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O PROCESSO DE MODERNIZACAO DA INFRAESTRUTURA
ECONOMICA BRASILEIRA: EXTERNALIDADES SOBRE OS
INVESTIMENTOS E A COMPETITIVIDADE



l. INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZAQAO DO PROBLEMA

A infraestrutura econémica pode ser definida como a estrutura sobre a qual se
estabelecem as atividades produtivas, ou seja, consiste nas rodovias, ferrovias, portos e
aeroportos, energia elétrica, petroleo e o gas natural, biocombustiveis e nas tecnologias
de informacdo e comunicacdo (TIC’s), que agem como atrativos prévios para a
instalacdo e expansdo das empresas (IPEA, 2010).

Dessa forma, a modernizacdo dos setores infraestruturais € condicdo
indispensavel para o crescimento econémico dos paises, a0 passo que cria uma estrutura
que possibilita a manutenco e expansio da producido. A medida que os paises avangam
em termos produtivos e tecnoldgicos (ou seja, passam a produzir mercadorias com maior
intensidade tecnoldgica, como bens de consumo duraveis e de capital), é necessario que
haja também progresso nos setores da infraestrutura, que possibilitem a continuidade dos
processos de crescimento e desenvolvimento econémico.

O processo de industrializacdo no Brasil, consolidado durante todo o século XX,
foi capaz de gerar significativas mudancas nos ambitos produtivo e tecnolégico. O
processo de substituicdo de importacGes (PSI), guiado pelo governo, possibilitou a
economia brasileira alcancar uma matriz tecnologica baseada nos novos métodos de
producdo propostos pelos paises desenvolvidos nos anos 70 (producdo e/m massa). O

aumento da oferta de infraestrutura no periodo, representado pelos vultuosos



investimentos nas décadas de 1960 e 1970, exerceu papel fundamental nesse processo
(SUZIGAN, 1989).

No entanto, a partir da década de 1980 observa-se incapacidade brasileira em
seguir o ritmo de crescimento econdmico observado nas décadas anteriores, muito em
parte explicada pela insuficiente oferta de infraestrutura causada pela crise da divida e a
instabilidade econdmica. Os investimentos em infraestrutura como propor¢dao do PIB—
que ficaram em torno de 5% na década de 1970 e 4% na década de 1980—, tiveram queda
acentuada, se estabelecendo entre 2% e 3% nas decadas de 1990 e 2000 e, contribuiram
para perda de competitividade, baixas taxas de investimentos e crescimento econémico
observadas no pais no periodo (BIELSCHOWSKY, 2002).

Para superar os problemas da “década perdida”, nos anos 90, houve esfor¢o para
a abertura comercial e a estabilizacdo econdmica, visando a atracdo de capital externo
que traria novas tecnologias e técnicas de organizacdo empresarial capazes de modernizar
a infraestrutura e a producéo do pais (IPEA, 2010). Nos primeiros anos da década de 1990
e durante o governo Fernando Henrique Cardoso, houve tentativa de aumentar a
participacdo privada através de concessdes de servigos publicos e apoio as privatizaces
estaduais. Mudancas institucionais propostas pela Lei de Concessdes 9.879/95 forneciam
ao setor privado poder de execucdo sobre servigos publicos, e o Estado passaria a agir
como agente regulador (FERREIRA; AZZONI, 2011).

Os avancos das reformas estruturais, no que se refere aos setores infraestruturais,
esbarraram nas elevadas taxas de juros necessarias para a estabilidade macroecondmica,
bem como no corte de gastos publicos. Tais fatores limitaram os investimentos nos
setores, contribuindo de maneira substancial para as taxas de investimento insuficientes
para a modernizacdo da infraestrutura brasileira. Segundo estimativas elaboradas pelo
Banco Mundial (2005), seria necessaria uma relacao investimento em infraestrutura/PIB
na ordem de 3% apenas para manter os estoques de capital existentes (1%), acompanhar
0 crescimento e as necessidades da populacdo (1,3%) e universalizar 0 acesso aos servicos
de 4gua e esgotamento sanitario (0,6%, em 20 anos) e eletricidade (0,1%, em 5 anos).

Tais modificagcdes estruturais promovidas impactaram de forma parcial na
economia brasileira. Por um lado, geraram avangos em alguns setores da infraestrutura
como telecomunicacdes e energia, por outro, ndo foram capazes de criar um alto nivel de
investimentos e taxas de crescimento econdmico sustentaveis.

A partir de 2003, no governo Lula, houve uma mudanca na conducdo dos

investimentos em setores da infraestrutura, com aumento da participacdo do setor publico

2



via financiamentos e investimentos diretos e por meio do planejamento, notadamente
através do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) (FERREIRA; AZZONI,
2011). Porém, observa-se que os investimentos e 0 avanco da infraestrutura brasileira
continuaram em patamares abaixo do necessario, persistindo como um gargalo para a
economia. O setor privado, sem as condi¢des de instalacdo e atratividade necessarias,
também ndo foi capaz de gerar altos niveis de investimentos e estimular o crescimento
econdmico.

No contexto descrito, ha necessidade de expandir tanto os investimentos publicos
como privados, dada a distancia do pais da fronteira tecnoldgica competitiva que pode
ser exemplificada por paises com altos gastos em infraestrutura como a Coréia do Sul e
outros do Leste Asiatico (FRISCHTAK, 2008). Tais paises, em contraste ao caso
brasileiro, mantiveram elevados investimentos em infraestrutura, estimulando a geracao
de outros investimentos e ganhos de competitividade. Consequentemente, foram capazes
de gerar elevadas taxas de crescimento econdmico de maneira sustentavel nas Gltimas

décadas.

I.2 O PROBLEMA E SUA IMPORTANCIA

A partir do conceito de infraestrutura estrutura determinado na secdo anterior, a
énfase deste trabalho serd a andlise dos setores de transportes, energia e
telecomunicacgdes. O aperfeicoamento desses setores € capaz de diminuir os custos de
producdo, aumentar a produtividade total dos fatores da economia, criar maior integracao
com 0s mercados interno e externo e, consequentemente, estimular a formacdo de
investimentos adicionais e ganhos competitivos na economia. Além disso, a infraestrutura
econbmica € capaz de causar transformacdes estruturais, pois possibilita a formacéo de
novos centros econdémicos.

Com a necessidade de gerar maior crescimento econdmico, a infraestrutura é fator
chave para criar um ambiente propicio aos investimentos e a ganhos de competitividade.
A partir deste ponto, emerge uma discusséo a respeito de como deve ser a infraestrutura
do pais, suas caracteristicas, como é capaz de afetar os custos das empresas, e, cCOmo 0
setor publico pode agir.

A seguinte pergunta tem, neste estudo, um papel fundamental: dada a evolugéo da
infraestrutura brasileira ao longo de seu processo de industrializagdo, como esse fator foi
capaz de influenciar os demais investimentos da economia e, a competitividade do pais?

