional do
Transporte (2018), percebe-se que grande parte desses acidentes foi devido a
alta velocidade de condutores e de pista escorregadia, haja visto que nesta
estrada ha uma insatisfatoria qualidade de pavimento, uma geometria da via
irregular, devido ao grande numero de curvas, e a presengca de uma pista

simples.

Os efeitos desse quadro sdo problemas quanto a fluidez da rodovia e um
fluxo comercial prejudicado. Com isso, percebe-se a necessidade de sua
melhora de infraestrutura e analisar os impactos da duplicagao, ja iniciada, no

trecho de Belo Horizonte a Governador Valadares.

Em sequéncia, o diagnéstico das cidades que estdo marginalmente
localizadas na BR-381. No fragmento analisado, nota-se que a matriz industrial
tem grande relevancia na economia regional. Esse fato é constatado, por
exemplo, pela cidade de Betim, um epicentro de atividades automobilisticas,
tendo relagcbes comerciais estreitas com a cidade de Sao Paulo, principal centro

econdmico nacional.

O segundo setor também é uma atividade fundamental nas cidades do trecho
nao duplicado da rodovia. A presenca de industrias de siderurgia de ago, como
a Usiminas, Aperam e ArcelorMittal, mineradoras e de celulose sao essenciais
para o desenvolvimento da regido. Com isso, se destacam os nucleos urbanos

de Joao Monlevade e Itabira, do Vale do Ago e Governador Valadares.

Concomitantemente, esse entorno tem uma caracteristica histérica de
escoamento do insumo minerador e de ferro por ferrovia, com destino até o Porto
de Vitéria. No entanto, esse modal ndo € capaz de suprir toda a demanda de
fluxo comercial e de passageiros, assim, é utilizado a Rodovia Fernao Dias,
sendo preciso uma melhora da qualidade desta estrada.

13



1.3 OBJETIVOS

1.3.1 OBJETIVO GERAL

O objetivo geral é analisar o efeito da duplicagdo da BR-381 no
desenvolvimento econémico. Para isso, analisa-se a rede de cidades na area de
influéncia da BR 381, selecionando os trechos da cidade de Nepomuceno até
Belo Horizonte, que recebeu duplicagcao na década de noventa, bem como da
capital mineira até Governador Valadares, percurso que tem obras desde 2013,

e desta até Mantena.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

i) Fazer uma reviséo de literatura sobre relacdo entre infraestrutura,
particularmente rodoviaria, e desenvolvimento econdmico regional;

i) Discorrer sobre o contexto histérico e evolugao do processo de
duplicacao de rodovias na regiao de interesse;

iii) Realizar o levantamento socioecondmico de todo dos municipios
ao longo da rodovia compreendendo o periodo 1991-2010";

iv) Formular um modelo econométrico, designado como diferenca em

diferengas, para avaliar o impacto da duplicagdo nas cidades localizadas

proxima do trecho duplicado comparado com aquelas localizadas no

trecho nao duplicado;

V) Realizar a analise de impacto com o modelo econométrico.

1.4 HIPOTESE

Logo, por meio da analise dos niveis de renda domiciliar per capita,
pobreza, indice de desenvolvimento humano, ocupagao por atividade econémica
e residéncia em domicilios particulares permanentes toma-se um panorama dos

municipios que integram esse corredor rodoviario.

" Em 1991, 2000 e 2010 foram realizados os censos demograficos.
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Baseado nos valores das variaveis escolhidas, ira ocorrer a aplicacéo da
avaliacao de impacto no método diferenca em diferengas. Assim, espera-se um
efeito de maior desenvolvimento econdmico nos municipios que receberam esta
politica em frente aos que ainda nao obtiveram, que pode ser ratificado por meio
de variacdes positivas na renda per capita acompanhado de uma diminui¢ao na

pobreza.
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2. REVISAO DA LITERATURA: TRANSPORTE, LOCALIZAGAO E
DESENVOLVIMENTO

Diante do debate quanto ao impacto de uma adequada infraestrutura de
transportes no desenvolvimento econémico regional, é necessario, a priori, a
realizacdo da revisao da literatura afim de elucidar os conceitos necessarios para

o prosseguimento do trabalho.

Logo, o capitulo é dividido em trés sec¢des. A primeira coloca-se em
questdo as teorias de desenvolvimento econémico regional, que tem como
enfoque a abordagem exogena. A proxima segdo concerne as teorias de
localizagao, que envolvem o custo de transporte e sua influéncia para o ponto de
instalagdo da industria. Assim, é feita a discussdo dos modelos classicos de
Alfred Weber (1909), Moses (1958) e Losch (1930). Por fim, é explanado a
relagdo entre infraestrutura de transporte e desenvolvimento, com o auxilio das

obras que tratam sobre essa tematica.

2.1 TEORIAS DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO REGIONAL

O desenvolvimento € um topico central na ciéncia econémica, que vem
sendo abordado previamente no pensamento desde os economistas classicos,
mesmo que restrito pelos ideais de riqueza, produgao e crescimento. Quanto as
teorias da Localizagdo, que serdo apresentadas posteriormente, seguem a
tradicdo da Teoria da Producido com embasamento microeconémico e tem como

principal autor o autor Walter Isard.

Na interpretacdo de Bresser Pereira (2008), o desenvolvimento
econdmico condiz com o processo de acumulagao de capital e incorporagao de
progresso técnico ao trabalho e ao capital, assim, gera um aumento na
produtividade, dos salarios, e do padrao médio da vida da populagcdo em geral.
Com isso, a medida mais genérica do desenvolvimento é a do aumento da renda

por habitante, sendo esta capaz de medir o aumento geral da produtividade.

Em principio havera a exposicdo dos principais modelos de
desenvolvimento exdgeno, o qual € baseado no preceito de que uma atividade

econdmica relevante local € capaz de espalhar o seu dinamismo para os outros
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setores da economia. Sendo assim, uma for¢a externa instalada na regido

origina o desenvolvimento.

O primeiro modelo descrito condiz com a Teoria da Base da Exportacéo,
que fundamenta que os niveis de produg¢ao e de emprego sdo dependentes de
suas atividades exportadoras, dentre as quais estdo sujeitas da procura externa
e das vantagens comparativas da localidade, variaveis que este modelo
considera que a regido ndo é capaz de influenciar (POLESE, 19982, apud
BELLINGIERI, 2017).

Também ha o modelo Causacdo Circular Cumulativa, que apresenta
como principal tedrico o economista Gunnar Myrdal. Essa estrutura salienta o
conceito de ciclo virtuoso para explanar como um processo se torna cumulativo,
em que um fator € simultaneamente causa e efeito para outros. Para Myrdal, a
principal mudanga nas politicas adotadas em paises subdesenvolvidos é o
entendimento comum que o0s mesmos necessitam de um plano de

desenvolvimento e integracéo nacional (LIMA e SIMOES, 2009).

A préxima teoria a ser discutida € o modelo de Desenvolvimento Desigual
e Transmissao Inter-Regional, cuja analise foi feita por Hirschman (1958), que
propde em que medida o desenvolvimento econdmico de determinada localidade
pode ser disseminado para outra. Nesse sentido, o autor considera que o
planejamento do desenvolvimento deve consistir no estabelecimento de
estratégias sequenciais, tendo em vista que o0 uso dos recursos apresenta

impactos distintos sobre os estoques disponiveis (LIMA e SIMOES, 2009).

Dessa forma, as resolugdes em relagao ao investimento sdo o ponto
central nessa abordagem de desenvolvimento, bem como € o principal objeto da
politica econdmica. Quanto ao papel do governo, o mesmo deve prover a
infraestrutura social necessaria para impulsionar a atividade produtiva,
qualificando os servigos publicos e infraestrutura logistica, e elaborar uma
estratégia de desenvolvimento, induzida e indutora, com a determinagao das

localidades prioritarias para o desenvolvimento®. (LIMA e SIMOES, 2009).

2 POLESE, Mario. Economia urbana e regional: légica espacial das transformagdes
economicas. Coimbra: APDR, 1998.
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O modelo dos Polos de Crescimento, o qual € baseado nos autores
Frangois Perroux e Jacques Boudeville. A premissa basica dessa abordagem
convém que um polo econémico surge a partir de uma industria motriz, esta que
se desenvolve previamente em relacdo as outras e apresenta um crescimento

médio mais elevada do que na economia em geral.

Dessa forma, o autor auxilia que medidas de intervengdo, como
coordenacgao de transportes; energia; educagao; saude e infraestrutura em geral,
sao necessarias para harmonizar o crescimento. Contudo, Perroux considera o
plano de agdo governamental como sendo algo restrito a atividades produtoras

estatais.

A partir da década de 1980, houve o surgimento do paradigma do
desenvolvimento local endégeno. Esse modelo propde que o desenvolvimento
nao é determinado pelo funcionamento das livres forcas de mercado ou pelas
politicas de planejamento territorial advindas de um poder central. A base desse
paradigma € que o desenvolvimento é feito por aspectos intrinsecos a localidade
e pelo seu poder de usar suas potencialidades de forma a conectar-se ao
sistema econémico global (BELLINGIERI, 2017).

Na teoria endégena, a politica de investimento em infraestrutura ainda se
mantém importante para economia, haja vista que € capaz de criar condigbes
favoraveis a formagao de aglomeracédo de atividades mercantis, além de ser
capaz de expandir externalidade par ao capital privado, como redugdo dos
custos de transacédo, producao e transporte. Contudo, essa politica deve estar
no contexto de uma estratégia global de desenvolvimento da regido, cujos

mecanismos estejam fundamentados (FILHO, 2001).

2.2 TEORIAS DA LOCALIZAGAO

Identifica-se neste topico uma revisdo da abordagem locacional da
economia regional, tendo como base a obra “Modern Urban and Regional
Economics” de Phllip McCann (2013). Esse tema se dedica ao estudo dos
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fatores que explicam a localizagdo dos agentes econémicos, que pretende

explicar o porqué das firmas se instalarem em determinados locais especificos.

A teoria da localizacdo, que apresenta uma base microecondmica,
registra que a primeira indagacao abordada pelos economistas regionais foi na
instalagao da firma no territorio. Logo, observa-se uma associagao a respeito das
teorias de localizacdo e da economia dos custos de transportes, pois € um
resultado da concentracio das atividades produtivas em certas localidades e as
firmas decidem se instalar no local onde ha maior proximidade do seu mercado,

bem como dos seus fornecedores.

Para a analise € necessario assumir que a firma é definida por um ponto
no espaco, representado por um simples estabelecimento. Ademais, também se
atribui o pressuposto microeconémico que as firmas maximizam seu lucro e,
logo, se problematiza onde ela ira se instalar para que ela alcance a maior

diferenciacao positiva entre receitas e despesas.

No modelo de Weber, é considerado que os coeficientes de producao sao
fixos, que os fatores de trabalho e produgao estdo disponiveis em todos os
lugares a precgos de fatores e qualidades que ndo mudam com a localizagéao,
assim como assume-se que a terra € homogénea. No entanto, ndo ha motivos
para supor que os pregos de trabalho, terra e capital sdo equanimes em cada
um. E entendido que todas as localizagbes exibem os mesmos atributos em

termos de sua disponibilidade de fator de producgao.

Logo, se a firma esta disponivel para se localizar em qualquer local,
assume-se que a mesma é racional, ou seja, ira se localizar no ponto onde pode
maximizar seu lucro. Dado que os pregos de todas as entradas e saidas s&o
exdégenos e os precos de todos os fatores de produgao sao invariaveis com o
respectivo espaco, compreende-se que o unico fator que ira definir a localizacao
€ a distancia de qualquer localizagao particular do local da fonte de matéria prima
e do mercado. A razao para isso € que € as diferentes localizagdes incluem

diferentes custos de transporte.

Assim, é utilizado um triangulo tridimensional para representar a decisao

da localizagao da firma, que se confere na imagem a seguir:
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FIGURA 1 - TRIANGULO DE LOCALIZACAO E PRODUGAO DE WEBER.

Fonte: Extraido de McCann (2013)

O modelo descrito pela figura acima é conhecido como o tridngulo de
localizagao-producao de Weber, que no caso a firma consome dois insumos para
produzir um unico produto. Assim, a notacédo d confere na distancia percorrida
pelos insumos para a firma k ou mercado em questao; m; € m, sao o total de
material consumidos dos insumos pela firma; ms € o total produzido pela firma;
p1 € p, 0s precgos dos insumos 1 e 2; p; € o preco do produto vendido pela firma
para o mercado; M; e M, a localizagdo da produgédo dos insumos 1 e 2; M,
localizagdo do mercado; t; o custo de transporte dos insumos; t; 0 custo de

transporte para o mercado e k a localizagao das firmas.

Em seguida, Weber analisa em sua teoria, o efeito locacional dos custos
de transporte dos insumos, que convém em como as fung¢des de produgao irdo
afetar o comportamento da localizagdo da firma. Para ilustrar essa questao,
utiliza-se um exemplo apresentado por McCann (2013). Com isso, obtém-se a
representacao de uma firma que produz automoéveis de insumos feitos de aco e

plastico, que comercializam os veiculos para o mercado estabelecido.

Logo, no contexto de a firma demandar a mesma quantidade desses dois
insumos e com o custo de transporte de plastico € menos custoso em relagao ao
do aco, a firma se instala mais proximamente da producdo desta. Em
contrapartida, na circunstancia da firma utilizar mais insumos de aco do que
plastico, deve se considerar o custo de transporte de cada insumo com a

quantidade utilizada de cada insumo.
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Dentro da estrutura de Weber ha como comparar os efeitos de diferentes
funcdes de produgéo dentro da localizagdo da firma. Com isso, elucida-se, dois
tipos desta funcdo, onde uma é relativamente plastico intensiva e outra aco

intensiva.

Ademais, também foi feita a analise quanto ao efeito locacional do custo
de transporte em relacdo aos produtos, tendo em vista que o peso e volume
destes influenciam as alocagdes. Assim, o exemplo automobilistico € novamente
aplicado. Contudo, é assumido nessa situacado que as fung¢des de producao sao

as mesmas e que ambas apresentam eficiéncias distintas.

Essa diferenciagao condiz com a circunstancia de que determinada firma
€ capaz de descartar em maior quantidade os insumos durante seu processo de
producdo em relacdo a outra firma. Como consequéncia disso, 0 peso
transportado por uma companhia € maior em relacado a outra, provocando que
esta tenha preferéncia em estar mais proxima do mercado, enquanto a outra

companhia deve se instalar mais proximamente das matérias primas.

Com isso, perante a um mesmo custo de deslocamento, conclui-se que
tecnologias que tem como cerne o menor peso ou volume para transporte,
tendem a se instalar mais proximamente de sua fonte insumos. Porquanto
companhias com tendéncia de ganho de peso ou volume tem uma localizagao

orientado pelo mercado.

Em continuidade, ressalta-se que o modelo Weber possui uma fragilidade
tendo em vista que na sua funcdo de producdo do tipo Leontief ndo é
considerado o efeito de substituicdo nos insumos. Contudo, essa circunstancia
muda no modelo classico de Moses, de 1958, o qual é incorporado a substituicao

ente insumos no processo de produgédo e no comportamento locacional.

Sendo assim, ao manter as bases tedricas pontuadas no modelo

weberiano, se introduz a flexibilizagao das técnicas de producéo.

O modelo de producao e localizacdo de Moses é representado pela figura
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FIGURA 2 - TRIANGULO MOSES-WEBER

,

M,

Fonte: Extraido de McCann (2013)

Nessa figura é construido o arco IJ no triangulo M,, M,, M5, em que a ha
uma distancia constante d; do ponto de mercado M3. Caso seja considerado
restringir a firma para se localizar ao longo desse arco, a distancia da firma k até
o mercado M; nao sera uma variavel. Diante essas especificacbes, € possivel
analisar a atracdo locacional da firma baseado nos pregos dos insumos

produzidos em M; e M,,.

Para elucidar o conceito, utiliza-se de um exemplo em que a firma esta

alocada em [ e o prego derivado do insumo 1 sera minimo, pois a distancia de

(p1t+t1dq)

sera minima. Em
(p2+tady)

d, ate I sera a menor. Sendo assim, a razao de pregos

contrapartida, caso a companhia se mova para J, o prego do insumo 1 sera
maximo, a0 mesmo passo que, o valor da matéria prima 2 sera minima devido

de d, até J sera a minima.

Nessa abordagem padréo, a inclinagao dessa restricdo é determinada

pelos precos relativos dos pregos dos insumos.

O resultado da estrutura de Moses apenas pode ser ratificado em um
contexto de territério homogéneo com a firma estar em um modelo de
competicao perfeita. Logo, o prego da industria individual é determinado pelo
ponto o6timo de tecnologia e de localizagdo, e assim, ndo mudando seu
comportamento, ou seja, a menos que niao tenha mudancas externas na

tecnologia que afetam a relagdo da funcdo de producdo ou dos custos de
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transporte, a firma ira manter a mesma técnica para produzir seus produtos e

mantera sua localizagao.

Para finalizar as teorias classicas relevantes para o estudo, tem-se a
teoria do lugar central, pautando a analise de Auguste Losch, que junto com
Walter Christaller*, sdo os principais autores dessa corrente. Assim, por meio da
proposi¢cao de uma hierarquia entre as areas de mercado, o teérico demonstra
como as aglomeragdes econdmicas surgem a partir da constituicdo de redes de
mercado e pelos efeitos contrapostos entre os custos de transporte e retornos

crescentes de escala.

A abordagem de Losch é inteiramente dedutiva e pode-se entendida
primeiramente como uma estrutura microeconbmica para compreender o
sistema urbano. Na situagcdo onde a economia é definida por uma variedade de
firmas que produzem uma pluralidade de bens, o alvo de Losch é determinar o
panorama econdmico ideal para a mais eficiente alocacao espacial da producéao
e assumindo que isso surgira de uma economia competitiva. Dessa maneira, a
localizagdo mais eficiente é explicada por um fator que provoca uma

convergéncia na economia neste local.