Caso a infraestrutura seja capaz de aumentar a competitividade— através de melhores
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condicdes de producao — e estimular a formacéo de outros investimentos no pais — atraves
da diminuicdo dos custos e facilidade de instalacdo—, possivelmente gerard maiores taxas
de crescimento econdmico.

A relacdo entre infraestrutura econbémica e seus impactos sobre os demais
investimentos e a competitividade econdmica tem ganhado destaque na literatura
internacional e nacional, tanto em termos tedricos quanto empiricos. Com a anéalise
voltada aos investimentos, Hirschman (1958) descreve que nos paises subdesenvolvidos
ha& baixa produtividade do capital devido a gargalos e escassez de infraestrutura. Os
investimentos em infraestrutura, além de serem capazes de gerar renda e capacidade
produtiva, podem estimular investimentos adicionais, impulsionando o processo de
crescimento econémico.

Aschauer (1989), pioneiro na abordagem que analisa os impactos da infraestrutura
sobre o crescimento econdmico, e Kunze (2010), descrevem que 0s gastos em
infraestrutura econdmica sdo capazes de aumentar a produtividade dos fatores de
producdo. Agénor (2010) complementa esses autores ao concluir que a relagdo
infraestrutura e crescimento é observada, em particular, nas economias emergentes. Para
0 autor, o aumento nos investimentos em infraestrutura, através do aumento da
produtividade dos fatores, incentiva os investimentos privados e, consequentemente, 0
crescimento econémico.

Ao analisar o caso brasileiro entre 2001 e 2007, Frischtak (2008), exp0e a baixa
taxa de investimento nos setores da infraestrutura (cerca de 2% do PIB) se comparada a
economias emergentes e desenvolvidas. A principal causa determinada pelo autor seria a
incapacidade do governo de garantir os investimentos publicos necessarios para
complementar os investimentos privados, falta de planejamento e financiamento.

Diversos estudos tem comprovado a existéncia de relagdes entre a infraestrutura
e 0s demais investimentos na economia. Através de estimativas econométricas que
buscavam identificar a relagdo entre investimentos publicos em infraestrutura e
investimentos privados, Mendonca e Almeida (2014) e Chatterjee e Morshed (2011)
obtiveram que o0 aumento dos gastos publicos em infraestrutura econdmica,
principalmente em transportes terrestres e energia, incentivam o investimento privado e,

consequentemente, o crescimento econdmico. Outros diversos estudos (Florissi (1997),



Ferreira e Malliagros (1998) e Rigolon e Piccinini (1997), por exemplo) também
encontraram relaces positivas® entre a infraestrutura e o crescimento econdémico.

A relacdo infraestrutura econdmica e competitividade também tem recebido
atencdo consideravel na literatura. Ferraz et al. (1996) descrevem que a infraestrutura
seria enquadrada como um fator sistémico capaz de gerar externalidades para a empresa
produtiva, expostos por sua disponibilidade, qualidade e custo de energia, transportes,
telecomunicagdes, insumos basicos e servigos tecnologicos. Tais fatores afetariam os
custos das empresas, e, em consequéncia, sua competitividade, o que impactaria sobre
processo de crescimento econémico do pais.

Complementarmente, Bricefio-Garmendia, Estache e Shafik (2004) descrevem os
canais de atuacdo da infraestrutura, de forma geral. Para esses autores, a infraestrutura
econbmica beneficia tantos as firmas— atraves da reducdo dos custos e expansdo de
mercados- quanto as familias— através do acesso aos servigos de energia,
telecomunicacgdes e transporte. A geracdo de externalidades sobre a produtividade e,
consequentemente, sobre a competitividade, impulsionard o crescimento econémico e,
em altimo caso, o desenvolvimento econdmico.

Mussolini e Teles (2010) destacam a importancia da infraestrutura para aumentar
a produtividade total dos fatores da economia. De maneira similar, Mendes, Teixeira e
Salvato (2009) afirmam que o aperfeicoamento da infraestrutura gera elevados retornos
sobre a produtividade total dos fatores da agricultura e, consequentemente, sobre a
competitividade das empresas brasileira desse setor.

Paula e Silva (2015), ao estimar um modelo gravitacional analisando diversos
paises, descrevem que os indicadores de competitividade, incluindo a infraestrutura,
desempenham papel positivo e significativo sobre o fluxo de comercio internacional.
Portanto, os paises devem focar suas politicas para a melhoria desses indicadores, que
representam a potencialidade futura de crescimento e desenvolvimento dessas economias.

Através dos trabalhos expostos até aqui, observa-se que a infraestrutura
econbmica impacta sobre os investimentos, a competitividade e, consequentemente, sobre
o crescimento econémico. No entanto, ndo foram encontrados trabalhos que descrevam,
de maneira conjunta, a relacdo da infraestrutura com os outros investimentos na economia

e com a competitividade. Também ndo foram encontrados estudos que unam as analises

! Ferreira e Malliagros (1998), por exemplo, encontraram um valor para a elasticidade do investimento em
infraestrutura no crescimento econdémico entre 0,34 e 1,12, no longo prazo. Aschauer (1989) encontrou tal
elasticidade igual a 0,39. Ver mais em Mendes (2014).
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historica e comparativa com a analise econométrica, que podem proporcionar um estudo
mais amplo e suficiente do assunto em questdo. O presente estudo busca contribuir para
a literatura na &rea, entdo, ao unir essas duas perspectivas, analisando o processo de
modernizacédo da infraestrutura econémica brasileira e, como esse (processo) foi capaz de
estimular (ou ndo), em via ultima, o crescimento econdmico brasileiro.

Os resultados podem ser uteis a iniciativa privada e para as politicas publicas,
principalmente, ao demonstrar a importancia de cada um dos setores da infraestrutura
analisados e seus impactos sisttmicos. Além disso, demonstra-se a condicdo da
infraestrutura econébmica e da competitividade brasileira em relacdo a paises
selecionados, 0 que indicara se h defasagem do pais a nivel internacional e, os setores

que merecem maior atencdo em termos de expansédo das provisoes e servicos.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Geral

O objetivo geral do trabalho ¢ avaliar os gargalos da economia brasileira referentes
a infraestrutura econdmica, que podem agir como um entrave a expansdo dos
investimentos e a competitividade e, consequentemente, ao crescimento econdmico do

pais.

1.3.2 Especificos

Os objetivos especificos sdo: i) apresentar o contexto histérico no qual se
desenvolveu a infraestrutura brasileira; ii) apresentar indicadores sobre a oferta e a
qualidade da infraestrutura econébmica, o nivel de competitividade e a formacdo de
investimentos no Brasil em relacdo a paises selecionados, e; iii) verificar se ha relacdo de
longo prazo entre infraestrutura e investimentos e, entra infraestrutura e competividade,
através de estimativas econométricas para o periodo 1970-2011.

Dessa forma, o trabalho serd desenvolvido em quatro etapas, além desta
introdugdo. A segunda secdo apresenta o referencial tedrico. A terceira tratard da
metodologia econométrica utilizada. A quarta secdo serd dividida em duas partes: a
primeira parte tratara das analises histérica e comparativa; a segunda parte consistira na

analise econométrica. O Ultimo topico se refere as principais conclusdes do trabalho.



1. REFERENCIAL TEORICO

Como forma de apresentar a importancia da infraestrutura como determinante do
crescimento econdmico brasileiro, o presente trabalho expde duas teorias que servirdo
como base tedrica: a teoria de Hirschman que descreve os efeitos completivos dos
investimentos, e a teoria da competitividade sistémica.

A Teoria de Hirschman sobre os efeitos completivos demonstra a importancia dos
investimentos e provisdes em infraestrutura como geradores de outros investimentos na
economia através dos seus efeitos em cadeia. Os setores de infraestrutura seriam
extremamente importantes ao garantirem um nivel adequado para a implantacdo de
diversas outras atividades produtivas na economia.

A segunda teoria busca incluir, em um enfoque dindmico, os diversos conceitos e
indicadores que circundam o termo competividade. Para os autores dessa teoria, conceitos
de eficiéncia e desempenho, e indicadores como preco e qualidade, tecnologia, salarios,
produtividade e condicdes gerais de producéo, ndo seriam suficientes, isoladamente, para
definir a competividade de um pais ou setor.

As duas teorias estdo fortemente interligadas, e se complementam, ao considerar a
infraestrutura como um fator fundamental no processo de crescimento econémico. A
infraestrutura pode agir como um fator sistémico gerador de externalidades que seria
capaz de impactar sobre o ambiente competitivo das firmas. A transmissdo desses efeitos
externos se da por meio de encadeamentos sobre o restante da economia. Os mais diversos

setores buscardo obter vantagens das economias de escala e externas advindas de



aprimoramentos na infraestrutura e, a0 mesmo tempo, terdo melhores condi¢des para
expandir-se. Os impactos na economia serdo dindmicos, desenvolvendo um movimento
de geracdo e absorcdo das externalidades sistémicas que, por sua vez, impactardo
positivamente sobre o processo de crescimento econdmico do pais.

Desta forma, a infraestrutura é capaz de gerar incentivos ao crescimento econémico,
pelo menos, por duas vias: i) investimentos, ao gerar incentivos para as firmas devido a
diminuicdo nos custos e expansdo dos mercados e; ii) competitividade, ao gerar melhores
condicdes de producdo na economia, fazendo com que toda a industria seja capaz de

obter, e manter, maior parcela de seus produtos no mercado.

1.1 HIRSCHMAN E O EFEITO COMPLETIVO: A INFRAESTRUTURA COMO
ESTIMULADORA AOS INVESTIMENTOS EM ATIVIDADES DIRETAMENTE
PRODUTIVAS

Hirschman (1958) parte de uma critica as teorias de desenvolvimento tradicionais.
Tais teorias, ao agrupar economias centrais e periféricas em um mesmo modelo, ndo
seriam capazes de demonstrar as especificidades dos paises em desenvolvimento e gerar
conclusBes adequadas a esses. Ademais, tais teorias falharam ao ndo incluir em suas
andlises aspectos como diferencas econémicas, sociais, politicas e culturais entre as
sociedades, ao impor os pressupostos fracamente existentes nas economias pobres, tais
como empreendedorismo e poupanca e, ao eleger o governo como indutor central apenas
dos projetos que ndo atendem aos interesses do setor privado, dentre outros.

Em economias centrais, a harmonia entre poupanca e oportunidades de
investimento é observavel. Em paises subdesenvolvidos, porém, a renda e,
consequentemente a poupanca, sao baixas, e a habilidade para investimento é reduzida
devido a existéncia de restri¢oes, que incluem limitacGes no repasse dos ganhos gerados
pelo setor moderno para 0s outros setores da economia, falta de planejamento e gestao de
projetos, e, assimetria do processo de crescimento— com diferentes niveis de
modernizacdo para diferentes setores, dificultando o avangco no processo de
desenvolvimento.

Para romper com esse ciclo vicioso do subdesenvolvimento, o investimento seria
0 mecanismo essencial. Primeiro, tal mecanismo seria capaz de gerar renda e criar

capacidade produtiva. Segundo, teria o papel de agir como regulador de investimento



adicional, ou seja, investimentos em determinado setor podem gerar parcelas de
investimento em outros setores ao longo do tempo.

Neste contexto, o equilibrio seria um fator mais negativo do que positivo para o
processo de desenvolvimento. Os desequilibrios seriam uma engrenagem para 0 processo
de desenvolvimento, pois cada movimento no processo econdmico gerado por um

desequilibrio gera novos desequilibrios, fazendo com que haja nova movimentagao:
O modo pelo qual o investimento leva a outro investimento, através da
capacidade completiva e das economias externas, constitui um auxilio
inestimavel para o desenvolvimento e precisa ser conscientemente utilizado no
curso do processo desenvolvimentista (HIRSCHMAN, 1958, p.116).

Na concepcao de desenvolvimento como uma cadeia de desequilibrios, o projeto
deve ser escolhido de acordo com a sua capacidade de gerar impactos no restante da
economia. Um projeto que leva ao melhor custo-beneficio possivel deve levar em conta
as “preferéncias de substituicdo” (a escolha é feita avaliando os meios a serem utilizados
para um mesmo fim) e as “preferéncias de adiamento” (dada a escolha das preferéncias
de substituigdo, consistem na sequencia 6tima do restante de projetos).

H&, porém, grande dificuldade em definir uma sequéncia 6tima para 0s
investimentos. Hirschman (1958) divide o investimento em duas perspectivas: Capital
Fixo Social (CFS) e Atividades Diretamente Produtivas (ADP). A primeira, geralmente
ligada ao setor publico, consiste nas atividades ligadas aos servigos basicos de
infraestrutura (transportes, comunicagfes, saneamento béasico e energia), bem como
educacdo, saude e capital agricola, e, se inexistem, impossibilitam ou limitam qualquer
atividade produtiva. A segunda é composta pelas proprias atividades produtivas,
geralmente administradas pelo setor privado.

Para que haja bom desempenho do setor privado e as firmas tenham habilidade de
investimento necessaria para geracdo do desenvolvimento, primeiro, seria necessario um
minimo de investimento em CFS que impulsiona a instalacdo de ADP. As inversdes em
CFS seriam mais seguras do que em ADP, ao passo que criam um desenvolvimento geral
da economia antes de desenvolver uma atividade especifica. A melhoria de portos, a
modernizacdo de um setor ferroviario integrado, um sistema eficiente de distribuicéo e
producdo de energia e um moderno setor de telecomunicagfes acarretariam um
aperfeicoamento geral do sistema econdmico que impactaria positivamente sobre 0s

investimentos em ADP.



O setor-chave pode ser conceituado como o setor que possui maior poder de
encadeamentos para tras e, ou, para frente, ou seja, que é capaz de gerar investimentos
adicionais na economia, que por sua vez, geram aumentos na renda mais elevados
relativamente a outros setores (HADDAD, 1989).