4 A teoria de Walter Christaller ndo foi abordada pois ndo incorpora explicitamente o custo de
transporte.
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FIGURA 3 - TEORIA DO LUGAR CENTRAL LOSCH

Fonte: UNEMAT (2012)

Na ordem de discussao da estrutura de Losch, assume-se inicialmente
pressupostos similares com os modelos de Weber, como o espag¢o é homogéneo
e tem disponibilidade de matérias primas em toda sua completude. Além disso,
os consumidores estao localizados uniformemente pela regiao e toda a demanda

pelo produto de uma firma individual exibe determinada elasticidade de preco.

Todavia, a teoria de Losch tem principios que contrasta com os modelos
classicos de Weber e Moses. Para estes autores a demanda da firma é
infinitamente elastica, enquanto para Losch assume-se que certa elasticidade-
preco da demanda do produto de uma firma individual significa que o preco do
produto desta com o envio de uma distancia d, a quantidade do produto

demandando pela localizagao Q, pela localizagao d cai.

Assim, por meio dessas suposi¢des conclui-se que as curvas de
demandas individuais pelo produto de uma atividade produtiva apresentam uma
relagédo contraria entre as quantidades demandadas e os precgos de entrega (p +
tD) definidos como a soma do preco de fabricagéo e a distadncia ponderada pela

tarifa de transporte.

Se a fonte de preco do bem produzido pela localizagdo de uma firma é
dado por p, o nivel de demanda pela localizacdo imediatamente adjacente de K
sera Q.. No entanto, a medida que o prec¢o derivado do bem p + tL cresce, onde

t é transporte por quilometro e L € a distancia na estrutura de Losch, a
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quantidade demandada ira cair. Por determinado preco p + tD, associado pelo

envio da distancia de L = D, a quantidade demandada sera zero.

Como se observa na figura 4, que provém uma perspectiva tridimensional
da area do mercado e localizagao individual da firma, caso a firma se localize a
producdo no ponto K, a distancia D representa o raio do limite da area de
mercado e esta é dada por mD?. O circulo, sendo assim, define o limite da area

dentro de qual a demanda da firma é positiva.

FIGURA 4 - CONE DE LOSCH

Cuantity demanded

Froduction poinl K

T :
distance ; f distance
P %
-
o ;

Fonte: Extraido de McCann (2013)

As abordagens classicas de hierarquias urbanas e de teoria central
representam que o trabalho de Losch foi um dos marcos na histéria da economia
regional e urbana, e esse sistema representa avangos relevantes para o seu

tempo.

Em relagdo abordagens mais recentes, denota-se a Nova Geografia
Econémica (NGE). Essa corrente interpreta que o papel da infraestrutura de
transporte esta relacionado as forgas centripetas e forgas centrifugas, ou seja,
os fatores que estimulam a aglomeracdo ou dispersdao das atividades
econdmicas (PEREIRA, 2017).

Assim, as firmas se instalam na localizagao em que minimizam os custos
de transporte em relagao aos fornecedores, insumos € o mercado consumidor.

A abordagem de Krugman (1991) propde que na ocorréncia de um baixo custo
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de transporte e de economias de escala, a tendéncia € que as firmas se
localizem em areas centrais, com ressalva das industrias com caracteristicas
diferenciadas, como a mineradoras que necessitam se instalar préxima ao
insumo (PEREIRA, 2017).

Em tese, a concentracdo do espaco conduz que as empresas se utilizem
das economias de escala e de aglomeragdo. Porém, pela ética das economias
ditas subdesenvolvidas, tendo em vista a baixa oferta de infraestrutura que gera
alto custo de transporte, a producdo pode se manter dispersa, tendo em vista
que nao sao capazes de atender os mercados consumidores distantes
(PEREIRA, 2017).

2.3 RELAGAO ENTRE INFRAESTRUTURA TRANSPORTES E
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

A literatura econémica aponta o investimento em infraestrutura como um
dos principais responsaveis por permitir o desenvolvimento da economia. Os
setores de energia, telecomunicagdes e transportes tém a capacidade de gerar
externalidades positivas, que permitem aumentar a produtividade de outros
investimentos e proporcionar ganhos de escala e escopo a outras atividades
(BERTUSSI e JUNIOR, 2012).

Do mesmo modo, Velloso (2012), afirma que ganhos de produtividade
devem ocorrer em especial por meio dos investimentos no setor de transporte,
tendo em vista que € necessario aumentar a participagcdo desse servigo no
Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro, bem como pelo alto poder multiplicador
desse setor para toda a economia, pois representam redugdo de custos,

aproximagao de mercados e criagao de novas oportunidades.

Rietveld (1989) afirma que o desenvolvimento regional ndo é resultado
apenas de capital e trabalho, mas também do estabelecimento de uma
infraestrutura, que gera uma maior produtividade dos fatores de produgéao. Logo,
na presenca desse tipo de investimento, o governo pode assumir dois tipos de

posicionamentos: passivo, circunstancia cujo investimento surge pela expansao
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do setor privado, ou ativa, quando o Estado € o impulsionador do

desenvolvimento e a infraestrutura é quem conduz o investimento privado.

Com isso, dentro da infraestrutura, destaca-se o papel do transporte para
este desenvolvimento, que gera dois tipos de impacto. O primeiro efeito é ligado
a acessibilidade, que gera um incremento no fluxo de pessoas e mercadoria,
enquanto o segundo ocorre de forma indireta, a partir do efeito multiplicador,
provocando uma repercussao no emprego e na renda. Logo, esse fator € capaz

de diminuir as disparidades regionais.

Em um contexto que os comércios internos e externos necessitam
integragdo, concomitante a uma grande demanda de fluxo de passageiros e
servicos entre as regides, torna-se fundamental uma boa infraestrutura de
mobilidade. Dessa maneira, uma regiao que apresenta um ganho em qualidade
de sua malha viaria € capaz de receber acréscimos em seu PIB per capita, no
seu nivel de emprego, bem como uma melhora no bem-estar da populagéo, que

condiz em mais acesso a servigos e ao lazer.

Em vista disso, ha o debate sobre o que vem primeiro: transporte ou
desenvolvimento econdmico. Logo, no trabalho de Banister e Berechman (2001),
sistematizado por Maria Araujo (2006), persiste a avaliagdo de que o
investimento de transporte se transformara em desenvolvimento na coexisténcia

de trés condi¢bes: econbmica; de investimento e politico-institucional.

27



FIGURA 5 - TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
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Fonte: Adaptado de Maria Araujo (2006)

As condi¢cdes econbmicas estdo relacionadas com as externalidades
positivas da regiao estudada, sendo preciso uma boa qualidade da mao de obra
de trabalho, a existéncia de uma oferta para ser exportada, bem como demanda
de bens e servigos. A respeito das condi¢des de investimento é a disponibilidade
para fundos, efeitos em rede e o periodo do dispéndio gasto. Por fim, a condigcéo
politico-institucional que esta atrelado a adequagédo de normas e presenca de
instituicdes capazes que podem regular e legitimar investimentos (ARAUJO,
2006).

Logo, localidades que possuem abundancia de determinada matéria
prima, bem como uma posigao estratégica sob a 6tica geoeconémica, mas que
apresentam uma condigdo econdmica nao

adequada, podem ter

desenvolvimento perante esse tipo de acontecimento.

Nessa perspectiva, analisa-se trabalhos feitos que esclarecem a relagao
entre infraestrutura de transporte e desenvolvimento econdmico. Assim, essa
associagao foi abordada no estudo de Arschauer (1989) que examina os gastos

publicos em infraestrutura, como construcbes de estradas e em saneamento,
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foram capazes de estimular ganhos de produtividade de investimento privados e
fomentar o crescimento econdmico nos Estados Unidos de 1949 até 1985
(BERTUSSI e JUNIOR, 2012).

Dessa maneira, Aschauer (1989) denota que na década de 1970 houve
uma queda do investimento publico como propor¢cao do PIB, sobretudo nos
paises da OCDE (Organizagdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento
Econdémico), formado por paises membros considerados desenvolvidos e cujas
economias possuem um elevado PIB per capita e indice de Desenvolvimento
Humano. Logo, atribui-se a queda da produtividade nos Estados Unidos a
reducéo do investimento em infraestrutura (LIMA e SIMOES, 2009)

No Brasil, o pressuposto que o dispéndio em infraestrutura é capaz de
promover o crescimento econdmico tem como marco o trabalho empirico de
Ferreira (1996). A evidéncia dessa obra foi uma forte relagdo entre gastos
publicos e infraestrutura nos setores analisados e o produto de longo prazo para
a economia nacional. Com isso, seus estudos legitimam a hipétese de que o
capital publico e investimento em transporte, afetam positivamente a
produtividade e o crescimento econémico. Por meio do teste de Dickey-Fuller
ampliado e do método de cointegracao, observou-se que um acrescimento de
1% no capital de infraestrutura provoca no longo prazo uma alta de 0,34% e
1,12% no PIB.

Rigolon e Piccinini (1997) propdem que os investimentos em infraestrutura
sdo responsaveis por ampliar a quantidade e a qualidade ofertada de energia,
transporte, telecomunicagdes e saneamento basico. Dessa forma, aumenta a
produtividade dos fatores de producéao privados e reduz os custos por unidade
de insumo utilizado, impulsionando dessa forma o crescimento econémico
(RIGOLON e PICCININI, 1997).

Diante disso, os autores elaboraram uma tabela que sintetiza trabalhos
feitos que buscaram relacionar o impacto da infraestrutura em relagao ao

crescimento econémico.
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TABELA 1- INFRAESTRUTURA E CRESCIMENTO ECONOMICO

Elasticidade Conceito de
Amostra a Autor I
nfraestrutura
Estados Unidos 0,39 Aschauer Capital Publico Nao
(19899) Militar
Estados Unidos 0,34 Munnell (1990) Capital Publico Néao
Militar
Estados Unidos 0,08 Ferreira (1993) Capital Publico Nao
Militar
Estados Unidos 0,00 Holtz-Eakin Capital Publico
(1992)
Franga 0,08 PrudHomme Capital Publico
(1993)
Taiwan 0,24 Uchimura e Gao | Transportes,
(1993) Saneamento Basico
e Comunicacgoes
Coréia 0,19 Uchimura e Gao | Transportes,
(1993) Saneamento Basico
e Comunicacgdes
Israel 0,31-0,44 | Bregman e | Transportes, Energia
Maron (1993) e Saneamento
basico
México 0,05 Shah (1998 e | Energia,
1992) Comunicagdes e
Transportes
OECD 0,07 Canning e Fay | Transportes
(1993)
Paises em 0,07 Canning e Fay | Transportes
Desenvolvimento (1993)
Paises em 0,16 Easterly e | Transportes e
Desenvolvimento Rebelo (1993) Comunicacgdes
Brasil 0,34-1,12 | Ferreira (1996) Telecomunicagoes,
Energia e
Transportes
(Estatatais Federais)
Brasil 0,55-0,61 | Malliagros (1997) | Telecomunicacdes,
Energia Elétrica e
Transportes

Fontes: World Bank (1994), Ferreira (1994 e 1996) e Malliagros (1997).
@ Variagao percentual no PIB associada a uma variagdo de 1% no estoque de capital em
infraestrutura.

Ainda por meio de uma analise empirica da economia brasileira, Maliagros
e Ferreira (1998) confirmaram a tese quanto a relagéo de infraestrutura de
transporte e crescimento econdmico, tendo um diagndstico de 1950 até 1995.

Assim, a estimativa aponta que um aumento de 10% no investimento em
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infraestrutura gera uma expansado de 3,9% no PIB do pais (BERTUSSI e
JUNIOR, 2012)

Com a desagregacado desses investimentos por setores, os autores
concluem que a infraestrutura de transporte € a que apresenta a maior
elasticidade, superando o setor elétrico e de telecomunicagdes. Ademais,
dividindo a area de transportes foi visto de fato a maior relevancia dos
investimentos em rodovias, que foi o de maior resposta para o crescimento
econdémico, que por sua vez superou os modais ferroviarios e portuarios
(BERTUSSI e JUNIOR, 2012)

Portanto, diante da andlise da literatura, é possivel analisar que o
investimento em transportes é capaz de ter retornos positivos para a economia
tanto nacional e quanto regional. Com isso, seus efeitos multiplicadores incluem
desde ampliagdo de empregos, bem como melhora na acessibilidade a servigos,

facilitando a economia de aglomeragao.
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3. CONTEXTO HISTORICO DA BR 381 E CARACTERIZAGAO
SOCIOECONONIMA DOS MUNICIPIOS

Discorre-se a respeito dos planejamentos de transporte no pais, da
disseminagao das concessdes ocorridas durante os anos 90 e 2000 e da
evolucdo do investimento em infraestrutura de transporte, assim como um breve

diagnostico das rodovias na contemporaneidade.

Com isso, o proximo topico tem como pauta a evolugédo dos transportes no
estado de Minas Gerais e a via BR-381 em sua completude, compreendendo
seus fluxos, importancia econdmica, seu atual estado e as perspectivas da
duplicacéo do trecho Belo Horizonte-Governador Valadares, o principal gargalo
da rodovia. A ultima sec¢ao parte de uma caracterizacdo socioecondmica voltada

a analisar os principais municipios préximos a essa estrada.

3.1 EVOLUGAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO BRASIL

Partindo do modelo de transporte no Brasil a partir de uma perspectiva
histoérica, observou-se que o primeiro registro de uma énfase do transporte foi no
contexto de pos independéncia do pais, tendo como motivagdo a unidade

territorial.

Iniciou-se tratativas para organizacdo dos transportes, como observado
na Lei de 29 de agosto de 1828. Esta normativa regulava as competéncias dos
Governos Imperial, Provincial e Municipal de proverem a navegacao dos rios,
abrirem canais, construirem estradas, pontes, aquedutos, e admitia a concessao

a nacionais e estrangeiros (SEMAN, 2014).

E notavel que até meados dos anos 30, a prioridade do modal ferroviario
continha inspiracdo nos modelos estadunidenses. Porém, diferentemente dos
Estados Unidos, no Brasil a propriedade das terras era concentrada, tornando
as ferrovias menos viaveis economicamente.

O fracasso das ferrovias em propiciarem a implantagdo de uma rede
nacional de transportes no Brasil trouxe, no final da década de 1920, durante o
governo do Washington Luis (1926-1930) as primeiras preocupag¢des com as
rodovias (GALVAO, 1996). Dessa forma, foi realizado uma série de planos de
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transportes que pautam a construgédo de rodovias. Dentre eles destacam-se o
Plano Catrambi (1926-27), Plano de Luis Schoor (1927), a Comiss&o de Estradas
de Rodas e o Plano Rodoviario do Nordeste (1930). No entanto, nenhum destes
teve uma oficializagéo de fato.

E interessante assinalar nesse contexto que, até pelo menos a primeira
metade da década de 40, a ideia da ligagao das varias regides do pais por meio
de rodovias era considerada indesejavel e uma meta distante de ser alcangada.
Até que em 1944 foi aprovado um plano rodoviario. Este projeto estabelecia
como principal critério que as estradas a serem construidas deveriam evitar a
concorréncia assim como a superposi¢ao das rodovias com os principais troncos
ferroviarios ja existentes (GALVAO, 1996).

Contudo, a mudanca profunda desse quadro acontece na década de 50,
com um novo Plano Nacional de Viagao, aprovado em 1951 no governo de
Getulio Vargas, durante o periodo democratico, com o estabelecimento da
rodovia como principal modal. A dimensao desse plano pode ser observada, por
exemplo, em que o numero de caminhdes e dnibus cresceu cerca de 157%, entre
o0 ano de 1945 e 1952 (GALVAO, 1996).

Assim, diante do carater oligopolista da industria de automdveis recém-
chegada ao pais em complemento com a conjuntura econémica mundial, com
um acirramento da concorréncia dessa atividade, provocando a busca por novos
mercados, o padrao rodoviario é consagrado. Conforme informagdes do Anuario
Estatistico dos Transportes (GEIPOT), este modal ultrapassa o ferroviario, em
termos de trafego de passageiros e de cargas, ja na década de 1950. (LOPES,
2015).

Logo, o Plano de Metas, projeto econdmico instituido no governo de
Juscelino Kubistchek em 1958, foi fundamental para que este modal se tornasse

preponderante, como é apontado na tabela 2.

“No Plano de Metas, o setor de transporte rodoviario estava inserido nas metas
oito, nove, vinte e sete, e na meta sintese (meta 31). Na meta oito: “A meta de
pavimentacdo fixada inicialmente pelo Presidente Juscelino Kubitschek foi de
3.000 km. Esta meta foi revisada e ampliada para 5.000 km, a serem
pavimentadas entre 1956 e 1960 com revestimento superior, exclusivamente
pelo Governo Federal percentual do PIB”. (LOPES, 2015)
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TABELA 2 — PLANO DE METAS, PREVISAO E RESULTADOS, 1957-1961

SETOR PREVISAO | REALIZADO %

Energia Elétrica (1.000 kW) 2000 1650 82.50
Carvao (1.000 ton.) 1000 230 23.00
Petréleo-Produgéao (1.000 barris/dia) 96 75 78.13
Petréleo-Refino (1.000 barris/dia) 200 52 26.00
Ferrovias (1.000 Km) 3 1 33.33
Construgao de Rodovias (1.000 Km) 13 17 130.77
Rodovias-Pavimentagao (1.000 Km) 5 10.2 204.00
Aco (1.000 t) 1100 650 59.09
Cimento (1.000 t) 2300 2277 99.00
Carros e Caminhdes (1.000 unid.) 170 133 78.24
Nacionalizagéo (carros) (%) 90 75

Nacionalizagéo (caminhdes) (%) 95 74

Fonte: Banco do Brasil, Relatérios IBGE, Anuario Estatistico do Brasil, varios anos, e IBGE
(1990). Adptado Orenstein e Sochaczewski (1990).

Portanto, a matriz rodoviaria esteve como responsavel em acelerar a
integracao nacional, afim de garantir mercado para a industrializagao corrente.
Este processo tinha profunda parceria com o capital internacional, tornando uma
industria intensiva em capital e dependente em tecnologia estrangeira (LOPES,
2015). Sendo assim, conforme as politicas de integracdo do mercado interno
avangavam, a concentracdo de capital aumenta nos estados que ja
despontavam no crescimento industrial (LOPES, 2015).