Desta forma, a infraestrutura teria papel fundamental no processo de crescimento
econdmico. Os setores infraestruturais envolvidos podem ser considerados setores-chave
devido aos seus efeitos multiplicadores na economia, capazes de incentivar 0s
investimentos e, possivelmente, o crescimento econdmico. O setor de transportes
constitui forte ponto de articulacdo entre os setores da matriz produtiva do pais e da
articulacdo intersetorial e regional, impactando sobre a cadeia de desequilibrios. O setor
de telecomunicagdes tem o papel de integrar o pais aos fluxos de tecnologia internacional,
e, com a tendéncia de crescimento acelerado na area, é crucial que o pais tenha uma
infraestrutura moderna que possibilite as empresas acompanharem a fronteira tecnoldgica
competitiva. Por fim, o setor de energia é fundamental pois serve como insumo basico
para toda a economia. A oferta de energia a baixo custo e de boa qualidade acarretaria em

melhorias para o sistema econdmico ao propagar seus efeitos em cadeia.

11.2 COMPETIVIDADE E SEUS FATORES DETERMINANTES: UMA ENFASE NA
INFRAESTRUTURA

A competitividade é definida na literatura através de diversos conceitos e
indicadores. No conceito desempenho, a competitividade é relacionada a performance das
exportacdes industriais do pais. Este conceito ex-post avalia que as empresas sao
competitivas quando conseguem ampliar sua participacdo no mercado internacional de
determinados produtos (HAGUENAUER, 1989). A competitividade via desempenho
abrange, além das condicdes de producdo, os fatores que estimulam ou desestimulam as
exportacdes de produtos e paises especificos, as politicas cambial e comercial, a eficiéncia
de canais de comercializagdo e dos sistemas de financiamento, acordos internacionais e
as estratégias das firmas.

Outra linha de autores entende que o desempenho das exportagdes seria
consequéncia imediata da competitividade, ndo o contrario. O conceito nessa Otica é
potencial, ex-ante, e tipicamente esta atrelado as condicdes de producdo. A
competividade, sob o conceito eficiéncia, € conceituada como a capacidade de um pais
produzir determinado bem em melhor ou igual condicdo em comparagdo com outras
economias (HAGUENAUER, 1989).
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Os conceitos expostos até aqui, no entanto, ndo demonstram uma definicdo ampla
e suficiente para representar a competitividade econdmica brasileira. Alguns ficam
restritos a componentes especificos como salarios, tecnologia e produtividade. Conceitos
via condic¢des gerais de producdo esbarram na possibilidade de causar medidas genéricas
e ndo demonstrar uma amplitude de variaveis adequadas para melhor explicar a realidade
a nivel industrial. Quando analisada sob a Gtica de precos e qualidade e salarios, a
definicio de competividade € dificultada pela controvérsia na literatura. A
competitividade como eficiéncia e desempenho sdo limitadas, pois sdo apresentadas de
maneira estatica, ou seja, ndo demonstram as relacfes causais que mantém com a
competividade.

Ferraz et al. (1996) buscam, entdo, um enfoque dindmico que proporcione um
referencial para a competividade através da analise do processo concorrencial. Nesse
contexto, a competividade é vista como a capacidade de uma empresa criar e implementar
estratégias concorrenciais, sendo capaz de manter ou aumentar sua parcela no mercado
de maneira sustentével.

O desempenho e a eficiéncia produtiva das empresas estariam ligados a
capacitacdo acumulada ao longo do tempo que incidiria sobre suas estratégias
competitivas, que, por sua vez, seriam adotadas de acordo com o ambiente econdmico e
com o processo concorrencial no qual a empresa estaria inserida. Desta forma, a
competividade seria entendida como uma medida que abrange ndo s6 uma determinada
empresa, mas esta diretamente relacionada com o padrdo de concorréncia de um mercado
especifico.

Os padrdes de concorréncia seriam influenciados pela composi¢do do ambiente
competitivo da empresa, ou seja, pelas componentes estruturais e comportamentais de um
dado setor ou do sistema econémico. Esses padrdes decorrem da interdependéncia entre
as empresas ou setores concorrenciais através das complementariedades tecnoldgicas,
restricdes e estimulos aos fluxos de mercadorias, além da disponibilidade de
infraestrutura, leis, sistemas de planejamento e politicas industriais, entre outros. A
competitividade seria a capacidade de adequacgéo das estratégias das empresas ao padrao
de concorréncia vigente no ramo em que atua.

Desta forma, a analise da competividade deve levar em conta a diversidade de
fatores (processos de esforco de venda, capacitacdo produtiva como o acesso as fontes de
materias-primas e fornecedores de partes e pecas, além dos diretamente ligados a

inovacdo e difusdo de novas técnicas) que sdo capazes de gerar vantagens competitivas
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(FERRAZ, 1996). Cria-se, portanto, um enfoque dindmico do desempenho competitivo
ao envolver os seus fatores determinantes: empresariais, estruturais e sistémicos.

Os “fatores empresariais” sdo aqueles os quais a firma detém substancial controle.
Tais fatores se relacionam ao acumulo de conhecimento gerado pela empresa e suas
estratégias, e, mais especificamente a eficacia de gestdo, capacitacdo e desempenho,
capacitacdo tecnoldgica em processos e produtos, métodos de organizagao e recursos
humanos, entre outros.

Os “fatores estruturais” sdo aqueles os quais a firma ndo tem total controle, ou
seja, as firmas ficam limitadas pelo proprio processo de concorréncia e suas
especificidades. Dentre eles se situam, além das caracteristicas de demanda e oferta, a
influéncia de institui¢cOes extra mercado que definem o regime de incentivos e regulacao,
distribuicdo geogréfica, grau de sofisticacdo tecnoldgica, taxas de crescimento, sistemas
de comercializacdo e oportunidades de acesso a produtos internacionais, entre outros
(FERRAZ, 1996).

Os “fatores sistémicos” sdo aqueles sobre os quais as empresas nao tém qualquer
controle, ou um controle extremamente escasso. Tais fatores sdo responsaveis por gerar
externalidades as empresas, agindo como parametros do processo de decisdo. S&o
descritos como:

e Infraestruturais: disponibilidade, qualidade e custo de energia, transportes,
telecomunicacdes, insumos basicos e servigos tecnolégicos;

e Macroecondmicos: taxa de cambio, carga tributaria, taxa de crescimento do
produto interno, oferta de crédito e taxas de juros e politica salarial;

e Politico-Institucionais: politica tributaria, politica tarifaria, apoio fiscal ao risco
tecnoldgico, poder de compra do governo;

e Sociais: sistema de qualificacdo da mao-de-obra, politicas de educacdo e
formagé&o de recursos humanos, trabalhista e de seguridade social;

¢ Internacionais: tendéncias do comércio mundial, fluxos internacionais de capital,
de investimento de risco e de tecnologia, relagbes com organismos multilaterais;

e Legais-regulatorios: politicas de protecéo a propriedade industrial, de preservacéao
ambiental, de defesa da concorréncia e prote¢do ao consumidor;