Barat (1978) conceitua que em paises subdesenvolvidos, o desiquilibrio é
guiado por dois superpostos: setorial, que remete a diferengas de produtividades
entre areas, como industria e agricultura, e estrutural, no qual ha a coexisténcia
de locais com avantajada economia integrada e progresso tecnolégico, em frente
a locais com uma economia basicamente primaria (ARAUJO, 2006).

No Brasil, essa disparidade regional pode ser observada na comparagao

entre o Nordeste e o Centro-Sul, que tem como origem desde os tempos
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coloniais, pela decadéncia da cana-de-agucar no Nordeste, e no
desenvolvimento industrial no Sudeste, notado no pds-guerra. Diante disso,
integrar essas regides no pais tem diversos obstaculos, haja visto que o Centro-
Sul é distante geograficamente do Nordeste, ao mesmo tempo que, esta regidao
tem uma agricultura pouco desenvolvida e produtiva, resultando em relag¢des
econdmicas pouco estreitas (ARAUJO, 2006).

Como consequéncia desse quadro, notou-se que o transporte nacional
sofreu um processo de auséncia de integragdo. Esse encadeamento vem da
descontinuidade espacial, no sentido de uma economia nacional, e da falta de
complementariedade entre as diferentes modalidades. Em vista disso, observa-
se que episodios de ilhas de desenvolvimento em locais subdesenvolvidos,
aliados a uma lei de livre mercado, o que provoca uma intensificacdo dessas
desigualdades regionais existentes. Entdo, € conveniente que para mudar essa
conjuntura, a instalagéo de polos de desenvolvimento (ARAUJO, 2006).

Em face desse cenario, observa-se como foi a relacdo da infraestrutura
de transporte e desigualdade regional no Brasil. A abordagem a seguir é retomar
novamente o recorte histérico, fundamentando que o desequilibrio regional e de
renda vem desde o periodo colonial, em momentos que regides eram

temporariamente beneficiadas com exportagdo de produtos primarios.

Contudo, segundo Baer (1996), esse comportamento de mudangas dos
centros econdmicos termina com o estabelecimento do Sudeste como a regiao
de principal economia do pais. Como consequéncia, observou-se uma

concentragao populacional regiao.

Essa area teve esse despontamento devido ao processo de
industrializagdo, que diante toda essa conjuntura, provoca uma aglutinagcdo da
participagdao do Produto Nacional Bruto brasileiro no Sudeste. A partir disso se
observou o processo de substituicdo de importagdes, que muda o crescimento
interno. Neste contexto, € pertinente pontuar que esse processo provoca a

existéncia de uma forga centripetas nas regides favorecidas.

Assim, ao retornar ao periodo da gestdo de Juscelino Kubitscheck,
ressalta-se a construgdo de Brasilia, meta sintese do governo, que teve um papel
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de irradiar também o transporte rodoviario por vastas regides, promovendo a
integragao interna®. (2011 apud SOUZA, 2016).

O planejamento feito por esta administragdo provocou que as seguintes
realizassem agdes afim de impedir a inflagdo e mantem o crescimento. Logo,
Janio Quadros® institui uma deliberagdo monetaria restritiva no comego de sua
gestao, contudo, tal medida nao foi efetiva tendo em vista sua renuncia. Dessa
forma, a partir de 1962 a conjuntura se agrava devido aos profundos déficits

publicos ocorridos pelos altos valores das despesas publicas (LOPES, 2015).

“O Plano Trienal, que vigorou durante o Governo Joao Goulart, propunha focar
nas ligagbes rodoviarias entre as regides de grande potencial econémico,
priorizando a substituicdo de ramais ferroviarios antieconébmicos por ligagdes
rodoviarias e, além disso, incentivar a ocupagao do territério por rodovias de
penetracdo.” (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999)

Em 1964, Jodo Goulart sofre golpe de estado pelos militares, que entram
com uma abordagem de controle de pregos e realizam uma série de reformas
estruturais” (LOPES, 2015). Contudo, ha a criagdo de mais um Plano Nacional
de Viacgao, realizado pelo Conselho Nacional de Transportes que propde a
manutencao do crescimento dos troncos rodoviarios em conjunto da ligagéo de
Brasilia com o resto do pais, proporcionando uma conexao entre a produgao e
mercados consumidores, garantindo a defesa do territrio nacional e articulando
este modal com os demais (PEREIRA; LESSA, 2011).

Por conseguinte, do periodo de 1967 a 1973, onde o Brasil passou por
um periodo de crescimento econdmico caracterizado por uma série consideravel
de éxitos, tendo em vista que o aumento do produto interno bruto se processou

em taxas extremamente elevadas, em torno de 10% ao ano (PEREIRA, 1977).

“Em consonancia com a retomada do crescimento econbmico e associado a

rapida expansdo das firmas de Engenharia Civil. Além disso, a crescente

5 PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves; LESSA, Simone Narciso. O processo de planejamento e
desenvolvimento do transporte rodoviario no brasil. Disponivel em:

6 Janio Quadros é o presidente que entra em sequéncia da gest&o de Juscelino Kubitscheck, em
1961. Com sua renuncia, seu vice Jodo Goulart o substitui até 1964.

7 Nesse contexto houve corte nos gastos governamentais em diversos setores, que envolvem
desde elevagado de tarifas de servigos publicos bem como aumento das receitas fiscais e
contengéao do crédito (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999).
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urbanizagdo dos anos 608, a consolidacdo do mercado interno nacional e as
safras voltadas para a exportagdo em crescimento exponencial, aumentaram a

demanda por transportes no pais. ” (LOPES, 2015)

O diferencial desse periodo condiz que, diferentemente dos periodos
analisados preliminarmente, as firmas que se instalavam ja tinham uma
infraestrutura rodoviaria ja instalada, possuindo uma notavel expansdo nesse
contexto, especificamente densa na regido Centro-Sul do pais. Logo, facilitando
0 acesso ao mercado interno nacional (LOPES, 2015).

Nesse contexto, o ideal de desenvolvimento dos vazios econémicos
nacionais concomitante a ocupacédo destes, foi gerida pela necessidade de
desconcentracido produtiva. Para o sucesso desta meta, foi criado o Plano de
Integracdo Nacional (PIN); Este projeto tinha como objetivo a viabilizacéo da
criacdo de novos polos industriais e agropecuarios pelo Brasil, interligando as
regides em geral por meio de grandes eixes rodoviarios, chamados de rodovias
de penetragao (LOPES, 2015).

A politica de expansao do rodoviarismo foi mantida no ‘I Plano Nacional
de Desenvolvimento’ — | PND (1972 — 1974) e no ‘Il Plano Nacional de
Desenvolvimento’ — II PND (1975 — 1979) em fase de continuagao do projeto de
integragdo nacional, com Brasilia como centro de irradiagcdo das estradas
federais (PEREIRA; LESSA, 2011).

Contudo, a crise do petroleo ocorrida nesse periodo incentivou a
administragao a propor no Il PND a racionalizagao do consumo de combustiveis
derivados deste insumo. Dessa maneira, no final da década de 1970 até o inicio
de 1980 a crise esteve afetando a economia brasileira. Como resultado disso,
houve a partir deste momento uma severa queda nos investimentos em
infraestrutura de transportes rodoviarios, gerando deterioracdo da malha
rodoviaria. Porém, essa conjuntura abre espaco para discussdo quanto a
incapacidade do Estado em gerenciar planejamentos de infraestrutura,
fortalecendo uma possivel implantagcdo do sistema de concessbes (LOPES,
2015).

8Haja vista o surgimento de uma série de municipios de médio porte.
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Portanto, sob a dtica de transportes, a década de 80 € marcada pelo
aprofundamento da crise deste setor, destacando a deterioragdo das estradas
de rodagens, haja vista que esta corresponde por mais de 50% do fluxo de
pessoas e cargas. Com isso, o governo federal procura incentivar a participagao
dos estados e municipios na formagéo da politica rodoviaria (LOPES, 2015).

Logo, como consequéncia, o estado da infraestrutura nacional caiu
drasticamente. Esse fato pode ser constatado com a ocorréncia dos
investimentos cairem de 6,7% em meados dos anos 60, para 1,7% no final dos
anos 80, na composicado do Produto Interno Bruto.

Retoma-se nos primeiros anos da década de 90, na instauracdo de um
governo democratico com a Constituicdo de 1988, a problematica de integragéo
dos diversos modais, com o intuito de formar um sistema logistica nacional
(PEREIRA; LESSA, 2011). Assim, formam-se Programas de Transportes, que
consistem em acgdes setoriais e pontuais, sem necessariamente a coordenagao

das esferas governamentais.

A constituicao dita impde uma programagao orgamentaria nacional de um
periodo de quatro anos (Plano Plurianual) e extingue tributos vinculados a
setores e transfere receitas para as unidades de federagcdo e municipios® a
arrecadacao de impostos sobre combustiveis e propriedade de veiculos
automotores. (NIGRIELLO, 2009).

Na década de 1990, diante da dificuldade em financiar investimentos de
infraestrutura rodoviaria pelo setor publico, € iniciado uma série de planos de
concessodes. Essa politica tinha objetivo de expansao de investimentos, contudo,
sem o sacrificio da disciplina fiscal. No entanto, esse modelo tinha necessidade
de atrair investidores privados, que acaba por se interessar pelas regides ja
desenvolvidas (ARAUJO, 2006). Com isso, é discute-se a questdo regulatéria no

Brasil.

% “Em 1988, o sistema tributario & alterado com a promulgagdo da nova Constituigdo. A nova
estrutura tributaria criou o Imposto estadual sobre Mercadorias e Servigos (ICMS), que
incorporou varios tributos federais especificos (ISTR, IULCLG, Imposto de Comunicagéo, etc).
Assim, a partir de 1989, os governos estaduais passaram a receber as contribuicées dos usuarios
do setor rodoviario por meio do ICMS e do IPVA. Com a extincdo da vinculagao da receita, ndo
existia nenhuma garantia que esses recursos fossem aplicados na malha rodoviaria. Os gastos
anuais ficaram dependendo de aprovagéo pelo Congresso Nacional, estando assim sujeitos a
interferéncias politicas” (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999; p. 25).
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As concessdes foi a solugao utilizada pela Uniao e por diversos estados
para financiar a infraestrutura rodoviaria. Essa estrutura trata de um servico
publico que se delega a iniciativa privada, mediante licitagdo e subsequente
contrato de concessdo. A tarifa inicial de pedagio € definida no processo
licitatério, com base em edital, que estabelece, os investimentos necessarios e
seu cronograma, o humero e a localizagéo das pragas de pedagio e o prazo da
concessédo. (NETO, MOREIRA e MOTTA, 2018)

Tendo como base o diagnostico rodoviario da Confederagao Nacional de
Transportes (CNT) de 2018. Desse modo, € observado que as rodovias tém uma
ma qualidade em geral, haja visto que 78,5% sao nao pavimentadas e dentro
das pavimentadas federais apenas 10% sao duplicadas ou estdo em processo

disso.

Sendo assim, o transporte terrestre é visto com frequéncia como um dos
componentes mais significativos do custo Brasil, pois ha uma grande
dependéncia nacional do modal rodoviario, que é proporcionalmente mais caro
em termos de cargas pesadas e longas distancias, em relagao as ferrovias e
hidrovias. No entanto, estes modais apresentam uma ineficiéncia e baixa
produtividade. Com isso, observa-se no grafico 1, o aumento do custo
operacional conforme o estado do pavimento das rodovias.

GRAFICO 1 — AUMENTO DO CUSTO OPERACIONAL CONFORME O
ESTADO DO PAVIMENTO DAS RODOVIAS - BRASIL (%), CNT (2018)
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Fonte: Pesquisa CNT de rodovias 2018: relatério gerencial. — Brasilia: CNT: SEST SENAT,
2018. Adaptado pelo autor (2019).

Dessa forma, compreende-se que quanto menos adequada a qualidade
das estradas de rodagem, mais custoso sera para a sociedade em geral, pois o
transporte rodoviario € um fator relevante em todas as cadeias produtivas. Posto
isso, um aumento no custo de frete tem impacto direto no preco final de bens e
servicos consumidos pela populacdo Dbrasileira, comprometendo a

competitividade das empresas nacionais no comércio internacional (CNT, 2018).

TABELA 3 - CLASSIFICACAO DO ESTADO GERAL — GESTOES CONCEDIDA
E PUBLICA, CNT (2018)

Estado Geral Gestdo Concedida Gestéao Publica
Otimo 8349 4063
Bom 7722 25947
Regular 3249 34486
Ruim 268 16096
Péssimo 10 6971
Total 19598 87563

Fonte: Pesquisa CNT de rodovias 2018: relatério gerencial. — Brasilia : CNT : SEST SENAT,
2018. Adaptado pelo autor (2019).

40



GRAFICO 2 - ESTADO GERAL DAS RODOVIAS — GESTAO CONCEDIDAS,
CNT (2018).

mOtimo mBom mRegular mRuim mPéssimo

Fonte: Pesquisa CNT de rodovias 2018: relatério gerencial. — Brasilia : CNT : SEST SENAT,
2018. Adaptado pelo autor (2019).

Para reverter esse cenario é preciso retomar o investimento em
infraestrutura rodoviaria. Contudo, esse dispéndio federal em rodovias apresenta
uma trajetéria de queda, chegando a apenas 0,16%'? de gasto neste setor em

relacéo ao PIB no ano de 2018.

Em média, o volume de investimento publico federal em infraestrutura de
transporte foi de 1,48% do PIB na segunda metade da década de 1970, 0,74%
entre 1980 e 1989, e 0,20% na década de 1990. Ocorreu uma aceleragéo entre
2003 (0,07%) e 2010 (0,40%), contudo, desde 2011, a tendéncia transformou de
direcéo e, em 2018, os aportes publicos no setor devem alcancar 0,16% do PIB,
menor valor desde 2004. O modal rodoviario, entre 2001 e 2017, teve
participagdo superior a 75,0% nos desembolsos totais da Unido para
infraestrutura de transporte e manteve a mesma tendéncia de desaceleracéo
desde 2010. (CNT, 2018)

0 Para o ano de 2018, considerou-se a hipétese de que todo o investimento autorizado sera
pago, tendo em vista as atualizagbes ocorridas até a data de 31 de agosto de 2018.
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GRAFICO 3 - EVOLUCAO DO INVESTIMENTO FEDERAL MEDIO EM
INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE - INVESTIMENTO / PIB (%), CNT
(2018)
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Fonte: Pesquisa CNT de rodovias 2018: relatério gerencial. — Brasilia: CNT: SEST SENAT,
2018. Adaptado pelo autor (2019)

3.2 TRANSPORTE RODOVIARIO EM MINAS GERAIS E A BR-381

Apos compreender o processo evolucionario do transporte rodoviario
brasileiro, parte-se entdo para o objeto deste trabalho: a BR-381. Explica-se
brevemente o contexto do transporte rodoviario mineiro até se discutir a
problematica da rodovia Ferndo Dias. Dessa maneira, serdo levantadas
questdes quanto a sua criagcdo, relevancia econOmica, fluxos, estado de
conservacgao e o processo da duplicagao do trecho Belo Horizonte a Governador
Valadares. Ao final deste topico também se apresentara dados socioecondmicos

das principais cidades deste corredor.
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TABELA 4 - DADOS SOCIOECONOMICOS DO ESTADO DE MINAS GERAIS

EM RELAGAO AO

RESTO DO BRASIL
Numero de Municipios 853 1°
Area (Em Km?) 586520.7 4°
Populagao (Estimativa 2018) 21040662 2°
Densidade Demografica (hab/km?) 33,41 14°
IDHM (2017) 0.787 7°
PIB Total (Bilh6es) 544.63 3°
PIB per Capita (2016) 25.937,96 11°

Fonte: Elaborado pelo autor, adapto de CNT (2018); extraido de IBGE (2016) e IPEA/PNUD/FJP
(2019).

TABELA 5 - PRODUTO INTERNO BRUTO DO ESTADO DE MINAS GERAIS
POR SETOR

SETOR PORCENTAGEM
Agropecuaria 5.34%
Industria 26.08%
Servigos 68.58%

Fonte: IBGE (2016).

Para compreender a estrutura de transporte de Minas Gerais, é
necessario ressaltar o perfil dispar deste territério, tendo em vista que cada uma
de suas mesorregides apresentam distintas caracteristicas econémicas, sociais,
geograficas e até mesmo culturais. Contudo, este estado contém um problema
estrutural geral de infraestrutura viaria, demonstrando que houve a caréncia de

um planejamento de transporte que guiasse a modernizagao dos modais.

Um estudo do Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG, 2004)
constatou que as condigdes de infraestrutura em Minas Gerais séao
heterogéneas, tanto no que diz respeito aos seus componentes assim como nas
condi¢des de acesso das varias regioes e estratos da populagao. Os resultados
dessa pesquisa mostram que ha um razoavel acesso aos servigos basicos de
energia e telecomunicagdes, contudo agravaram-se as caréncias ao acesso a
servigos de transportes, logistica e saneamento. A conclusao feita € que o setor
de transporte e logistica representa um dos principais gargalos ao
desenvolvimento de Minas Gerais. (BETARELLI JUNIOR e DOMINGUES, 2016)
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Como apontado na tabela 4 e 5, Minas Gerais possui uma notavel
extens3o territorial, sendo o quarto maior em area'', bem como segundo em
estradas de rodagem e também nesta colocag&o em fluxo de veiculos'. Dessa
forma, uma boa qualidade de infraestrutura de transporte neste estado, o terceiro

mais rico do pais'?, é relevante para o desenvolvimento nacional.

A provisao de uma adequada infraestrutura de transporte no estado de
Minas Gerais € importante na determinacao das decisdes de producio, comércio
e de consumo, tdo bem quantos as decisdes de localizag¢ao e de investimentos
das firmas. Minas Gerais € proximo a grandes centros de producdo e de
consumo € aos principais portos do Brasil: Tubarado, Sepetiba, Rio de Janeiro e
Santos. Com uma economia caracterizada pela ampla concentragao da industria
de bens intermediarios e pela extracdo mineral, Minas Gerais reserva ao setor
de transportes uma importante fung¢do estratégica (BETARELLI JUNIOR e
DOMINGUES, 2016)

Assim, novamente com o auxilio do diagndstico do CNT, analisa-se o atual
estado das estradas de rodagens. Com isso, conclui-se que as rodovias mineiras
apresentam rodovias de condi¢gdes inadequadas em geral, principalmente no
que cerne a geometria da vida, cuja cerca de 33% tem uma péssima avaliagao,
20,4% ruim e 25,6% regular. O impacto dessa infraestrutura inadequada indica

uma barreira para o crescimento regional.