Com a unido dos trés fatores determinantes, chega-se a Figura 1. Tal figura demonstra

a abrangéncia do termo competitividade, em que a empresa € o elemento central, que por

sua vez, é impactada pela estrutura e o sistema econémico.
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A infraestrutura seria capaz de gerar impactos sobre todo o ambiente de atuagéo
da empresa, e constitui um dos principais fatores externos a ela. Segundo Ferraz et al.
(1996), os principais fatores infraestruturais da competividade de uma determinada
industria seriam a oferta de energia, transporte e telecomunicacfes. O primeiro devido
aos seus impactos sobre a diminuicdo dos custos de toda a industria. O setor de
transportes, pois afeta tanto os custos dos insumos utilizados pelas firmas como € um
elemento determinante de integracdo do mercado interno e economias de escala. Por fim,
o setor de telecomunicacdes possibilita 0 acesso dinamico as economias externas, gerando
maior interacdo e eficiéncia para a industria nacional. Seria necessario garantir custos
baixos e proporcionar investimentos que gerem a modernizagdo dos setores

infraestruturais.

Sistema: infraestrutura,
ambiente macroeconémico,
internacional, politico-
institucional, legal-regulatorio
e social

Estrutura: mercado,
configuragédo da industria,
instituicOes, regimes de
incentivo e regulacéo, grau de
sofisticagdo tecnoldgica e
acesso a produtivos
internacionais.

Empresa: capacitacao,
desempenho, métodos
de organizacdo e
estratégia

Figura 1: Fatores Determinantes da Competitividade

Fonte: Elaborado a partir de Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1995).

No contexto descrito, a infraestrutura tem papel fundamental no alcance da
competividade econdmica para determinada firma ou setor. Por um lado, proporciona
externalidades que podem incentivar os investimentos das firmas e sua instalacéo, por
outro, servem de base para a insercdo de avangos tecnologicos no pais se acompanhada

por modernizacéo.
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1.  METODOLOGIA

A presente secdo discorrera a respeito do método utilizado para o alcance dos
resultados empiricos. A primeira subsecdo demonstrara o procedimento de estimacao dos
vetores de cointegracdo e do modelo de correcédo de erros. A segunda subsecdo mostrara

as fontes e a forma de tratamento dos dados.

111 PROCEDIMENTO DE ESTIMACAO: COINTEGRACAO E MODELO DE
CORRECAO DE ERROS

Para captar a relacdo entre a infraestrutura econdmica brasileira e os demais
investimentos no pais, bem como entre a infraestrutura econdmica e a competitividade,
no periodo 1970-2011, sera utilizada a técnica de cointegracdo especificada na
metodologia proposta por Johansen (1988) e Johansen e Juselius (1990). Para isso,
estima-se um modelo de correcdo de erros com vetor de cointegracao (Vec Model).

Segundo Engle e Granger (1987), a analise de cointegracdo possibilita que a regressdo
de séries ndo estacionarias seja realizada em nivel, sem que haja regressao espuria? e que
ndo se perca informacgdes como ocorre no caso de séries diferenciadas. Segundo Mattos,
Cassuce e Campos (2007), outra justificativa plausivel para a utilizagdo deste modelo
seria a de gque tal metodologia trata todas as variaveis como endogenas, sendo capaz de

retirar o viés de simultaneidade, comumente presente em variaveis macroeconémicas. O

2 A relacdo entre duas variaveis ndo estacionarias, dadas por uma regressio, pode ser inconsistente. Nestes
casos, os testes de significancia estatistica usuais tendem a implicar que ha uma relagdo entre as variaveis,
guando, na realidade, ndo ha. Ver mais detalhes em Wooldridge (2008).
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método consiste em duas etapas: i) estima-se o(s) vetor(es) de cointegracédo a partir da
modelagem de um vetor auto-regressivo (VAR), e; ii) estima-se um mecanismo de
correcéo de erros (MCE) com vetor de cointegracao.

Inicialmente, para solucionar o problema de inconsisténcia dos estimadores por
Minimos Quadrados Ordinarios (MQO) — gerados pela tendéncia estocastica das séries
ndo estacionarias—, faz-se necessario analisar a relacdo de cointegracdo entre as séries, ou
seja, se tais séries sdo interligadas em sua trajetdria de longo prazo.

A definicdo sugerida por Engle e Granger (1987) explicita que: os componentes de
um vetor X, n x 1 so ditos cointegrados de ordem (d,b) e denotados por X;,~CI(d, b), se
todos os componentes de X, sdo integrados de ordem d, chamado I(d), e existe um vetor
néo nulo B, em que:

u, = X;f~I1(d,b),b >0 1)
O vetor de cointegracdo é S e, arelacdo linear deve ser integrada de ordem menor

que d. Neste estudo, sera interessante quando a combinacéo linear for 1(0), estacionaria,

que segue:
X1t Xot, ooy X1 ~CI(d, d)se:
Zy = a1 Xq¢ + apXo + -+ @ X ~1(d — d) 2
Z~1(0)

Quando ha trés séries em uma relagdo, por exemplo, Y; = By + B1X: + B2Z;,
sendo todas I(1), havera sentido econdmico se €, (0 erro, dado por &, = Y; — By — B1X; —
B2Z;) for estacionario e os seus desvios flutuarem em torno da média. Caso isso ocorra,
haver4 um vetor de cointegragdo dado por f = [1 — f; — 2] no caso acima, ou, ao
generalizar para k variaveis, g =[1— 8, — B, — - — Bx]. Esse vetor assegura o
equilibrio de longo prazo entre as séries, e ira depender do numero de varidveis
escolhidas. O rank de cointegracdo (r) é dado pelo nimero de vetores linearmente
independentes e, para k variaveis, observa-se: 1 <r <k — 1.

Descrita a possibilidade de cointegracdo entre as séries, quando se especifica um
VAR em primeira diferenca é possivel que se perca informacdes de longo prazo entre as
variaveis, o que prejudicaria a analise das variaveis em estudo. O VEC tem como
diferenca em relagdo ao VAR, a incluséo de um termo de correcdo de erros (I1,Z;_;)—
que deve ser incluido apenas no caso de existéncia de cointegragdo— observado em:

AZy = Do+ Zp g+ Py Y0 AZp o+ & (3)
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Onde o posto da matriz n x n Il = af’ corresponde ao nimero de equagdes de
cointegracdo. Quando se isola o termo de correcdo de erros, tem-se:

MyZiy = Pg+AZ + Py Y0 AZ, o + & 4)

Logo, ha uma combinacdo linear estacionaria descrita pelo lado direito da
equacdo. O termo de correcdo de erro sera diferente de zero somente se as variaveis forem
cointegradas, o que garante uma relacao de equilibrio de longo prazo.