" Os maiores estados do Brasil em termos de area condizem com Amazonas, Para, Mato Grosso
e em sequéncia Minas Gerais.

2.0 primeiro colocado em extens&o de estradas de rodagem, assim como de fluxo é o estado
de Sé&o Paulo.

'3 Segundo dados do IBGE (2015), atras do estado de Sao Paulo, primeiro colocado, e do Rio
de Janeiro.
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GRAFICO 4 — ESTADO GERAL DAS RODOVIAS DE MINAS GERAIS, CNT
2018
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Fonte: Extraido do Relatério CNT (2018).

FIGURA 6 - ESTADO DE CONSERVAGCAO DE RODOVIAS MINEIRAS, CNT
2016
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Fonte: Extraido de CNT (2018)

Essa rodovia federal tem como ponto de partida a cidade de Sao Paulo, em
um entroncamento com a Via Dutra, da BR-116, percorrendo cerca de 1220
quildbmetros até a cidade de Sao Mateus, no litoral capixaba, em entroncamento
com a BR-101. Essa estrada de rodagem é chamada de rodovia Fern&o Dias em
homenagem ao bandeirante que percorreu os sertdes paulista e mineiro em

busca de esmeraldas em um tragado semelhante ao da rodovia.
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Na contemporaneidade a BR-381 é a rodovia federal com maior numero de
acidentes no estado de Minas Gerais, que durante o periodo de janeiro a agosto
de 2018, tiveram cerca de 4607 vitimas, sendo 113 delas fatais, segundo
relatério da Policia Rodoviaria Federal. Segundo este levantamento, grande
parte dos acidentes foi devido a alta velocidade de condutores e de pista
escorregadia, haja visto que nesta estrada ha uma insatisfatéria qualidade de
pavimento, uma geometria da via irregular, devido ao grande numero de curvas,

e a presenca de uma pista simples em boa parte de seu tragado.

Seu primeiro trecho foi concluido na década de 60, na ligagao Belo Horizonte
a Pouso Alegre, durante a gestdo de Juscelino Kubitscheck, e foi tardiamente

finalizado até Sao Paulo, denominando-se como BR-55.

“A rodovia BR-381 liga duas das mais importantes cidades do pais: Belo Horizonte até
Sao Paulo, percorrendo um tragado diagonal numa extensao de 563,2 quildbmetros neste
trecho. Segundo o Departamento de Estradas de Rodagem de Minas Gerais (DER-MG),
43% da economia mineira, 20% de toda a produgao do parque industrial de Minas e de
Sao Paulo, cerca de 60% da produgao nacional de ferro-gusa e aproximadamente 3
milhdes de toneladas da produgéo agricola mineira passam pela BR-381, representando
uma circulagdo média de mais de 15 mil veiculos — entre “6nibus, caminhdes e
automoveis — por dia. Além disso, 25% da populagdo mineira vivem e trabalham em sua
area de influéncia.” (ALMEIDA, 2004)

O trecho da capital paulista até Belo Horizonte é a unica extensdo que é
duplicada e concessionada. Em outubro de 1993 foi iniciado o processo de
duplicagédo desse fragmento da rodovia, financiado por meio do Banco
Interamericano de Desenvolvimento, com um dispéndio total de 530,9 milhdes
de ddlares. Assim, as obras foram finalizadas em 2002, durante a gestao federal
de Fernando Henrique Cardoso. O leilao deste trecho ocorreu em 2007, vencido

pela concessionaria Arteris S.A, que ira administrar a estrada por 25 anos.

“Em 1973, preparou-se o primeiro projeto para a duplicagéo do trecho entre a
divisa do Estado de Minas Gerais e a cidade de Sao Paulo, numa extensao de
90 quilémetros, haja vista que o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER), no ano anterior, detectara uma tendéncia de saturacéo da
rodovia no trecho paulista.” (ALMEIDA, 2004)
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FIGURA 7 - BR-381: TRECHO SAO PAULO A BELO HORIZONTE
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Fonte: Extraido de Arteris (2019).

Segundo dados divulgados pela concessionaria, o tragado duplicado da BR-
381 recebe cerca de 250 mil veiculos diariamente e atende aproximadamente
16,6 milhdes de habitantes. No que tange o fluxo de cargas e passageiros, 0s
volumes de trafego sao acentuados nos trechos entre Braganga Paulista (SP) e
Sao Paulo, e Igarapé (MG) e Belo Horizonte, sendo ambos os sentidos da
rodovia. Na contemporaneidade, o trafego composto 34,8% por veiculos

comerciais e 65,2% por veiculos de passeio.

A respeito do fragmento de Belo Horizonte até Governador Valadares, cuja
distancia é cerca de 303 quildmetros, confere-se que em 2014 foi iniciado o
processo de duplicagao, sob jurisdicado do governo federal. No entanto, devido

ao agravamento da crise econdmica, houve o congelamento de recursos.
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FIGURA 8 - BR-381: TRECHO BELO HORIZONTE - GOVERNADOR
VALADARES
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Fonte: Extraido de Portabrl381mg (2018)

Por meio de referéncias retiradas do “Movimento Nova 381", organizagéao
montada por 11 entidades empresarias mineiras, coordenada pela FIEMG
(Federagao das Industrias do Estado de Minas Gerais) com a proposi¢céo de
apoiar e monitorar as obras realizadas para a BR-381 Norte, promovendo
desenvolvimento econdmico, entende-se o processo evolucionario deste

tracado.

Logo, a discussao da duplicacao deste trecho da BR-381 é iniciada ha cerca
de 23 anos, em 1996, por meio da promulgagdo da Lei das Delegacbes (Lei
9.227/96), onde foi instituido a possibilidade das unidades da federacéo e
municipios solicitarem a delegacao de trechos de rodovias federais para inclui-

los em seus programas de concessodes privadas. Nesse contexto, governo do
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estado de Minas Gerais elaborou nesta época o Plano Multimodal de

Transportes (1994) para a implantagdo do programa de concessoes.

O propésito disto consistiu em desonerar os governos que n&o tinham
recursos para o melhoramento das rodovias que iriam ser privatizadas. Assim, o
Lote 3 do Plano Estadual de Concessdao de Rodovias, cuja denominagao €&
“Corredor Leste de Minas — Vale do A¢o”, incluiu a BR-381, delegando esse
trecho ao governo do estado a partir de um convenio feito com a esfera federal.
Nesse programa a gestao estadual iria executar a duplicagéo da rodovia entre a
capital mineira até Jodo Monlevade e construir uma terceira faixa até a cidade

de Ipatinga.

O financiamento para essas obras veio posteriormente da privatizacdo da
Companhia Vale do Rio Doce, que dispds cerca de 200 milhdes de ddlares para
o governo de Minas Gerais na data de 1998. Contudo, a nova gestdo do estado
assumida em 1999 cancelou o programa, retornando a rodovia para

administragao federal, gerando anos de pouquissima manutengao da rodovia.

Os primeiros sinais de mudanga nessa conjuntura surgem em 2008,
quando o Governo Federal inclui a duplicagado da BR-381 no PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento). Diante disso, houve uma discussdo quanto ao

modelo de contratagdo das obras pelo DNIT e pela ANTT.

“O projeto do DNIT propunha a duplicacdo da rodovia, a retirada da maior parte das
curvas e a construgdo de uma pista paralela de aproximadamente 46 quildmetros no
trecho entre Sdo Gongalo do Rio Abaixo e Nova Era, conhecida como Variante Santa
Barbara. O projeto do DNIT foi apresentado a Casa Civil, em 2009, que assegurou
recursos os PAC. A proposta elaborada pela ANTT era uma simplificagdo do projeto do
DNIT, com a redugdo do numero de curvas retificadas e a exclusdo da construcdo da
rodovia paralela entre Sdo Gongalo e Nova Era. No modelo da ANTT os investimentos
viriam da iniciativa privada, com a cobranca de pedagio antes mesmo da conclusdo da
obra. Um estudo do BNDES indicou um pedagio da ordem de R$ 8,50, considerado
inviavel. Esse debate fez com que o Governo Federal atrasasse a contratagao do Projeto
Executivo, o passo final antes da execugédo das obras.” (NOVA381, 2019).

Contudo o anuncio das obras da BR-381 ocorreu apenas em 2012, ja
durante o governo de Dilma Rousseff, programado no PAC-2. Em 31 de outubro
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deste mesmo ano, o DNIT divulga o primeiro conjunto de editais para a
realizacdo da duplicagao, que, contudo, foi suspenso em curto prazo devido a
guestionamentos técnicos. Posteriormente, em marco de 2013 é langado um
novo edital, revogando os anteriores, tendo como modelo de licitagdo o Regime
Diferenciado de Contratagdes'#, na modalidade Contratagéo Integrada, em que
a firma vencedora tera como invocar solugdes a gargalos do projeto feito pelo
DNIT.

“Segundo o DNIT, o modelo inova por incluir a gestao de risco e o seguro performance.
A gestdo de risco inclui um modelo matematico para precificagdo do risco para o
consorcio ou empresa que se responsabilizar pela obra. Ja o seguro performance tem
como objetivo garantir a conclusdo da obra, nos casos em que a empresa apresentar
problemas na execugdo.” (NOVA381, 2019).

FIGURA 9 — BR-381 NORTE: LOTES DA DUPLICACAO
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Fonte: Extraido de Nova381 (2019).

4 Neste regime “a definicdo do vencedor se da pelo menor prego quando os concorrentes
apresentam suas propostas e ofertas por meio de lances publicos. Diferentemente do modelo
tradicional de licitagdo, os concorrentes ndo tém acesso ao orgamento da obra. Pelo novo
regime, os concorrentes s6 tém um unico prazo recursal de cinco dias Uteis no fim da fase de
habilitacao”.
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Por fim, tem-se das cidades que estdo marginalmente localizadas na BR-381.
Dessa maneira, no fragmento analisado, nota-se que a matriz industrial tem
grande relevancia na economia regional. Esse fato é constatado, por exemplo,
pela cidade de Betim, que é um epicentro de atividades automobilisticas, tendo
relagbes comerciais estreitas com a cidade de Sdo Paulo, principal centro

econdmico nacional.

Além disso, o segundo setor também €& uma atividade fundamental nas
cidades do trecho ndo duplicado da rodovia. A existéncia de industrias de
siderurgia de aco, como a Usiminas, Aperam e ArcelorMittal, mineradoras e de
celulose sdo essenciais para o desenvolvimento da regido. Destas se destacam
0s nucleos urbanos de Jodo Monlevade e Itabira, do Vale do Aco e Governador

Valadares.

Concomitantemente, esse entorno tem uma caracteristica histérica de
escoamento do insumo minerador e de ferro por ferrovia, com destino até o Porto
de Vitdria. No entanto, esse modal ndo é capaz de suprir toda a demanda de
fluxo comercial e de passageiros, assim, é utilizado a Rodovia Fernao Dias,

sendo preciso uma melhora da qualidade desta.
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TABELA 6 - DADOS SOCIQECONOMICOS DOS PRINCIPAIS MUNICIPIOS
RADIAS A RODOVIA FERNAO DIAS - POPULACAO E PIB PER CAPITA

Populagdo | p|B per
Cidade UF | Trecho™ | (estimativa) | Capita
2018 2015

Belo Horizonte MG Duplicado | 2.501.576 | R$ 35.187
Belo Oriente MG Simples 26.158 R$ 45.820
Betim MG Duplicado 432.575 R$ 57.283
Coronel Fabriciano MG Simples 109.405 | R$ 14.057
Governador Valadares MG Simples 278.685 R$ 19.531
Ipatinga MG Simples 261.344 | R$ 32.811
ltabira MG Simples 119.186 | R$ 32.120
Jodo Monlevade MG Simples 79.590 R$ 30.392
Lavras MG Duplicado 102.728 R$ 21.271
Pouso Alegre MG Duplicado 147.137 R$ 45.564
Timoteo MG Simples 89.090 R$ 31.687
Trés Coracodes MG Duplicado 78.913 R$ 25.802

Fonte: Elaboragao prépria com dados do IBGE (2019).

5 O trecho que € apontado como duplicado nesta tabela refere-se ao estado atual da rodovia,
no modelo a seguir, a duplicagéo sera analisada pelo ano que foi finalizada.

52



4. METODOS E DADOS

Feito o levantamento da bibliografia relevante para o estudo em questéo, a
contextualizag&o histérica do transporte rodoviario nacional e estadual e analise
socioeconbmica da BR-381, parte-se para a apresentagcdo do método e dos
dados usados afim de avaliar efeitos da duplicacdo da rodovia para as cidades
radiais a esta estrada.

O método escolhido sera o modelo “diferenca em diferenga” que sera
referenciado como DD. Ele é utilizado para diagnosticar o impacto de politicas
publicas, diferenciando as variaveis entre tratadas e nao tratadas, que neste
trabalho sera a comparacao entre os municipios que receberam a duplicacéo da
rodovia em face das que nao tiveram essa politica.

Logo, com base nos dados retirados dos PNUD baseados nos censos do
IBGE de 1991, 2000 e 2010, selecionam-se determinados indicadores de
municipios localizado em até 50 quildmetros de distancia da rodovia que sejam

relevantes em termos de impacto desta politica.

3.1 METODOLOGIA

Iniciando-se a conceituagdao do modelo é preciso elucidar a avaliagao de
impactos das politicas publicas. Uma vez quantificados os resultados causais de
uma politica, é valido utiliza-los para realizar uma analise de custo-beneficio, ou
um dos outros indicadores de sua viabilidade econdémica, para ter a resposta se
vale a pena executar a politica, ou seja, se os beneficios sdo superiores aos seus
custos.

Afirmar que certo resultado é causado por uma politica especifica nao é
uma tarefa estatistica simples. Diversas estratégias empiricas podem ser
consideradas para se isolar o efeito de uma dada politica da influéncia de outros
fatores sobre os seus indicadores de resultados.

Conforme IPEA (2018), a avaliacdo de impacto permite verificar as
hipoteses da teoria do modelo l6gico, a qual estabelece hipoteses de que
determinados insumos e determinadas atividades geram determinados produtos,

que, por sua vez, geram resultados de curto e médio prazo e impactos de mais
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longo prazo no publico alvo. Assim, € por meio da avaliagdo de impacto que se

verifica de fato a politica em seus normativos e em seu modelo légico®.

FIGURA 10 - O PAPEL DA AVALIACAO DE IMPACTO NO MODELO LOGICO
DA POLITICA PUBLICA

L e e e

Fonte: Extraido do Autor (IPEA, 2018).

A avaliagdo de impacto pode ser ex-ante, que orienta determinada
decisdo para que ela recaia sobre a alternativa mais efetiva eficaz e eficiente
(IPEA 2018), ou ex-post, que consiste em uma ferramenta fundamental para
orientar a tomada de decisdo durante ou apds a execugdo de uma politica
publica, sendo a utilizada neste trabalho para o método diferenga em diferencgas.

Logo, a avaliagdo de impacto ex post tem como fundamento um conceito
particular de causalidade'’, tendo em vista que para que um fator inicial gere
outro, € preciso que todos os outros efeitos causadores do fator final estejam

controlados, para que assim apenas o fator inicial seja o causador.

“Obviamente, os avaliadores de politica publica ndo sdo ingénuos a ponto de
considerarem que a complexidade da realidade das pessoas e de suas
interacbes possa ser igualada ao contexto de laboratério. No entanto,
exatamente pelo fato de a complexidade levar a inferéncias equivocadas de
certos resultados € que um avaliador competente procura métodos que sejam

capazes de lidar com as fontes de confusado na interpretacdo.” (IPEA, 2018)

6 “Avaliagbes de impacto que mensuram o efeito indireto da politica sdo extremamente
relevantes para a andlise da politica de forma ampla. Contudo, no processo de gestédo e
planejamento da politica, incluido o processo orgamentario e financeiro, a politica deve ser
avaliada quanto ao que de fato se propds a entregar para a sociedade”. (IPEA, 2018)

7 E valido ressaltar que essa causalidade ndo condiz com correlagéo, pois esta mede o grau de
interdependéncia entre duas variaveis.
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Posto isto, deve-se compreender quais sao as variaveis sobre as quais se
espera ter o resultado, bem como ¢é relevante ponderar se ha a possiblidade de
obter-se resultados para esses indicadores ao se considerar determinados
grupos da populagado, diferentes contextos socioeconémicos e diferentes
momentos no tempo. Logo, a analise da heterogeneidade do impacto é constatar
em qual medida o impacto é divergente conforme as caracteristicas dos fatores.
Contudo, caso esta analise seja feita, € importante ter os dados de qualidade
das variaveis de cada um destes.

Por conseguinte, depreende-se que a avaliagao de impacto deve salientar
os outros possiveis fatores que podem afetar as variaveis de resultado, sendo
positivas ou negativas, como crises econémicas e programas de capacitagao, e
separar o quanto do resultado obtido pelo modelo deve ser atribuido ao efeito da
politica em questao ou de outro fator, denominando-se de viés de selegéo.

Sob esse escopo, a identificacdo do contrafactual é facilitada quando o
grupo de tratamento e o grupo de controle sao selecionados aleatoriamente,
garantindo uma maior comparabilidade entre estes, viabilizando considerar a
diferenga entre esses grupos como resultado de determinada politica. Porém,
nao € sempre possivel assegurar uma selecao aleatdria entre esses grupos.

Ademais, mais uma circunstancia recorrente encontrada quando se
discute os impactos de uma politica € a comparagao entre os indicadores de
resultado do grupo de tratamento e o ndo tratado. Via de regra, tomam-se a
divergéncia entre os indicadores de ambos 0s grupos como uma grandeza de
impacto relevante, desconsiderando que o grupo de néo tratado pode diferir do
grupo de tratados em diversas caracteristicas observaveis e ndo observaveis.