Descrito o processo de estimacao, pode-se descrever o modelo econométrico que sera

utilizado do seguinte modo:

Axy = af'xe_q + Do [Axe_; + ag + agt + & (%)

em que a ¢ a matriz dos coeficientes de ajustamento, com seus elementos indicando

a velocidade de ajustamento de cada variavel a desequilibrios no curto prazo; 3 € a matriz
de parametros (coeficientes) de cointegracdo; a0 e al sdo vetores (nx1) de constantes e
tendéncias, respectivamente; et ¢ um vetor (nx1) de termos de erro com €t ~ IN (0, Q); t
é o tempo, medido em anos; e x; € um vetor composto pelas variaveis endégenas.

Serdo estimados dois modelos que seguem a ldgica de determinacdo da equacao
(5), em duas perspectivas de longo prazo que se espera alcancar:

Invest, = c; + Infral; + Infra2; + 6;t (5.1)

Compet, = c, + Infral, + Infra2, + 6,t (5.2)

As varidveis dos modelos sdo descritas abaixo:

Invest, é a Formacdo Bruta de Capital Fixo real, em porcentagem do Produto
Interno Bruto real, que serd usada como proxy para 0s investimentos;

Compet; é o indice de Produtividade Total dos Fatores (PTF), proxy para a
competitividade;

Infral, é uma proxy para a oferta de energia, dada pela capacidade nominal total
instalada de geracdo de energia elétrica (hidraulica e térmica), em Mw;

Infra2, é a extensdo da rede rodoviaria federal pavimentada, em km, que sera
utilizada como proxy para o setor de transportes;

Tais variaveis foram escolhidas de acordo com a literatura econémica que analisa
0s impactos da infraestrutura sobre os investimentos, a competitividade e o crescimento
econdmico®. Descrito o modelo, espera-se que 0s investimentos e a competitividade

respondam positivamente a todas as demais varidveis. Baseado no referencial tedrico

% Ver, além do referencial teérico proposto neste trabalho, em Mendes (2014), Mendonga e Almeida
(2014) e Mendes, Teixeira e Salvato (2009), por exemplo.
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proposto no trabalho, o aumento da infraestrutura econdmica seria capaz de gerar
externalidades sistémicas para as demais atividades produtivas ao diminuir os custos das

empresas, melhorar a articulagdo entre os setores produtivos, dentre outros fatores.

[11.2 FONTE E TRATAMENTO DOS DADOS

Todas as variaveis descritas acima sdo de periodicidade anual. Os valores das séries
de Formacdo Bruta de Capital Fixo, da extensdo da rede rodoviéria federal pavimentada
e da capacidade nominal total instalada de geracdo de energia elétrica (hidraulica e
térmica) e de trabalhadores formais, para o periodo 1970-2011, serdo obtidos através da
base de dados utilizada em Mendes (2014). Os dados da Produtividade Total dos Fatores
(PTF) serdo obtidos através de Penn World Table 8.1 (FEENSTRA; INKLAAR;
TIMMER,2013). A indisponibilidade dos dados inviabiliza a analise a partir de 1930
(periodo inicial das analises historica e comparativa) e, justifica o periodo escolhido.

A série de investimentos utilizada no trabalho sera gerada através da divisao da FBCF
em relagdo ao PIB, em milhGes de reais de 2013. Apos a divisdo, subtrai-se dessa série a
porcentagem de investimentos em infraestrutura (soma dos setores rodoviario,
ferroviario, energético e telecomunicacdes) em relacdo ao PIB. Tal procedimento se
justifica devido a existéncia de investimentos governamentais na FBCF, notadamente em
infraestrutura, o que poderia prejudicar a analise. Diversos estudos* tem utilizado o
estoque de capital governamental como proxy para a infraestrutura, o que indica a
possibilidade de uma dupla contagem dos investimentos em infraestrutura (no caso, como
variavel explicativa e variavel dependente), caso ndo haja a subtracdo proposta acima. A
série de investimentos em infraestrutura (% PIB) sera captada a partir de Ferreira e Azzoni
(2011), para o periodo 1970-2000 e, em Frischtak (2012), para o periodo 2001-2011.

Como no modelo econométrico determinado em (5.1) e (5.2) as varidveis de
infraestrutura possuem medidas diferentes, os coeficientes estimados poderiam ndo
representar adequadamente as relacdes entre as variaveis. Desta forma, optou-se por
utilizar as variaveis de infraestrutura em termos logaritmicos naturais e, dividi-las pelo
namero de trabalhadores formais, visando um controle de crescimento populacional sobre

essas variaveis.

4 Por exemplo, Aradjo e Ferreira (2006) e Mussolini e Teles (2010).
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IV. RESULTADOS E DISCUSSAO

IV.1 O PROGRESSO DA INFRAESTRUTURA BRASILEIRA: UMA ANALISE
HISTORICA E COMPARATIVA

A presente subsecdo descreve uma analise historica e comparativa no que
concerne a modernizacao da infraestrutura no Brasil. A descri¢do é feita em subperiodos
que objetivam diferenciar as fases de evolucgédo da infraestrutura econémica brasileira. A
analise comparativa é dividida em quatro subsecdes que incluirdo a analise da
infraestrutura (para os setores de transportes, telecomunicacdes e energia), da

competitividade e dos demais investimentos.

IV.1.1 Expansao dos investimentos, provisdes e qualidade dos servicos: década de 1930-
1979

Na abertura do século XX, a execucdo das mais relevantes areas da infraestrutura
se dava pelo setor privado, o qual recebia concessdes outorgadas pelo governo brasileiro.
A situacdo precaria em termos de regulacdo e ambiente econdmico da época dificultou
uma forte expansao dos setores, e, contribuiu para fortalecer as criticas ao papel do setor
privado sobre a provisdo dos servigos da infraestrutura. O que se observou foi uma
mudanga gradativa no comando dos setores, com 0 aumento da participagédo do governo
brasileiro como principal provedor (FERREIRA; AZZONI, 2011).

A partir dos anos 30, a economia brasileira passou por um periodo de forte

expansdo econdmica, urbanizacao e crescimento populacional. Os estrangulamentos por
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parte da oferta de energia e insumos béasicos fizeram com que o setor publico enfatizasse
melhoramentos na industria e infraestrutura de base, desde que colocavam em risco o
processo de crescimento econémico do pais. O governo Vargas, guiado pelo nacional-
desenvolvimentismo, ampliou as formas de intervencdo estatal para garantir o objetivo
de diversificacdo do mercado interno, desde a regulacdo até a criacdo de Orgdos e
empresas estatais. A siderurgia pesada, a exploracdo de petrdleo e, particularmente, o
ramo de energia elétrica foram considerados ramos basicos e essenciais para a
modernizacdo da economia (BASTOS, 2006).

Com o inicio da Segunda Guerra Mundial, tornou-se dificil conseguir capitais
externos para financiar os projetos de infraestrutura. O ambiente econdémico no periodo
serviu para incentivar o governo brasileiro a intervir diretamente em variados setores
infraestruturais. De acordo com Ferreira e Azzoni (2011), os gastos primarios do governo
alcancaram a marca de 15,5% do PIB entre 1939 e 1945, enquanto na década de 1920 a
marca foi de 11,8%.