Em sintese, o grupo de nao tratamento condiz com o contrafactual
desejado, o que desconsidera que pelo menos uma fatia das caracteristicas é
capaz de explicar as diferencas de resultados.

Dentre os métodos nédo experimentais, um dos mais comuns € o de
diferenca em diferencas (DD), modelo que sera utilizado para a analise da
duplicagcao da BR-381 em Minas Gerais. Sua denominacgao significa que o efeito
da politica é estimado mediante uma dupla diferenca: a primeira se refere a
subtracdo da média do indicador de resultado entre os periodos anteriores e
posteriores a politica para os grupos de tratamento e controle, e a segunda, a
subtracao dessas diferencas entre os grupos.
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Para a compreensao deste modelo, é necessario dispor de informacdes
para ambos os grupos para pelo menos um periodo antes e pelo menos um

periodo depois da politica.

“A grande vantagem do método DD é que ele é capaz de lidar com um tipo de
viés de selegdo, a saber, aquele que advém da existéncia de fatores nao
observaveis fixos no tempo, que influenciam tanto a decisdo de participar da
politica quanto os indicadores de resultado. Como esses fatores séo invariaveis
no tempo, o cdmputo da primeira diferenga entre os periodos pré e pés-programa
elimina esses fatores da analise, permitindo que a segunda diferenga entre os
grupos seja calculada de forma livre desses fatores. Note-se que o método nao
precisa conhecer que fatores sdo esses, o0 que lhe confere uma ampla
aplicabilidade.” (IPEA, 2018)

A hipétese central por tras do método DD é que o grupo de controle
representa o que teria ocorrido ao longo do tempo com o grupo de tratamento
apos a politica, caso este grupo nao tivesse sido tratado. Em outras palavras, a
hipétese requer que a tendéncia do indicador de resultado para o grupo de
controle corresponda a tendéncia que o grupo de tratamento teria pés-programa
na auséncia da intervencao. Claramente, essa hipétese ndo tem como ser
verificada, mas um bom indicador da sua validade ¢é se as trajetérias do indicador
de resultado pregressas ao programa forem semelhantes entre os dois grupos.

Para se entender o modelo algébrico do método diferenca em diferencgas,
€ preciso retomar os pressupostos do método dos minimos quadrados
ordinarios.

Desse modo, € possivel escrever este modelo na forma algébrica de

qualquer grupo da seguinte forma:

EQUAGAO 1 — FORMA ALGEBRICA DIFERENGA EM DIFERENGCAS

y= fo+f1:-dB+6d2+85,d2-dB +u
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Neste método y é o resultado de interesse, d2 é a variavel dummy’® para
o segundo periodo analisado. A variavel dummy dB captura as possiveis
diferencas entre os grupos de tratamento e controle anteriormente a mudanga
da politica, ja o periodo de tempo da dummy d2 apanha fatores que poderiam
provocar transformagdes no y, mesmo na auséncia da implantagao da politica.

O coeficiente de interesse, §;, multiplica os termos de interagao, d2 - dB ,
que € o mesmo que uma variavel dummy igual a um para essas observagdes no
grupo de tratamento no segundo periodo. Com isso, a diferenga em diferengas

é estimada em:

EQUAGAO 2 - DIFERENCA EM DIFERENCAS

51 = ()_’B,z - }_’A,1) - (}_’A,z - J_’A,l)

O método a ser realizado neste trabalho analisa-se o conjunto de
municipios de Minas Gerais com sede de até cinquenta quildmetros do tracado
da BR-381, separando em grupo de tratamento os municipios com até cinquenta
quildmetros da sede em relacéo a rodovia que recebeu a duplicacido de rodovia
até 1993, ou seja, o trecho de Belo Horizonte até Nepomuceno como apontado
no capitulo anterior, e como grupo de controle os municipios com cinquenta
quildmetros da sete do restante da rodovia no estado, logo de Belo Horizonte até
a divisa com o Espirito Santo.

Contudo é valido pontuar que o trecho de Nepomuceno até a divisa com
o estado de Sao Paulo recebeu a finalizagdo da duplicagao no inicio dos anos
2000. Como serao utilizados dados de 1991, 2000 e 2010, conforme apontado
no proximo topico, ndo se inseriu esse trecho na analise. Enquanto o trecho
restante, como da capital mineira até Governador Valadares, esta recebendo

esta politica desde o inicio dessa década.

= Periodo antes da politica (duplicagao): 1991

» Periodo depois da politica (duplicagéo): 2000 e 2010

'8 A variavel dummy tem fungédo de representar a influencia de uma caracteristica ou atributo em
termos qualitativo em uma regressao (SARTORIS, 2013).
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Dessa forma, variavel dummy dB é zero caso seja o grupo de controle, ou
seja, 0s municipios que nao receberam a politica de duplicagéo, e 1 no grupo de
tratamento. A respeito do periodo de tempo da dummy d2, 0 condiz com o ano
1991 e 1 os anos subsequentes.

O modelo disposto na equacéo 3.1 assume as propriedades dos métodos
quadrados ordinarios. Para isto, ele deve seguir as seguintes hipoteses basicas,

conforme Alexander Sartoris (2013), sobre o modelo de regressao linear:

I.  E(g) = 0 (os erros tém média zero)
[I.  Erros sdo normalmente distribuidos
lll.  Os x; sdo nao estocasticos (sao fixos)
IV. wvar(g;) = o2 (constante)
V. E(gg) = 0,0 # j(erros ndo sdo auto correlacionados)
VI. Cada variavel independente X; ndo pode ser combinagao linear

das demais

Diante disso, 0 modelo sera estimado com dados organizados em corte
transversal. Para controlar problemas de heterogeneidade e autocorrelagao, que
ocorre em um corte transversal, € adotado procedimento robusto de estimagéao
do Stata, afim de garantir que o0 modelo se mantenha linear, ndo viesado,
consistente e assintoticamente normal e eficiente.

Conclui-se a metodologia com os critérios minimos para uma avaliagao
de impacto. A primeira caracteristica imposta diz respeito a descrigao da politica
e seus diversos componentes, pois € importante que a avaliagdo descreva
exatamente no que consiste a politica, que no caso € a duplicagdo da rodovia, e
como foi realizada sua implementagcdo, bem como devem ser apresentados
todos os componentes da politica e também quaisquer mudangas que tenham
ocorrido em suas regras ao longo do tempo.

O proximo requisito € especificar as variaveis de resultados que serao
avaliadas, pois definindo os objetivos, deve-se traduzi-los em indicadores. Assim
seja, é valoroso especificar quais indicadores devem ser pautados na avaliagéao
tendo em vista os objetivos da politica.
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O terceiro preceito é indicar como sera isolado o efeito da politica em
questdo. Com isso, deve ser esclarecido e justificado a forma pela qual sera
isolado o efeito da politica, isto €, como sera a construcdo do contrafactual.

Em prosseguimento, deve-se determinar sobre quem o impacto sera
estimado. Essa afirmacao se refere a ponderacao se o impacto sera estimado
apenas para o publico-alvo ou se é desejavel analisar alguma heterogeneidade
do impacto.

Logo, considerar se é pertinente obter resultados conforme determinadas
caracteristicas dos individuos, como género ou faixa etaria, ou de acordo com
atributos socioecondmicos, como renda e educacdo. Ademais, deve ser
considerado caso sera estimado o impacto da politica sobre aqueles que nao
sao o publico-alvo diretamente, pois a politica € capaz de afetar e ter importantes
efeitos sobre os ndo beneficiarios.

Ap0s isso, é preciso designar quando o impacto sera estimado, pois assim
define-se qual o melhor momento no tempo para aferir os resultados da politica.
Diante disso, pode ser desejavel considerar até mais de um momento no tempo
e, assim, comparar efeitos de curto, médio ou longo prazo.

O sexto critério condiz com estimar a magnitude e precisao do impacto. A
magnitude do impacto deve ser ponderada para ter sua importancia avaliada. E
valoroso comparar as magnitudes dos impactos de diferentes politicas, da
mesma maneira que é relevante estimar a preciséo do impacto para testar sua
significancia estatistica. (IPEA, 2018)

3.2 DADOS

Elucidado todo o método, seleciona-se os dados relevantes para
aplicacao do modelo em questao. Dessa maneira, foi levantado da base do Atlas
IBGE os dados dos censos de 1991, 2000 e 2010, referentes aos municipios de
Minas Gerais de até 50 quildmetros de distancia da sede até a BR-381 de forma
empilhada.

Feito esse levantamento separou-se os dados em trés classificagdes. O
primeiro grupo refere-se com os indicadores sociais, que analisa como se

desenvolveu estes indices nos municipios durante esse periodo, enquanto o
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segundo agrupamento tem os indicadores econémicos, demonstrando também
a evolucao destes durantes o periodo analisado.

Feito esse levantamento separou-se os dados em trés classificagcbes. O
seguinte grupo condiz com as variaveis de controle, que sao as variaveis
independentes do modelo, sendo valido ressaltar que além dos indicadores
postos elas também incluem os municipios da regido metropolitana de Belo
Horizonte.

Logo, nas tabelas 7, 8 e 9 seguem a estrutura com as siglas utilizadas
para a realizagdo dos dados, o nome da variavel e sua definicao, conforme
extraido da base Atlas IBGE.
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TABELA 7 - INDICADORES DESIGNADOS COMO iNDICES SOCIAIS

NOME

SIGLA | cuRrTO

NOME LONGO

DEFINICAO

PMPOB | % de pobres

Proporcéo de pobres

Proporgao dos individuos com renda domiciliar per capita igual ou inferior
a R$ 140,00 mensais, em reais de agosto de 2010. O universo de
individuos é limitado aqueles que vivem em domicilios particulares

permanentes.

indice de Desenvolvimento

indice de Desenvolvimento Humano Municipal. Média geométrica dos

Dimensao Educagao

IDHM IDHM o indices das dimensdes Renda, Educagéo e Longevidade, com pesos
Humano Municipal o
iguais.
. _ Indice sintético da dimensao Educagao que é um dos 3 componentes do
Indice de Desenvolvimento . . _ . . _
IDHM o IDHM. E obtido através da média geométrica do subindice de frequéncia
IDHM_E Humano Municipal - . _ .
Educagao de criangas e jovens a escola, com peso de 2/3, e do subindice de

escolaridade da populacao adulta, com peso de 1/3.
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NOME

SIGLA CURTO NOME LONGO DEFINICAO
indice da dimensao Longevidade que é um dos 3 componentes do IDHM.
IDHM indice de Desenvolvimento | E obtido a partir do indicador Esperancga de vida ao nascer, através da
IDHM_L Humano Municipal - férmula: [(valor observado do indicador) - (valor minimo)] / [(valor
Longevidade
Dimensao Longevidade maximo) - (valor minimo)], onde os valores minimo e maximo séo 25 e 85
anos, respectivamente.
indice da dimens&o Renda que é um dos 3 componentes do IDHM. E
indice de Desenvolvimento |obtido a partir do indicador Renda per capita, através da férmula: [In
IDHM_R |IDHM Renda |Humano Municipal - (valor observado do indicador) - In (valor minimo)] / [In (valor maximo) - In

Dimensao Renda

(valor minimo)], onde os valores minimo e maximo sdo R$ 8,00 e R$
4.033,00 (a precos de agosto de 2010).

Fonte: Adaptado do Atlas IBGE 2013
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TABELA 8 - INDICADORES DESIGNADOS COMO iNDICES ECONOMICOS

SIGLA

NOME CURTO

NOME LONGO

DEFINICAO

RDPC

Renda per capita

Renda per capita média

Razdo entre o somatério da renda de todos os individuos
residentes em domicilios particulares permanentes e o numero

total desses individuos. Valores em reais de 01/agosto de 2010.

P_AGRO

% dos ocupados no
setor agropecuario -

18 anos ou mais

Percentual dos ocupados

no setor agropecuario

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas no setor agropecuario € o numero total de pessoas

ocupadas nessa faixa etaria.

P_COM

% dos ocupados no
setor comércio - 18

anos ou mais

Percentual dos ocupados

no setor comércio

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas no setor de comércio e o numero total de pessoas

ocupadas nessa faixa etaria multiplicado por 100.

P_CONSTR

% dos ocupados no
setor de construcéo -

18 anos ou mais

Percentual dos ocupados

no setor de construcéo

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas no setor de construgdo e o numero total de pessoas

ocupadas nessa faixa etaria multiplicado por 100.
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SIGLA

NOME CURTO

NOME LONGO

DEFINICAO

P_EXTR

% dos ocupados no
setor extrativo mineral

- 18 anos ou mais

Percentual dos ocupados

no setor extrativo mineral

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas no setor extrativo mineral e o numero total de pessoas

ocupadas nessa faixa etaria multiplicado por 100.

P_SERV

% dos ocupados no
setor servicos - 18

anos ou mais

Percentual dos ocupados

no setor servigos

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas no setor de servicos e 0 numero total de pessoas

ocupadas nessa faixa etaria multiplicado por 100.

P _SIUP

% dos ocupados no
SIUP - 18 anos ou

mais

Percentual dos ocupados
nos setores de servigos
industriais de utilidade

publica

Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
ocupadas nos setor de servicos industriais de utilidade publica e
0 numero total de pessoas ocupadas nessa faixa etaria
multiplicado por 100. Esse setor inclui as atividades constantes
das secdes D e E do CNAE DOM 2.0: geragéo, transmissao e
distribuicdo de eletricidade e gas; captagdo, tratamento e
distribuicdo de agua; esgoto e atividades relacionadas; coleta,
tratamento e disposi¢céo de residuos e recuperagao de materiais;

descontaminagao e outros servigos de gestao de residuos.
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SIGLA NOME CURTO NOME LONGO DEFINIGAO
Razao entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
% dos ocupados com . ] B . .
. Percentual dos ocupados | ocupadas e que ja concluiram a graduag¢ao do ensino superior e
P_SUPER |superior completo - 18 . ] . o
. com superior completo o numero total de pessoas ocupadas nessa faixa etaria
anos ou mais o
multiplicado por 100.
% dos ocupados na B ] _ .
i dustria d Percentual dos ocupados | Raz&o entre o numero de pessoas de 18 anos ou mais de idade
industria de
P_TRANSF na industria de ocupadas na industria de transformacdo e o numero total de

transformacéao - 18

anos ou mais

transformacgao

pessoas ocupadas nessa faixa etaria multiplicado por 100.

Fonte: Adaptado do Atlas IBGE 2013
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TABELA 9 - INDICADORES USADOS COMO VARIAVEIS DE TRATAMENTO

nascer

SIGLA NOME CURTO NOME LONGO DEFINIGAO
Numero médio de anos que as pessoas deverao viver a
ESPVIDA Esperanca de vida ao|Esperanca de vida ao|partir do nascimento, se permanecerem constantes ao

nascer

longo da vida o nivel e o padrao de mortalidade poridade

prevalecentes no ano do Censo.

E_ANOSESTUDO

Expectativa de anos de

estudo

Expectativa de anos de
estudo aos 18 anos de
idade

Numero médio de anos de estudo que uma geragao de
criangas que ingressa na escola devera completar ao
atingir 18 anos de idade, se os padroes atuais se

mantiverem ao longo de sua vida escolar.

T_MED19A21

% de 19 a 21 anos com

médio completo

Percentual da populagao
de 19 a 21 anos de idade
com o ensino médio

completo

Razao entre a populacdo de 19 a 21 anos de idade que
ja concluiu o ensino médio em quaisquer de suas
modalidades (regular seriado, ndo seriado, EJA ou
supletivo) e o total de pessoas nesta faixa etaria
multiplicado por 100. As pessoas de 19 a 21 anos
frequentando a 42 série do ensino médio foram
consideradas como ja tendo concluido esse nivel de

ensino.
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SIGLA

NOME CURTO

NOME LONGO

DEFINIGAO

% de 25 anos ou mais

Percentual da populacao

Razao entre a populacdo de 25 anos ou mais de idade

gque concluiu pelo menos a graduagao do ensino superior

T_SUPER25M . de 25 anos ou mais com . . o
com superior completo . e o total de pessoas nesta faixa etaria multiplicado por
superior completo
100.
Mede o grau de desigualdade existente na distribuicdo de
individuos segundo a renda domiciliar per capita. Seu
valor varia de 0, quando ndo ha desigualdade (a renda
. . . o domiciliar per capita de todos os individuos tem o mesmo
GINI Indice de Gini Indice de Gini _ o
valor), a 1, quando a desigualdade é maxima (apenas um
individuo detém toda a renda).O universo de individuos é
limitado aqueles que vivem em domicilios particulares
permanentes.
. B Populacdo residente em domicilios particulares
Populagdo total em|Populagcdo total que _ . o
o _ . ~ |permanentes. Exclui os residentes em domicilios
POP domicilios  particulares |reside em domicilios

permanentes

particulares permanentes

coletivos, como pensdes, hotéis, prisdes, quartéis,

hospitais.

Fonte: Adaptado do Atlas IBGE 2013
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Elucidado as variaveis utilizadas, percorre-se para as tabelas referentes

a analise descritivas dos dados, apresentando o numero de observacgoes, a

média dos indices do municipio pelo censo posto, o desvio padrdo desses dados

e 0 menor e maior valor. Contudo, ressalta-se que as varaveis de ocupacgao dos

setores econdmicos nao tiveram suas estimacgdes no primeiro periodo analisado.

TABELA 10 - DADOS DESCRITIVOS DE 1991

1991
VARIAVEL | OBSERVAGOES | MEDIA | DESVIO PADRAO | MiNIMO | MAXIMO
LRDPC 160 5.3654 0.38397 4.4547 | 6.6814
P_AGRO 160 0 0 0 0
P_EXTR 160 0 0 0 0
P_TRANSF 160 0 0 0 0
P_CONSTR 160 0 0 0 0
P_SIUP 160 0 0 0 0
P_COM 160 0 0 0 0
P_SERV 160 0 0 0 0
P_SUPER 160 0 0 0 0
IDHM 160 0.4028 0.06919 0.222 0.602
IDHM_E 160 0.1897 0.0718 0.05 0.406
IDHM_L 160 0.6778 0.03717 0.575 0.765
IDHM_R 160 0.528 0.0617 0.382 0.74
PMPOB 160 55.615 16.7768 17.23 91.41
LPOP 160 9.2809 1.13845 7.4055 | 14.493
Fonte: Elaborado pelo autor (2019)
TABELA 11 - DADOS DESCRITIVOS DE 2000
2000
VARIAVEL |OBSERVAGOES | MEDIA | DESVIO PADRAO | MiNIMO | MAXIMO
LRDPC 160 5.8099 0.34489 5.0364 | 7.0048
P_AGRO 160 32.028 20.1105 0.45 81.21
P _EXTR 160 1.6121 3.28932 0 25.22
P TRANSF 160 10.025 6.82549 0.91 31
P _CONSTR 160 8.8788 3.79682 1.52 27.33
P SIUP 160 0.4878 0.55022 0 3.7
P COM 160 9.2016 3.73228 2.03 19.29
P _SERV 160 36.545 10.2674 10.78 | 59.89
P _SUPER 160 3.2368 2.37381 0 17.04
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IDHM 160 0.5601 0.06211 0.436 0.726
IDHM E 160 0.3952 0.08766 0.214 | 0.617
IDHM L 160 0.7507 0.03305 0.672 0.829
IDHM R 160 0.5995 0.05548 0.475 0.792
PMPOB 160 33.33 13.5335 9.77 65.1
LPOP 160 9.3726 1.20734 7.5679 | 14.606
Fonte: Elaborado pelo autor (2019)
TABELA 12 - DADOS DESCRITIVOS DE 2010

2010
VARIAVEL OBSERVAGOES | MEDIA | DESVIO PADRAO | MiNIMO | MAXIMO
LRDPC 160 6.21 0.33208 5.5531 | 7.6149
P AGRO 160 26.393 16.8131 0.49 62.95
P EXTR 160 1.7492 3.1736 0 19.11
P TRANSF 160 157.33 1321.59 0.81 12206
P CONSTR 160 9.6353 3.13984 1.52 21.52
P SIUP 160 1.0654 1.64128 0 18.54
P COM 160 11.343 3.55439 2.29 21.33
P SERV 160 36.468 7.63857 18.19 59.26
P SUPER 160 17.581 90.9322 2.56 825.26
IDHM 160 0.6796 0.04876 0.592 0.844
IDHM E 160 0.5739 0.06971 0.428 0.742
IDHM L 160 0.8249 0.02634 0.744 0.885
IDHM R 160 0.6611 0.04752 0.558 0.864
PMPOB 160 20.95 54.8837 2.67 505.08
LPOP 160 9.3014 1.69811 -0.924 | 14.673

Fonte: Elaborado pelo autor (2019)

Por fim, na ilustracdo a seguir designa-se os municipios utilizados e os

diferenciando em quais séo de tratamento, controle, bem como os pertencentes

da regido metropolitana de Belo Horizonte
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FIGURA 11 - TRACADO BR-381 EM MINAS GERAIS E SEDES TRATAMENTO

® Sede Tratamento
¢ Sede Controle
= BR-381

1] 75 150 km

Fonte: Elaborado pelo autor (2019)
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5. RESULTADOS

Feito o levantamento dos dados, realiza-se a aplicacdo do modelo diferenca
em diferengas para a analise de impacto em questdo. Logo, como apontado na
secao anterior, separam-se os resultados em variaveis econdmicas e sociais
com os incrementos estatisticos necessarios, como apresentacéo do coeficiente
de determinacao e apresentacao dos valores das variaveis independentes para
cada regresséao.

Contudo, para o diagnéstico seguinte € preciso retomar informagdes
apresentadas nos capitulos de revisido de literatura e de contexto histérico, tendo
em vista que estas proporcionardo um contexto adequado para a compreensao
dos resultados.

Dessa maneira, a primeira tabela a ser apresentada mostra os resultados das
variaveis econbmicas: Renda per capita média; percentual dos ocupados no
setor agropecuario; percentual dos ocupados no setor extrativo mineral;
percentual dos ocupados na industria de transformacao; percentual dos
ocupados no setor de construcdo; percentual dos ocupados nos setores de
servigos industriais de utilidade publica; percentual dos ocupados no setor
comércio; percentual dos ocupados no setor servigos e percentual dos ocupados
com superior completo.

A segunda tabela proporgédo de pobres; indice de Desenvolvimento Humano
Municipal; indice de Desenvolvimento Humano Municipal - Dimensdo Educacéo;
indice de Desenvolvimento Humano Municipal - Dimensdo Longevidade; indice

de Desenvolvimento Humano Municipal - Dimens&do Renda
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TABELA 13 - REGRESSOES PARA VARIAVEIS ECONOMICAS

COEFICIENTE LRDPC | P_AGRO | P_EXTR | P_ TRANSF | P CONSTR | P_SIUP | P_COM | P_SERV | P_SUPER
db 0,1759 9,7078 | -0,1669 -4,4589 -0,9524 -0,1793 | -1,1166 | -5,0320 -1,6852
d2 0,2187 | 44,4347 | 0,3845 -19,7653 8,1860 0,1875 | 7,3996 | 33,6545 | -0,3005
d2_db -0,0660" | -6,5324** | 0,7831** | 20,9958*** | -0,8345*** |0,1023***|0,7244*** | 1,3952 2,2270**
ESPVIDA 0,0304 | -0,7219 | 0,0225 5,3327 0,1118 0,0434 | 0,1340 | -0,1353 0,4724
E_ANOSESTUDO 0,0068 | -1,4451 0,3099 -0,7511 0,1423 -0,0333 | 0,0575 1,0083 -0,2243
T_MED19A21 0,0041 -0,2364 | 0,0215 0,3404 0,0468 0,0082 | 0,0519 0,0403 0,0471
T_SUPER25M 0,0585 0,3057 | -0,0389 -4,3198 -0,2584 0,0135 | 0,0638 0,3386 0,6515
GINI 0,0563 | -1,6172 | -0,0442 | 314,0176 0,0929 0,3178 | 0,4421 0,3968 21,3855
LPOP 0,0617 | -4,8885 | -0,1166 -6,8539 0,3034 -0,0564 | 1,2119 1,5680 -1,0481
RMBH 0,0526 | -11,6807 | 0,0534 21,5275 1,7435 0,2673 | 0,0447 8,1400 2,1638
_cons 2,4728 | 104,2840 | -2,8547 | -446,0575 -11,2005 -2,3009 | -20,7938 | -13,9670 | -32,1715

R? 0,8791 0,6857 0,1127 0,9911 0,7358 0,6992 0,834 0,9008 0,9837

Fonte: Elaborado pelo autor (2019)
* p-valor <0,01, **p-valor < 0,05, *** p-valor<0,10
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TABELA 14 - REGRESSOES PARA VARIAVEIS iINDICES SOCIAIS

COEFICIENTE IDHM IDHM_E IDHM_L IDHM_R PMPOB LPOP
db 0,010 -0,0147 0,0204 0,0283 -11,6322 -0,5394
d2 0,065 0,0703 0,06271 0,0356 -11,9280 -0,6318
d2_db -0,011*** -0,0009 -0,0154* -0,0108*** 5,4413* 0,3151**
ESPVIDA 0,010 0,0100 19 0,0048 -1,8676 -0,0603
E_ANOSESTUDO 0,015 0,0234 0,0033 0,0011 -1,4152 0,1972
T_MED19A21 0,002 0,0047 0,0015 0,0006 -0,2328 -0,0232
T_SUPER25M 0,006 0,0067 0,0059 0,0095 -0,7862 0,1469
GINI 0,007 0,0061 0,0007 0,0034 12,1506 -0,3464
LPOP 0,006 0,0044 -0,0009 0,0100 -2,3352 1,5622
RMBH 0,011 0,0220 0,0004 0,0081 -0,1920 0,7883
_cons -0,475 -0,7501 0,6252 0,0714 213,7881 3,5609
R? 0,9558 0,9523 0,8013 0,8723 0,9439 0,6006

Fonte: Elaborado pelo autor (2019)
* p-valor <0,01, **p-valor < 0,05, *** p-valor<0,10

' Essa variavel ndo participa da regressdo de IDHML devido o intuito de evitar problema de endogeneidade, pois a expectativa de vida é uma variavel que faz
parte do calculo do indice de desenvolvimento humano de longevidade.

73



O primeiro resultado das variaveis econémicas a ser avaliado sera a renda
per capita média, que foi calculada com logaritmo, com o intuito de reduzir o
efeito de variabilidade, assim como manter uma proporcionalidade dos dados.
Sendo assim, 0 que se observou foi a ocorréncia de um coeficiente negativo da
variavel estimada, de magnitude -0.0660, acompanhado de um coeficiente de
determinacao de 0,8791 e um p valor significante de 0.091.

Isso representa que duplicagdo provocou uma queda de renda,
contrariando a hipdtese feita, que ocorreria um crescimento da renda da
populagao residente dos municipios préoximos a duplicacao.

Logo, procura-se compreender os resultados referentes a ocupagéao por
setor dos municipios operados. Dos indices feitos, a ocupagao em agricultura e
construcdo foram o que receberam o coeficiente abaixo de zero. O primeiro
citado apresentou um valor correspondente a -6.5324, o menor deles, tendo um
p-valor de 0,002 e coeficiente de determinacdo de 0,6857. A respeito da
ocupagao na construgcdo, o valor foi de -0.8345, com p-valor de 0.052 e
coeficiente de determinacao de 0.7358.

Quanto aos coeficientes positivos, nota-se que o setor dos ocupados no
setor extrativo mineral teve um valor levemente acima de zero, com 0.7831, mas
apresenta um baixissimo coeficiente de determinagao 0.1127, mesmo com um
p-valor significante de 0.024.

Ademais, o setor dos ocupados nos setores de servigos industriais de
utilidade publica também apresenta um valor préximo de nulo, com 0.1023,
contudo nessa circunstancia mesmo com consideravel coeficiente de
determinacao de 0.6992, ele um p-valor de 0.293, que deixa a variavel nao
significante.

Por prosseguimento, tem-se a industria de transformacéo, cujo setor que
demonstrou o maior impacto no modelo feito, haja vista que teve um coeficiente
equivalente a 20.9958, em conjunto de um p-valor de 0.077, sendo significante,
e uma determinagao muito préxima de 1, de 0.9911.

O valor apresentado nesta variavel econémica é capaz de se relacionar
com o indice do setor agropecuario, que pode ser exemplificado na diminuigao
na propor¢do da populagdo rural em contraste no crescimento da urbana.
Conforme a tabela a seguir nota-se que durante o periodo analisado ocorreu

essa mudanca ocorreu de forma continua.
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TABELA 15 - POPULACAO RESIDENTE RURAL E URBANA NAS
MESORREGIOES MINEIRAS EM (%)

Mesorregiao 1391 2019 2010 Grupo?®
Rural | Urbana | Rural | Urbana | Rural | Urbana
Noroeste de Minas 38.86| 61.14 |25.34| 74.66 |21.78| 78.22
Norte de Minas 4526 | 54.74 |35.47| 64.53 |30.56| 69.44
Jequitinhonha 52.03 | 4797 [43.21| 56.79 |37.78| 62.22
Vale do Mucuri 4193 | 58.07 |35.66| 64.34 |32.30| 67.70
Tridangulo Mineiro/Alto Paranaiba | 16.11 | 83.89 |10.93| 89.07 | 8.60 | 91.40 -
Central Mineira 23.08 | 76.92 |15.52| 84.48 |12.69| 87.31 | Tratamento
Metropolitana de Belo Horizonte | 10.53 | 89.47 | 6.04 | 93.96 | 4.67 | 95.33 | %amento
Vale do Rio Doce 33.08 | 66.92 |24.15| 75.85 |19.72| 80.28 | Controle
Oeste de Minas 21.37 | 78.63 |15.07| 84.93 | 11.77| 88.23 | Tratamento
Sul/Sudoeste de Minas 28.78 | 71.22 |22.60| 77.40 |18.80| 81.20 | Tratamento
Campo das Vertentes 2553 | 74.47 |18.89| 81.11 | 15.44| 84.56 | Tratamento
Zona da Mata 30.79 | 69.21 [23.32| 76.68 |19.20| 80.80 | Controle

Fonte: Elaborado pelo autor e IPEA Data (2019)

Em continuacdo na secdo das variaveis econbmicas compreende-se o
setor comercial, com um baixo valor de 0.7244, o que é interessante, pois a
magnitude deste setor na economia dos municipios analisados € de certo modo
relevante, com uma média de 9.2016% de ocupagao em 2000 e 11.343% em
2010. No entanto, seu p-valor, sob nivel de confianga de 95%, tem magnitude de
0.091. mesmo em conjunto de um coeficiente de determinacéo de 0.834.

O diagndstico do setor de servigos também apresenta um p-valor nao
significante, estimado 0.189. O coeficiente de determinacao da regressao para
este setor valor de 0.9008 e uma variavel que representa a diferenca em
diferencas de 1.395165.

Finalizando, esse primeiro topico, encontra-se o coeficiente do percentual
dos ocupados com superior completo, variavel que consegue captar fatores do
perfil empregaticio e educacional. Com isso, esta apresentou um valor positivo
de 1.111582, com p-valor significante de 0.046 e um coeficiente de determinagao
muito alto de 0.9837. Essa variavel representa que a duplicacdo pode ter
contribuido para uma melhora no cenario de empregados com graduagao, o que

destoa da queda da renda per capita.

20 Foi posto nesta coluna a classificacdo de acordo com a presenga de municipios no modelo
feito
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Dessa maneira, parte-se para a analise das variaveis de cerne social. O
primeiro coeficiente € o de IDHM, que apontou um valor negativo, de -0.1111 e
de determinacado de 0.9558. Porém estes valores ndo serao suficientes para
analisar esta variavel, pois o p-valor é levemente nao significativo, com numero
correspondente a 0.067.

O IDHM-L, o indice de desenvolvimento humano referente a longevidade,
também demonstrou um coeficiente negativo de -0.0154 e com um coeficiente
de determinacéo igual a 0.8013, ou seja, o modelo explica 80,13% os valores
observadores. Por fim, o p-valor desta variavel é significante, com um indice
correspondente a 0.011.

O préoximo coeficiente a ser discutido sera o IDHM-E, que trata a
educacdo. Nesta variavel observa-se um valor praticamente nulo no que se
tange a aplicagdo da modelo diferengca em diferengas, -0.0009. Porém, esta
variavel também n&o é significante, pois seu p-valor é de 0.901.

A respeito do IDHM-R, ele tem um desempenho similar a renda per capita
observada anteriormente, pois ambos tém a renda como fator central. Logo,
apresenta um valor levemente negativo de 0.0108 e com coeficiente de 0.8723,
mas de p-valor nao significante de 0.085.

Um dos indices mais importantes da analise e que sera chave para
compreensao do modelo sera o de proporgdo de pobres, legendado como
PMPOB. O valor desta variavel é altamente positivo com magnitude de 5.4412 e
de p valor significante, 0.004. Além disso, o coeficiente de determinagao é de
0.9439.

A ultima variavel a ser abordada sera sobre a populacdo total em
domicilios particulares permanentes, que esta em logaritmo. O seu resultado
sinaliza que a duplicagao proporcionou um aumento neste numero, tendo em
vista que o indice calculado foi de 0.3151. Seu coeficiente de determinagao
representou um valor de 0.6006, sendo valido, mas observou-se um valor
significante até 10%, dado que o p-valor foi de 0.066.

Diante das circunstancias, percebe-se que a queda da renda per capita,
em conjunto com o aumento de pobreza sinaliza que a politica de duplicacéo da
BR-381 nao tenha tido um impacto positivo para essas variaveis, contrariando a
hipétese posta. Contanto, € importante avaliar também que em paralelo a esse

processo ocorreu também um efeito positivo na industria de transformacao.
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Conforme observado o resultado, pode-se indagar a ocorréncia do
paradoxo Harris-Todaro, que analisa a migragcao dos trabalhadores do setor
agricola para o industrial. Para compreender este paradoxo € importante se
atentar ao processo de rapida urbanizacédo através da migracéo para centros
urbanos nos paises em desenvolvimento.

Esse movimento ocorreu em Lavras, uma das principais cidades do grupo
de tratamento, pois com o recebimento da duplicacdo da Ferndo Dias, o
municipio recebe uma série investimentos de industria de transformacéo, onde
ha a instalagao de firmas como Magnetti Marelli e Cofap, que contribuem para a
mudanga do protagonismo do setor agropecuario na cidade.

E preciso evidenciar que as instalacdes dessas firmas em Lavras
convergem com as teorias de localizagdo expostas no capitulo dois, pois com a
melhor da infraestrutura da rodovia, ha uma diminuicdo no custo de transporte
em uma localidade que esta consideravelmente perto dos mercados
consumidores, como Sao Paulo, Belo Horizonte e Rio de Janeiro, e dos insumos
utilizados.

Logo, conforme a tabela a seguir, observou-se um saldo migratério
positivo em relagdo aos municipios menores que estdo em torno, como
Nazareno, Nepomuceno, Bom Sucesso, ltuitinga, Ibituruna e Carmo da

Cachoeira.

TABELA 16 - SALDO MIGRATORIO POSITIVO ABSOLUTO, FUNDAGAO
JOAO PINHEIRO (2019)

Nome UF Pessoas Grupo

Belo Horizonte MG 3,402 Tratamento RMBH
Nazareno MG 2,598 Tratamento
Nepomuceno MG 2,363 Tratamento

S30 Joao del Rei MG 2,248 -

Bom Sucesso MG 2,227 Tratamento
Varginha MG 1,017 Tratamento
ltutinga MG 0,998 Tratamento
Divindpolis MG 0,879 Tratamento
Ibituruna MG 0,834 Tratamento
Carmo da Cachoeira MG 0,795 Tratamento

Fonte: Adaptado pelo Autor, FJP (2019)
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Desse modo, este exemplo de Lavras representa que possa ter ocorrido
um fluxo migratorio devido a mudanca do setor agropecuario para o setor de
industria de transformagdo. Segundo apontado nos resultados do modelo,
compreende-se que essa transformacao nos setores nao foi capaz de assimilar
emprego para todos os trabalhadores, o que contribui para o coeficiente positivo
de pobreza e queda na renda per capita domiciliar, mesmo com uma variagao
positiva no percentual de trabalhadores com superior.