Nos anos posteriores a guerra, 0 setor publico continuou como o principal
responsavel pelas obras de infraestrutura. As tarifas controladas, que ndo acompanhavam
a inflacdo, tornavam o setor privado fragil para participar de maneira mais efetiva nos
setores. Por outro lado, o Estado passava a intervir de forma ainda mais forte através do
aumento da geracdo e distribuicdo de energia elétrica e, de investimentos em
comunicag0es e transportes.

O novo governo de Getulio Vargas, iniciado em 1951, buscou superar 0S
problemas nos setores de infraestrutura através de um amplo projeto de reequipamento e
expansao. A criagdo do BNDE em 1952 e a busca de articulacdo entre os capitais publico
e privado foi um marco no modo de intervencdo do Estado. As empresas estatais
executariam essencialmente as acfes de infraestrutura, bens de capital e industrias de
base, enquanto o setor privado aproveitaria as oportunidades deixadas pelo setor publico
(subsidios seriam disponibilizados quando necessarios, além do fornecimento de insumos
basicos).

Apds o fim do segundo governo Vargas e o breve periodo de Café Filho como
presidente da Republica, Juscelino Kubitschek assume em 1956 com a intencdo de
colocar em pratica o que seria um dos principais projetos de desenvolvimento da histéria
do pais, o Plano de Metas. Como forma de conter os estrangulamentos (baixa oferta de
energia e deficiéncia de transportes, principalmente) ao crescimento econdmico

brasileiro, o plano teve como um dos grandes objetivos desenvolver infraestrutura capaz
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de conectar o sistema industrial, enfatizando os setores de energia e transportes®. As metas
foram criadas para cincos setores cruciais: energia, transportes, alimentacdo, industrias de
base e educacéo.

A prioridade em estabelecer uma industria automobilistica no periodo criou um
excesso no modal rodoviario em detrimento dos outros setores de transportes, e 0s
investimentos para a ampliacdo se mostraram crescentes até a década de 70. Entre 1950-
70, o setor aumentou sua participacdo sobre o total das cargas transportadas de 49,6%
para 69,8% em 1970. O setor continuou como prevalecente no trafego interurbano do pais
nas décadas posteriores.

O aumento das despesas publicas (principalmente vinculadas aos investimentos
no setor de transportes) e da emissdo monetéaria criaram um substancial aumento do déficit
de caixa do governo, que se tornou um problema para a estabilidade politica e econémica—
que incluia alta inflacdo e baixas taxas de crescimento do PIB— e, também, para os
investimentos das empresas estatais no inicio dos anos 60.

Com a deposicdo de Jodo Goulart e o inicio do governo militar, em 1964, o pais
entrou em um periodo de estabilizacdo de precos e reformas estruturais retratado pelo
Programa de Acdo Econdmica do Governo (PAEG). No periodo ndo foram tomadas
medidas que buscavam uma melhor estruturagdo dos setores da infraestrutura,
especificamente. O que se observou foi a criacdo de diversas holdings que buscavam uma
melhor organizacdo e controle como forma de melhorar o funcionamento das empresas
estatais®.

A reforma fiscal colocada em préatica pelo governo entre 1964-67, somada ao
financiamento da divida publica via emissdo de titulos, possibilitou que os investimentos
em infraestrutura se mantivessem elevados no governo Costa e Silva. O setor de bens de
capital, prioritario no periodo, absorveu os beneficios do aumento dos investimentos em
infraestrutura, o que encadeou no periodo denominado na literatura como “Milagre
Econdmico”, em uma fase de acelerado crescimento e altas taxas de investimento. O
reajuste das tarifas dos servicos de infraestrutura também possibilitou um maior

autofinanciamento das empresas estatais. Como destaque no periodo, houve a cria¢éo da

5 De acordo com Ferreira e Malliagros (1999), foram destinados a esses dois setores cerca de 71,3% do
total dos recursos, majoritariamente financiados pelo setor publico. A respeito do setor de transportes, um
indice de 138% de rodovias construidas em relagdo as metas originais indicavam a preferéncia pelo setor
rodoviério.

® Foram criadas, na década de 1960, a Eletrobras, a Companhia Brasileira de Alimentos (Cobal), a
Companhia Brasileira de Armazenamento (Cibrazem) e a Embraer. Posteriormente, na década de 1970,
foram criadas a Siderbras, Portobras e Nuclebras.
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Rodovia Transamazonica (BR-230) e da Ponte Rio-Niteroi (FERREIRA; AZZONI,
2011).

Geisel assume a presidéncia em 1974, logo apds o primeiro choque do petrdleo
que aumentou o preco do produto em quatro vezes e impactou drasticamente sobre a
balanca comercial, dada a dependéncia brasileira ao petréleo importado. Por suceder um
periodo de elevado crescimento econdmico e estabilidade de pre¢os, 0 novo governo ndo
optou por um ajuste da economia que absorvesse o choque externo. O |1 PND foi langado
com o objetivo de dar continuidade ao processo de crescimento econdémico do pais,
principalmente através de investimentos nos setores de insumos basicos, bens de capital
e infraestrutura— em maior parte através de incentivos a producéo de tipos de energia que
substituissem o petroleo importado: ampliacdo da producdo de petréleo, energia nuclear,
alcool, capacidade hidrelétrica, alargamento das ferrovias e aumento do uso do carvao.

O setor de energia, que se mostrou um gargalo sobre a producdo industrial
brasileira na década de 1960, recebeu atencdo especial no plano. Segundo Ferreira e
Malliagros (1999), entre 1976-80 foram aplicados anualmente, em média (precos de
1995), R$ 12.591 milhdes, contra R$3.453 milhdes, entre 1966-70. Foram incentivadas
as obras hidrelétricas de grande porte por parte da Eletrobras, como Tucurui, llha Solteira
e ltaipu. Além de contribuirem para o crescimento médio do produto industrial -
principalmente ao estimular o setor de construgdo civil-, tais investimentos
proporcionaram um aumento na capacidade instalada de 12.279Mw em 1975-80.

Em relagdo as fontes de financiamento, os investimentos no periodo foram em sua
maior parte concretizados via crédito externo— através do endividamento das empresas
estatais. O periodo pds primeiro choque do petroleo era de grande liquidez no mercado
financeiro internacional, o que possibilitou ao governo brasileiro tomar vultuosos
empréstimos sob taxas de juros flutuantes. Tais taxas de juros ndo fixadas implicavam em
grande vulnerabilidade financeira das empresas estatais a choques externos. Somada a
este fator, a politica de reducdo da inflacdo imposta a partir de 1975 dificultava o
autofinanciamento das estatais ao gerar uma grande defasagem tarifaria. No final dos
anos 70, a mudanga na politica monetaria norte-americana impactou em substancial
elevacdo da taxa de juros internacional e impossibilitou a manutencdo dos financiamentos
baseados no crédito externo.