Em conjunto a esse processo, € importante ressaltar o avango tecnoldgico
no setor agropecuario, que muda a dindmica de emprego no setor, necessitando
de uma mao de obra mais qualificada. Assim, parcela dos trabalhadores
assentam no desemprego ou subemprego, que contribui para o efeito melhoria
da infraestrutura ndo se propague sobre a melhoria do desenvolvimento
econdmico.

Contudo, como discutido no inicio deste trabalho, as teorias de
desenvolvimento regional devem auxiliar para explicar essa problematica.
Conforme, por exemplo, o modelo de transmissdo de Inter-Regional de
Hirschman, que um investimento, neste caso a duplicagdo da rodovia, seja capaz
de transmitir desenvolvimento, deve-se a atentar a empecilhos estruturais na
regidao e determinar um encadeamento necessario para a ocorréncia de
desenvolvimento econdémico.

Na terceira secdo do capitulo dois, com base na obra de Banister e
Berechman, dissertou-se que para a transformacao da infraestrutura de
transporte em desenvolvimento, € necessario de condigbes econdmicas, como
qualidade da forca de trabalho, condi¢des institucionais, com a presenca de um
apoio politico e organizacional e de investimento. Nessa circunstancia, pode ter
ocorrido uma auséncia de uma condicdo econémica adequada justamente
devido a mao de obra.

No Brasil, os planos bem-sucedidos de melhoria de infraestrutura de
transporte foram acompanhados, em geral, de uma série de medidas que
provocaram um efeito multiplicador na economia. Esse fato pode ser destacado
pelo Plano de Metas, como abordado no terceiro capitulo, em que nao houve
apenas a politica expansao das rodovias, mas também se presenciou projetos
que foram chaves para o desenvolvimento daquele periodo.
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Portanto, feito esse diagnostico do modelo, é importante inteirar que o
método empirico aqui utilizado apresenta determinadas limitagbes. A primeira
citada € que este modelo ndo é capaz de comparar municipios que possuem
similaridades econdmicas e sociais, 0 que poderia aprimorar a analise de dados.

Além disso, nao foi captado no modelo o alto numero de acidentes devido
a incompatibilidade temporal da base de dados disponibilizadas pela Policia
Rodoviaria Federal e pelo Atlas do Programa das Nagbes Unidas para o
Desenvolvimento. O fator de acidentes é um dos principais gargalos da rodovia,
tendo em vista que a BR-381 é uma das estradas mais perigosas do pais.

Por fim, a questao da duplicagéo da rodovia tem resultados a longo prazo,
necessitando de um analise temporal ainda maior do que a feita, pois, os
beneficios relacionados a instalacao de firmas, transformagcdo no comércio,
melhora no transporte para acesso a servigos e lazer sdo fatores que terdo um

duradouro impacto estimado.
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6. CONCLUSAO

Este trabalho buscou captar a importancia de uma infraestrutura de
transporte rodoviaria para o desenvolvimento econdémico regional,
especificamente de Minas Gerais, estado de perfil heterogéneo e considerado
como uma sintese do pais. Comisso, tendo em vista o estabelecimento do modal
rodoviario como principal meio de transporte no pais, Minas Gerais € um estado
fundamental para o fluxo de mercadorias, servigos e passageiros do Brasil.

Assim, o analisar a BR-381, rodovia que liga trechos importantes para a
economia nacional, ressalta-se que esta carece de duplicacdo e uma melhor na
sua qualidade viaria no trecho de Belo Horizonte a Governador Valadares,
percurso que foi motivagdo para a elaboragao deste trabalho. Para justificar a
intervencéo apontando a geragao de um desenvolvimento econdmico a partir da
duplicagao, buscou-se computar efeitos da duplicacdo da rodovia em Minas
Gerais.

Para isso, foi preciso inicialmente desempenhar a revisao bibliografica
relevante para o tema posto. Dividindo em trés sec¢des, foram revisadas as
teorias de desenvolvimento regional exégenas, as teorias de localizagao e se
levantou a literatura que relaciona infraestrutura de transporte e desenvolvimento
ou crescimento econdémico. A importancia desse capitulo consistiu em
contextualizar o tema e identificar informagdes que auxiliassem na interpretagao
os resultados do modelo a ser estimado.

O proximo capitulo teve como enfoque, incialmente, fazer uma
contextualizagdo histérica dos transportes no Brasil, para captar toda a
complexidade envolvida na construgcdo, manutencao e duplicagdo de rodovias,
assim como sinalizar a importancia em ter uma adequada qualidade viaria. A
segunda parte do capitulo procurou demonstrar a evolugao do transporte
rodoviario em Minas Gerais e descrever a BR-381 em toda sua complexidade,
partindo desde sua origem até o atual processo de duplicagao.

Compreendido toda base tedrica necessaria para o entendimento da obra
da BR-381, iniciou-se a exposi¢cao do método e dos dados. O método escolhido
foi o de diferenca em diferencas, um procedimento usado para a avaliagao de
impacto ex-post, que procurou analisar os efeitos da duplicagdo da rodovia

comparando municipios que receberam esta politica como grupo de tratamento
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e 0s que nao receberam como grupo de controle. Detalhado o modelo, partiu-se
para a apresentacdo dos dados, entendendo o periodo 1991, 2000 e 2010,
retirados do Atlas do Desenvolvimento elaborado pelo PNUD.

Dessa forma, separou-se os dados como variaveis de controle e as
variaveis explicativas, que podem ser indices de cunho econémico ou social.
Feito isso, foram estimadas as regressdes por meio do software Stata. Os
resultados obtidos foram contrarios as da hipéteses inicialmente feitas, pois os
coeficientes apresentaram valores representando um aumento na pobreza e
queda na renda per capita domiciliar.

Contudo, observou-se um movimento de queda no setor ocupado pela
agropecuaria e aumento no setor de industria de transformagao, como também
aumento da populacédo acima da média para os municipios tratados em relagéo
aos nao tratados, indicando efeito migratério tanto rural urbano como
possivelmente de outras regides. Com isso, essa transi¢do coincide com o
paradoxo Harris-Todara, que incorpora fatores demograficos de migracao rural-
urbana para explicar essa transicado dos setores. Este paradoxo foi observado
ao se analisar Lavras, municipio presente no grupo de controle.

Nesse sentido, conclui-se a analise dos resultados e do trabalho
discorrendo-se que nao € necessario apenas realizar a duplicagdo sem se
atentar a integrar uma seérie de medidas que assegurem oportunidades
socioeconbmicas para a populagdo, como incluir capacitagdo da mao de obra,
por meio da ampliacdo de programas como SENAI (Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial).

E valido pontuar que o modelo possui também limitagées, ndo capturando
o impacto dos acidentes nas rodovias, bem como ndo assimilando os municipios
semelhantes afim de compara-los de forma adequada e ndo comparando efeitos
temporalmente necessarios para uma duplicagao, pois os impactos séo de longo
prazo.

Portanto, espera-se o prosseguimento deste trabalho no futuro com a
incorporagao de novas variaveis, com método mais sofisticado. Além disso,
também se aguarda a finalizacdo da duplicagao do trecho Belo Horizonte a
Governador Valadares, ndo havendo duvidas que a medida ira melhorar a
seguranca e bem-estar dos passageiros, diminuir acidentes e qualificar
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acessibilidade para o enorme contingente populacional que percorre pelo trecho

ha décadas e sofre com os inumeros gargalos presentes.
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APENDICE 1 - MUNICIPIOS DO TRAGADO DA BR-381 EM MINAS GERAIS

Municipio Grupo?' Regido Metropolitana
Acucena Controle Interior
Alpercata Controle Interior
Alvindpolis Controle Interior
Antbnio Dias Controle Interior
Barao de Cocais Controle Interior
Bela Vista de Minas Controle Interior
Belo Horizonte Tratado Regido Metropolitana
Belo Oriente Controle Interior
Belo Vale Tratado Interior
Betim Tratado Regido Metropolitana
Bom Jesus do Amparo Controle Interior
Bom Jesus do Galho Controle Interior
Bom Repouso Controle Interior
Bom Sucesso Tratado Interior
Bonfim Tratado Interior
Borda da Mata Controle Interior
Braunas Controle Interior
Brasoépolis Controle Interior
Brumadinho Tratado Regido Metropolitana
Bueno Brandéo Controle Interior
Bugre Controle Interior
Cachoeira de Minas Controle Interior
Caeté Tratado Regido Metropolitana
Camacho Tratado Interior
Camanducaia Controle Interior
Cambui Controle Interior
Cambuquira Controle Interior
Campanha Controle Interior
Campo Belo Tratado Interior
Cana Verde Tratado Interior
Candeias Tratado Interior
Capim Branco Tratado Regido Metropolitana
Capitdo Andrade Controle Interior
Careacu Controle Interior
Carmo da Cachoeira Tratado Interior
Carmo da Mata Tratado Interior
Carmo de Minas Controle Interior
Carmo do Cajuru Tratado Interior
Carmoépolis de Minas Tratado Interior

2! Considerou-se tratado os municipios que receberam essa politica publica até 1993 como

apontado anteriormente.
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Municipio Grupo?' Regido Metropolitana
Carvalhopolis Controle Interior
Conceicao da Barra de Minas Tratado Interior
Catas Altas Controle Interior
Central de Minas Controle Interior
Claudio Tratado Interior
Conceigao das Pedras Controle Interior
Conceigéo dos Ouros Controle Interior
Confins Tratado Regido Metropolitana
Congonhal Controle Interior
Conselheiro Pena Controle Interior
Consolacéo Controle Interior
Contagem Tratado Regido Metropolitana
Coqueiral Tratado Interior
Cordislandia Controle Interior
Coroaci Controle Interior
Coronel Fabriciano Controle Interior
Corrego do Bom Jesus Controle Interior
Corrego Novo Controle Interior
Cristina Controle Interior
Crucilandia Tratado Interior
Cuparaque Controle Interior
Desterro de Entre Rios Tratado Interior
Dionisio Controle Interior
Divino das Laranjeiras Controle Interior
Divinopolis Tratado Interior
Dom Cavati Controle Interior
Dom Silvério Controle Interior
Eléi Mendes Controle Interior
Engenheiro Caldas Controle Interior
Entre Folhas Controle Interior
Esmeraldas Tratado Regido Metropolitana
Espirito Santo do Dourado Controle Interior
Estiva Controle Interior
Extrema Controle Interior
Fernandes Tourinho Controle Interior
Ferros Controle Interior
Florestal Tratado Regido Metropolitana
Frei Inocéncio Controle Interior
Galiléia Controle Interior
Goiabeira Controle Interior
Gongalves Controle Interior
Gonzaga Controle Interior
Governador Valadares Controle Interior
Heliodora Controle Interior
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Municipio Grupo?' Regido Metropolitana
lapu Controle Interior
Ibirité Tratado Regido Metropolitana
Ibituruna Tratado Interior
Igarapé Tratado Regido Metropolitana
Igaratinga Tratado Interior
ljaci Tratado Interior
Inconfidentes Controle Interior
Ingai Tratado Interior
Inhapim Controle Interior
Ipaba Controle Interior
Ipatinga Controle Interior
Ipuidna Controle Interior
Itabira Controle Interior
Itabirinha Controle Interior
Itabirito Tratado Interior
Itaguara Tratado Regido Metropolitana
Itajuba Controle Interior
Itambé do Mato Dentro Controle Interior
[tanhomi Controle Interior
Itapecerica Tratado Interior
Itapeva Controle Interior
Itatiaiugu Tratado Regido Metropolitana
Itauna Tratado Interior
[tumirim Tratado Interior
ltutinga Tratado Interior
Jaboticatubas Tratado Regido Metropolitana
Jaguaracu Controle Interior
Jampruca Controle Interior
Jesuania Controle Interior
Joanésia Controle Interior
Jodo Monlevade Controle Interior
Nova Unido Tratado Regido Metropolitana
Juatuba Tratado Regido Metropolitana
Lagoa Santa Tratado Regido Metropolitana
Lambari Controle Interior
Lavras Tratado Interior
Luminarias Tratado Interior
Machado Controle Interior
Mantena Controle Interior
Maria da Fé Controle Interior
Marilac Controle Interior
Mario Campos Tratado Regido Metropolitana
Marliéria Controle Interior
Mateus Leme Tratado Regido Metropolitana
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Municipio

Grupo?'

Regido Metropolitana

Matozinhos Tratado Regido Metropolitana
Mendes Pimentel Controle Interior
Mesquita Controle Interior
Moeda Tratado Interior
Monsenhor Paulo Controle Interior
Munhoz Controle Interior
Naque Controle Interior
Natércia Controle Interior
Nazareno Tratado Interior
Nepomuceno Tratado Interior
Nova Belém Controle Interior
Nova Era Controle Interior
Nova Lima Tratado Regido Metropolitana
Nova Mddica Controle Interior
Olimpio Noronha Controle Interior
Oliveira Tratado Interior
Quro Fino Controle Interior
Para de Minas Tratado Interior
Paraguacu Controle Interior
Paraisopolis Controle Interior
Passabém Controle Interior
Passa Tempo Tratado Interior
Pedralva Controle Interior
Pedro Leopoldo Tratado Regido Metropolitana
Perddes Tratado Interior
Periquito Controle Interior
Pescador Controle Interior
Piedade dos Gerais Tratado Interior
Pingo-d'Agua Controle Interior
Piracema Tratado Interior
Piranguinho Controle Interior
Pogo Fundo Controle Interior
Pouso Alegre Controle Interior
Raposos Tratado Regido Metropolitana
Ribeirdo das Neves Tratado Regido Metropolitana
Ribeirdo Vermelho Tratado Interior
Rio Acima Tratado Regido Metropolitana
Rio Manso Tratado Regido Metropolitana
Rio Piracicaba Controle Interior
Sabara Tratado Regido Metropolitana
Santa Barbara Controle Interior
Santa Efigénia de Minas Controle Interior
Santa Luzia Tratado Regido Metropolitana
Santa Maria de Itabira Controle Interior
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Municipio Grupo?' Regido Metropolitana
Santana da Vargem Tratado Interior
Santana do Jacaré Tratado Interior
Santana do Paraiso Controle Interior
Santa Rita do Sapucai Controle Interior
Santo Antdnio do Amparo Tratado Interior
Sao Bento Abade Tratado Interior
S&o Domingos das Dores Controle Interior
S&o Domingos do Prata Controle Interior
Séo Félix de Minas Controle Interior
Sao Francisco de Paula Tratado Interior
Sao Geraldo da Piedade Controle Interior
Sao Geraldo do Baixio Controle Interior
S&o0 Gongalo do Rio Abaixo Controle Interior
Sé&o0 Gongalo do Sapucai Controle Interior
Sao Jodo da Mata Controle Interior
Sao Jodo do Manteninha Controle Interior
Sao Jodo do Oriente Controle Interior
Sao Joaquim de Bicas Tratado Regido Metropolitana
S4&o0 José da Lapa Tratado Regido Metropolitana
Sao José do Alegre Controle Interior
Sao José do Divino Controle Interior
Sao José do Goiabal Controle Interior
Sao Sebastido da Bela Vista Controle Interior
Sao Sebastido do Anta Controle Interior
Sao Tiago Tratado Interior
Sao Thomé das Letras Controle Interior
Sapucai-Mirim Controle Interior
Sardoa Controle Interior
Sarzedo Tratado Regido Metropolitana
Sem-Peixe Controle Interior
Senador Amaral Controle Interior
Senador José Bento Controle Interior
Silviandpolis Controle Interior
Sobralia Controle Interior
Taquaragu de Minas Tratado Regido Metropolitana
Tarumirim Controle Interior
Timéteo Controle Interior
Tocos do Moji Controle Interior
Toledo Controle Interior
Trés Coragoes Controle Interior
Trés Pontas Tratado Interior
Tumiritinga Controle Interior
Turvolandia Controle Interior
Ubaporanga Controle Interior
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Municipio Grupo?' Regido Metropolitana
Vargem Alegre Controle Interior
Varginha Controle Interior
Vespasiano Tratado Regido Metropolitana
Mathias Lobato Controle Interior
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APENDICE 2 — RESULTADOS DA REGRESSAO

Tabela 1 — Regresséo Linear: Renda Per Capita Média em Logaritmo

Numero de observagoes 480
F(10,469) 284.72
Prob>F 0
R-squared 0.8791
Root MSE 0.17366
LRDPC Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]

db 0.1759 | 0.0393 | 4.4700 |0.0000 0.0986 0.2531
d2 0.2187 | 0.0413 | 5.2900 |0.0000 0.1375 0.3000
d2_db -0.0660 | 0.0389 | -1.6900 | 0.0910 -0.1425 0.0105
ESPVIDA 0.0304 | 0.0047 | 6.4100 |0.0000 0.0211 0.0398
E_ANOSESTUDO 0.0068 | 0.0112 | 0.6100 |0.5440 -0.0152 0.0289
T_MED19A21 0.0041 | 0.0010 | 4.1400 |0.0000 0.0021 0.0060
T_SUPER25M 0.0585 | 0.0062 | 9.5100 |0.0000 0.0464 0.0706
GINI 0.0563 | 0.0037 |15.0800|0.0000 0.0490 0.0636
LPOP 0.0617 | 0.0081 | 7.5800 |0.0000 0.0457 0.0777
RMBH 0.0526 | 0.0213 | 2.4700 | 0.0140 0.0107 0.0945
_cons 2.4728 | 0.3219 | 7.6800 |0.0000 1.8402 3.1053

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)

Tabela 2 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados no setor

agropecuario

Numero de observacoes 480
F(10,469) 104.91
Prob>F 0
R-squared 0.6857
Root MSE 11.657
P_AGRO Coef. | Std. Err. t P>|t] | [95% Intervalo de Confianga]

db 9.708 1.592 6.100 | 0.000 6.580 12.836
d2 44.435 | 2.385 | 18.630 | 0.000 39.749 49.121
d2_db -6.532 | 2.105 | -3.100 | 0.002 -10.668 -2.397
ESPVIDA -0.722 | 0.287 | -2.520 | 0.012 -1.285 -0.159
E_ANOSESTUDO -1.445 | 0.779 | -1.850 | 0.064 -2.976 0.086
T_MED19A21 -0.236 | 0.076 | -3.090 | 0.002 -0.387 -0.086
T_SUPER25M 0.306 0.333 0.920 | 0.360 -0.350 0.961
GINI -1.617 | 0.222 | -7.300 | 0.000 -2.052 -1.182
LPOP -4.889 | 0.618 | -7.900 | 0.000 -6.104 -3.673
RMBH -11.681 | 1.572 | -7.430 | 0.000 -14.769 -8.592
_cons 104.284| 18.826 | 5.540 | 0.000 67.289 141.279

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 3 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados no setor extrativo

mineral
Numero de observagoes 480

F(10,469) 11.23

Prob>F 0

R-squared 0.1127

Root MSE 2.6187
P _EXTR Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]
db -0.16688 | 0.20699 |-0.81000|0.42100 -0.57362 0.23985
d2 0.38451 | 0.34170 | 1.13000 | 0.26100 -0.28694 1.05597
d2_db 0.78311 | 0.34678 | 2.26000 | 0.02400 0.10168 1.46455
ESPVIDA 0.02246 | 0.06203 | 0.36000 | 0.71700 -0.09944 0.14436
E_ANOSESTUDO | 0.30993 | 0.13504 | 2.30000 | 0.02200 0.04457 0.57529
T_MED19A21 0.02148 | 0.01493 | 1.44000 | 0.15100 -0.00785 0.05081
T_SUPER25M -0.03894 | 0.07955 | -0.49000 | 0.62500 -0.19526 0.11738
GINI -0.04425 | 0.03685 | -1.20000 | 0.23000 -0.11666 0.02816
LPOP -0.11658 | 0.11150 | -1.05000 | 0.29600 -0.33569 0.10253
RMBH 0.05337 | 0.34265 | 0.16000 | 0.87600 -0.61994 0.72669
cons -2.85469 | 3.88159 | -0.74000 | 0.46200 -10.48214 477277

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)

Tabela 4 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados na industria de

transformacgao
Numero de observacoes 480

F(10,469) 28.67

Prob>F 0

R-squared 0.9911

Root MSE 73.093
P_TRANSF Coef. | Std. Err. t P>|t] | [95% Intervalo de Confianga]
db -4.4589 | 5.9677 | -0.7500 | 0.4550 -16.1858 7.2679
d2 -19.7653 | 11.5896 | -1.7100 | 0.0890 -42.5392 3.0087
d2_db 20.9958 | 11.8547 | 1.7700 | 0.0770 -2.2990 44.2906
ESPVIDA 5.3327 1.9295 | 2.7600 | 0.0060 1.5412 9.1242
E_ANOSESTUDO -0.7511 | 2.9559 | -0.2500 | 0.8000 -6.5596 5.0573
T_MED19A21 0.3404 | 0.1521 | 2.2400 | 0.0260 0.0416 0.6392
T_SUPER25M -4.3198 | 1.0776 | -4.0100 | 0.0000 -6.4373 -2.2023
GINI 314.0176 | 19.4061 | 16.1800 | 0.0000| 275.8840 352.1512
LPOP -6.8539 | 4.7580 | -1.4400 |0.1500 -16.2036 2.4958
RMBH 21.5275 | 13.8051 | 1.5600 | 0.1200 -5.6000 48.6551
_cons -446.0575| 72.3849 | -6.1600 | 0.0000| -588.2964 -303.8186

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 5 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados no setor de

construgcao
Numero de observagoes 480
F(10,469) 372.63
Prob>F 0
R-squared 0.7358
Root MSE 2.7107
P_CONSTR Coef. | Std. Err. t P>[t] [95% Intervalo de Confianga]
db -0.9524 | 0.2306 | -4.1300 | 0.0000 -1.4056 -0.4992
d2 8.1860 | 0.6347 |12.9000 | 0.0000 6.9389 9.4331
d2_db -0.8345 | 0.4280 | -1.9500 | 0.0520 -1.6755 0.0065
ESPVIDA 0.1119 | 0.0719 | 1.5600 | 0.1200 -0.0293 0.2531
E_ANOSESTUDO| 0.1423 | 0.1894 | 0.7500 | 0.4530 -0.2299 0.5145
T_MED19A21 0.0468 | 0.0203 | 2.3100 | 0.0210 0.0070 0.0867
T_SUPER25M -0.2585 | 0.0690 | -3.7500 | 0.0000 -0.3940 -0.1230
GINI 0.0929 | 0.0370 | 2.5100 | 0.0120 0.0202 0.1656
LPOP 0.3035 | 0.1201 | 2.5300 | 0.0120 0.0674 0.5396
RMBH 1.7436 | 0.2757 | 6.3300 | 0.0000 1.2019 2.2852
cons -11.2005| 4.7862 | -2.3400 | 0.0200 -20.6055 -1.7955

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)

Tabela 6 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados nos setores de
servigcos industriais de utilidade publica

Numero de observacoes 480
F(10,469) 79.2
Prob>F 0
R-squared 0.6992
Root MSE 0.60332
P_SIUP Coef. | Std. Err. t P>|t] | [95% Intervalo de Confianga]
db -0.1793 | 0.0443 | -4.0400 | 0.0000 -0.2664 -0.0922
d2 0.1875 | 0.1164 | 1.6100 | 0.1080 -0.0413 0.4163
d2_db 0.1023 | 0.0972 | 1.0500 | 0.2930 -0.0888 0.2933
ESPVIDA 0.0434 | 0.0153 | 2.8300 | 0.0050 0.0133 0.0734
E_ANOSESTUDO -0.0333 | 0.0361 | -0.9200 | 0.3580 -0.1043 0.0377
T_MED19A21 0.0082 | 0.0030 | 2.7000 | 0.0070 0.0022 0.0142
T_SUPER25M 0.0135 | 0.0108 | 1.2500 | 0.2130 -0.0078 0.0348
GINI 0.3178 | 0.1090 | 2.9200 | 0.0040 0.1036 0.5320
LPOP -0.0564 | 0.0335 | -1.6800 | 0.0930 -0.1223 0.0094
RMBH 0.2673 | 0.0950 | 2.8100 | 0.0050 0.0806 0.4540
_cons -2.3009 | 0.8254 | -2.7900 | 0.0060 -3.9229 -0.6789

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 7 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados no setor comércio

Nuamero de observagoes 480

F(10,469) 386.8

Prob>F 0

R-squared 0.834

Root MSE 2.3686

P_COM Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]

db -1.1166 | 0.3118 | -3.5800 | 0.0000 -1.7293 -0.5040
d2 7.3996 | 0.4926 |15.0200]0.0000 6.4316 8.3676
d2_db 0.7244 | 0.4273 | 1.7000 | 0.0910 -0.1153 1.5641
ESPVIDA 0.1340 | 0.0593 | 2.2600 |0.0240 0.0174 0.2505
E_ANOSESTUDO 0.0575 | 0.1653 | 0.3500 |0.7280 -0.2672 0.3823
T _MED19A21 0.0519 | 0.0162 | 3.2100 |0.0010 0.0201 0.0836
T_SUPER25M 0.0638 | 0.0808 | 0.7900 |0.4300 -0.0950 0.2226
GINI 0.4421 | 0.0452 | 9.7800 |0.0000 0.3533 0.5309
LPOP 1.2119 | 0.1412 | 8.5800 |0.0000 0.9344 1.4893
RMBH 0.0447 | 0.3155 | 0.1400 |0.8870 -0.5754 0.6648
cons -20.7938 | 3.9221 | -5.3000 | 0.0000 -28.5009 -13.0867

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)

Tabela 8 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados no setor servigos

Numero de observacoes 480
F(10,469) 963.47
Prob>F 0
R-squared 0.9008
Root MSE 5.966
P_SERV Coef. |Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]
db -5.03198 | 0.78831 | -6.38000 | 0.00000 -6.58102 -3.48293
d2 33.65453 | 1.22761 | 27.41000 | 0.00000 31.24224 36.06682
d2_db 1.39517 | 1.05947 | 1.32000 | 0.18900 -0.68672 3.47705
ESPVIDA -0.13534 | 0.14722 | -0.92000 | 0.35800 -0.42464 0.15395
E_ANOSESTUDO | 1.00829 | 0.41386 | 2.44000 |0.01500 0.19504 1.82153
T_MED19A21 0.04034 |0.03816 | 1.06000 |0.29100 -0.03465 0.11533
T_SUPER25M 0.33858 |0.17684 | 1.91000 | 0.05600 -0.00891 0.68607
GINI 0.39683 | 0.09682 | 4.10000 | 0.00000 0.20657 0.58708
LPOP 1.56804 | 0.32064 | 4.89000 | 0.00000 0.93797 2.19810
RMBH 8.14000 | 0.86235 | 9.44000 |0.00000 6.44545 9.83455
_cons -13.96698 | 9.65093 | -1.45000 | 0.14900| -32.93140 4.99743

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)




Tabela 9 — Regressao Linear: Percentual dos ocupados com superior

completo
Numero de observagoes 480
F(10,469) 109.01
Prob>F 0
R-squared 0.9837
Root MSE 6.8243
P_SUPER Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]
db -1.685 | 0.552 | -3.050 | 0.002 -2.770 -0.600
d2 -0.300 | 1.074 | -0.280 | 0.780 -2.411 1.810
d2_db 2.227 1.112 2.000 | 0.046 0.043 4.411
ESPVIDA 0.472 0.181 2.610 | 0.009 0.117 0.828
E_ANOSESTUDO -0.224 | 0.272 | -0.830 | 0.410 -0.758 0.310
T _MED19A21 0.047 0.014 3.470 | 0.001 0.020 0.074
T_SUPER25M 0.652 0.110 5.900 | 0.000 0.435 0.869
GINI 21.386 | 1.818 | 11.760 | 0.000 17.814 24.957
LPOP -1.048 | 0.448 | -2.340 | 0.020 -1.929 -0.167
RMBH 2.164 1.293 1.670 | 0.095 -0.377 4.704
cons -32.172 | 6.780 | -4.750 | 0.000 -45.494 -18.849

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)

Tabela 10 — Regressiéo Linear: indice de Desenvolvimento Humano

Municipal
Numero de observacoes 480

F(10,469) 902.1

Prob>F 0

R-squared 0.9558

Root MSE 0.02731
IDHM Coef. | Std. Err. t P>|t] | [95% Intervalo de Confianga]
db 0.0099 | 0.0058 | 1.7100 | 0.0870 -0.0015 0.0213
d2 0.0655 | 0.0064 |10.3100|0.0000 0.0530 0.0780
d2_db -0.0111 | 0.0060 | -1.8400 | 0.0670 -0.0230 0.0008
ESPVIDA 0.0101 | 0.0008 |13.1900|0.0000 0.0086 0.0116
E_ANOSESTUDO 0.0146 | 0.0016 | 8.8500 |0.0000 0.0113 0.0178
T_MED19A21 0.0024 | 0.0002 |14.0500|0.0000 0.0021 0.0028
T_SUPER25M 0.0056 | 0.0010 | 5.5100 |0.0000 0.0036 0.0076
GINI 0.0069 | 0.0010 | 7.1300 |0.0000 0.0050 0.0088
LPOP 0.0061 | 0.0013 | 4.7500 | 0.0000 0.0036 0.0087
RMBH 0.0113 | 0.0036 | 3.1600 |0.0020 0.0043 0.0183
_cons -0.4747 | 0.0510 |-9.3100 | 0.0000 -0.5748 -0.3745

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 11 — Regressio Linear: indice de Desenvolvimento Humano
Municipal - Dimensao Educagao

Numero de observagoes 480

F(10,469) 1032.51

Prob>F 0

R-squared 0.9523

Root MSE 0.03857

IDHM_E Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]

db -0.015 | 0.007 | -2.240 | 0.025 -0.028 -0.002
d2 0.070 0.008 8.430 | 0.000 0.054 0.087
d2_db -0.001 0.008 | -0.120 | 0.901 -0.016 0.014
ESPVIDA 0.010 0.001 9.510 | 0.000 0.008 0.012
E_ANOSESTUDO 0.023 0.002 | 10.200 | 0.000 0.019 0.028
T_MED19A21 0.005 0.000 | 17.590 | 0.000 0.004 0.005
T_SUPER25M 0.007 0.001 4.560 | 0.000 0.004 0.010
GINI 0.006 0.001 7.870 | 0.000 0.005 0.008
LPOP 0.004 0.002 2.300 | 0.022 0.001 0.008
RMBH 0.022 0.005 4.190 | 0.000 0.012 0.032
cons -0.750 | 0.071 |-10.630| 0.000 -0.889 -0.612

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)

Tabela 12 — Regressio Linear: indice de Desenvolvimento Humano

Municipal - Dimensao Longevidade

Numero de observacoes 480

F(10,469) 218.43

Prob>F 0

R-squared 0.8013

Root MSE 0.03074

IDHM_L Coef. | Std. Err. t P>|t| [95% Intervalo de Confianga]

db 0.0204 | 0.0052 | 3.9100 | 0.0000 0.0102 0.0307
d2 0.0627 | 0.0059 | 10.5600 | 0.0000 0.0510 0.0744
d2_db -0.0154 | 0.0060 | -2.5400 | 0.0110 -0.0272 -0.0035
E_ANOSESTUDO| 0.0034 | 0.0019 | 1.7600 | 0.0800 -0.0004 0.0072
T_MED19A21 0.0015 | 0.0002 | 7.9700 | 0.0000 0.0011 0.0019
T_SUPER25M 0.0059 | 0.0011 | 5.4100 | 0.0000 0.0037 0.0080
GINI 0.0007 | 0.0007 | 1.0500 | 0.2950 -0.0006 0.0020
LPOP -0.0010 | 0.0014 | -0.6900 | 0.4920 -0.0037 0.0018
RMBH 0.0004 | 0.0039 | 0.1100 | 0.9160 -0.0072 0.0080
_cons 0.6252 | 0.0182 | 34.2800 | 0.0000 0.5893 0.6610

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 13 — Regressio Linear: indice de Desenvolvimento Humano
Municipal - Dimensao Renda

Numero de observagoes 480

F(10,469) 264.2

Prob>F 0

R-squared 0.8723

Root MSE 0.02797

IDHM_R Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]

db 0.0283 | 0.0063 | 4.4700 |0.0000 0.0159 0.0407
d2 0.0356 | 0.0067 | 5.3600 |0.0000 0.0226 0.0487
d2_db -0.0108 | 0.0063 | -1.7200 | 0.0850 -0.0231 0.0015
ESPVIDA 0.0048 | 0.0008 | 6.2600 |0.0000 0.0033 0.0063
E_ANOSESTUDO 0.0011 | 0.0018 | 0.5900 |0.5560 -0.0025 0.0046
T_MED19A21 0.0006 | 0.0002 | 4.0900 |0.0000 0.0003 0.0010
T_SUPER25M 0.0095 | 0.0010 | 9.5200 |0.0000 0.0075 0.0114
GINI 0.0034 | 0.0004 | 8.0000 |0.0000 0.0026 0.0042
LPOP 0.0100 | 0.0013 | 7.6800 |0.0000 0.0075 0.0126
RMBH 0.0081 | 0.0034 | 2.3700 [0.0180 0.0014 0.0149
cons 0.0714 | 0.0520 | 1.3700 | 0.1700 -0.0307 0.1735

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)

Tabela 14 — Regressao Linear: Proporgao de pobres

Numero de observacgoes 480
F(10,469) 301.68
Prob>F 0
R-squared 0.9439
Root MSE 8.8315
PMPOB Coef. | Std. Err. t P>|t] | [95% Intervalo de Confianga]
db -11.632 | 1.817 | -6.400 | 0.000 -15.202 -8.063
d2 -11.928 | 2.040 | -5.850 | 0.000 -15.937 -7.919
d2_db 5.441 1.885 2.890 | 0.004 1.736 9.146
ESPVIDA -1.868 | 0.241 -7.760 | 0.000 -2.341 -1.394
E_ANOSESTUDO -1.415 | 0.522 | -2.710 | 0.007 -2.441 -0.390
T_MED19A21 -0.233 | 0.050 | -4.700 | 0.000 -0.330 -0.136
T_SUPER25M -0.786 | 0.329 | -2.390 | 0.017 -1.432 -0.141
GINI 12.151 1.039 | 11.690 | 0.000 10.109 14.192
LPOP -2.335 | 0.464 | -5.040 | 0.000 -3.246 -1.424
RMBH -0.192 | 1.267 | -0.150 | 0.880 -2.682 2.298
_cons 213.788| 15.333 | 13.940 | 0.000 183.659 243.917

Fonte: Elaboragéo do Autor (2019)
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Tabela 15 — Regressao Linear: Populagao total que reside em domicilios
particulares permanentes em Logaritmo

Numero de observagoes 480

F(10,469) 39.38

Prob>F 0

R-squared 0.6006

Root MSE 0.87409

LPOP Coef. | Std. Err. t P>|t] |[95% Intervalo de Confianga]

db -0.5394 | 0.1426 | -3.7800 | 0.0000 -0.8195 -0.2592
d2 -0.6318 | 0.1572 | -4.0200 | 0.0000 -0.9407 -0.3228
d2_db 0.3151 | 0.1711 | 1.8400 |0.0660 -0.0211 0.6513
ESPVIDA -0.0603 | 0.0223 | -2.7000 | 0.0070 -0.1042 -0.0165
E_ANOSESTUDO 0.1972 | 0.0514 | 3.8400 |0.0000 0.0962 0.2982
T MED19A21 -0.0232| 0.0051 | -4.5500 | 0.0000 -0.0333 -0.0132
T SUPER25M 0.1469 | 0.0342 | 4.2900 |0.0000 0.0797 0.2141
GINI -0.3464 | 0.0254 |-13.6600 | 0.0000 -0.3963 -0.2966
LRDPC 1.5622 | 0.2195 | 7.1200 |0.0000 1.1310 1.9935
RMBH 0.7883 | 0.1473 | 5.3500 |0.0000 0.4989 1.0778
cons 3.5609 | 1.4647 | 2.4300 |0.0150 0.6827 6.4391

Fonte: Elaboragao do Autor (2019)
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