O segundo choque do petroleo em 1979 foi um ponto de mudanca na evolugéo da
infraestrutura brasileira. Até este momento, o sistema produtivo estatal tinha condic6es

razodveis de operacdo e o endividamento se relacionava com a expansao dos servicos. O
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desequilibrio no balanco de pagamentos ndo p6de ser mantido através de novos
empréstimos externos, pois 0 pais j& se encontrava com as contas deterioradas— com
substanciais recursos voltados apenas ao pagamento dos juros da divida. (FERREIRA;
AZZONI, 2011).

De maneira geral, os investimentos em infraestrutura se mostraram elevados no
periodo 1930-1979. Tal fator impactou sobre o processo de crescimento econémico do
pais através da superacao ou, ao menos, da amenizacdo dos gargalos referentes a oferta e
qualidade da infraestrutura, que possibilitaram a implementacdo de uma economia com
razoavel diversidade produtiva (bens de consumo duraveis, industria de transformacéo e

bens de capital) e elevadas taxas de investimento e crescimento econémico.

IV.1.2 Contracdo dos investimentos e deterioracdo dos servigos: 1980-1995

A impossibilidade de tomar novos empréstimos externos decretou o fim do
modelo de endividamento proposto pelo governo nos anos anteriores. A deterioracao das
contas externas fez com que a economia entrasse em um periodo de contracdo da
demanda— em grande parte promovida pelo governo—, que incluiu corte de gastos,
concessdo de subsidios aos exportadores e desvalorizacdes cambiais, impactando
diretamente o passivo das empresas estatais.

As estatais sofreram por diversos motivos no periodo: a politica de controle a
inflacdo impactava negativamente através da defasagem das tarifas; a queda no crédito
interno voltado para as estatais fez com que estas empresas insistissem na tomada de
empréstimos externos, que por sua vez, eram acordados em condi¢fes mais dréasticas
devido as variagdes na taxa de juros internacional, e; a concessdo de beneficios nos setores
administrados pelas empresas diminuia as suas receitas.

O cenario nos anos 80 ndo era favoravel para as empresas publicas, o que implicou
em grande debilidade financeira e patrimonial. Os investimentos se reduziram de forma
acentuada nos setores da infraestrutura (Ver Gréafico 1), o que impactou sobre os demais
investimentos na economia— de acordo com dados do IBGE, a variacdo real anual da
Formacdo Bruta de Capital Fixo (FBCF) atingiu a marca de -12,9% em 1981, -9,0% em
1982 e -22,5% em 1983— e a atividade econémica de diversos outros setores da economia
que dependiam das estatais para suas vendas, ou sobre outros setores que dependiam da

expansio das obras e dos servigos promovidos pelas empresas estatais’.

" De acordo com Ferreira e Malliagros (1999), a industria de bens de capital vendia 70% dos seus produtos
para as empresas estatais. As firmas especializadas em equipamento de transporte ferroviario eram 100%
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Gréfico 1: Infraestrutura- investimentos em segmentos selecionados (% do PIB) e
Produtividade Total dos Fatores: 1968-2011
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Fonte: Elaboragéo propria a partir de: dados da infraestrutura: Ferreira e Azzoni (2011), Frischtak (2008) e Frischtak
(2012); dados da PTF: Penn World Table 8.1.

Outro ponto chave apresentado no Grafico 1 ¢ a relacdo da infraestrutura com a
produtividade total dos fatores (PTF). A PTF representa o conceito de eficiéncia agregada
da economia, que advém da decomposi¢do do crescimento econdmico do pais ao se retirar
os efeitos diretos do capital fisico e humano.

De acordo com Ferreira et al (2013), o periodo de maior crescimento econémico
brasileiro (1945-1979) foi em sua maior parte explicado pelos sucessivos incrementos na
PTF. O periodo de recessao e estagnacao pos anos 80, por outro lado, foi em sua maior
parte explicado pela queda acentuada da PTF. O comportamento das séries infraestrutura
e PTF é semelhante, e demonstra a relacdo direta entre elas: quando houveram elevados
investimentos em infraestrutura, a PTF se manteve elevada, enquanto a tendéncia de baixa
na PTF a partir dos anos 80 foi acompanhada- ou, até certo ponto, explicada- por baixos
investimentos na infraestrutura econdmica.

Tal relacdo demonstra a importancia da infraestrutura econémica para explicar o
crescimento econémico brasileiro: os setores infraestruturais sdo capazes de gerar
incrementos na PTF, que por sua vez, gerardo um efeito direto— no aumento da

produtividade e da competitividade da economia— e, um efeito indireto— a0 aumentar a

dependentes do setor estatal para suas vendas. As firmas do setor de consultoria sofriam uma queda dréastica
em suas atividades com a queda na construcdo de estradas e barragens, a expansao de aeroportos e outras
atividades de construcéo.
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produtividade marginal do capital, 0 que incentiva os demais investimentos— sobre 0
crescimento econdémico.

Além da piora em termos de condic¢Bes de producdo (PTF), observou-se no pais
uma queda da relacdo investimentos (exceto em infraestrutura) sobre o PIB. O Gréfico 2
demonstra tal tendéncia. A série Investimentos (exceto infraestrutura) consiste na diviséo
da FBCF em relagdo ao PIB, subtraida dos investimentos em infraestrutura. Nas décadas
de 1970 e 1980, na qual os investimentos em infraestrutura ficaram em torno de 4% e 5%
do PIB, a média de investimentos se manteve mais alta do que a média na década de 1990
e 2000, onde os investimentos em infraestrutura ficaram em torno de 3% e 2% do PIB.
Tais medidas sdo indicadores de que periodos com maiores investimentos em
infraestrutura coincidem com periodos de maiores taxas de outros investimentos na

economia.

Gréfico 2: Investimentos (exceto em infraestrutura) e investimentos em infraestrutura: %
PIB, 1970-2011
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Fonte: Elaboragao prdpria & partir de Ferreira e Azzoni (2011), Frischtak (2012) e Mendes (2014).

Portanto, observa-se deterioragdo continua na situacdo econémica do pais a partir
da década de 1980. O ambiente econémico continuou inapropriado para a retomada das
atividades e dos investimentos nos setores da infraestrutura durante toda essa década. Os
diversos planos de controle a inflagcdo (Plano Bresser, Cruzado, Cruzado |1, dentre outros)
ndo alcancaram seus objetivos e, o congelamento de precos fazia com que a geracao
interna de recursos, para arcar com novos investimentos, praticamente se tornasse
impossivel. O clima de incertezas, prolongada estagnacdo econdmica e a continuidade da
deterioracdo das contas publicas inviabilizaram a recuperacéo do nivel de investimentos.
Por fim, a Constituicdo de 1988 impactou negativamente sobre as empresas estatais, que
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sofreram com o fim dos fundos setoriais de investimento para os setores da infraestrutura.

Todos estes fatores serviram para limitar a expansdo da oferta da infraestrutura,
acarretando em maiores gargalos através da piora na qualidade dos servicos providos. A
situacdo econdmica brasileira na virada da década de 1980, e inicio da década de 1990

era insustentavel. De acordo com Ferreira e Azzoni (2011):
“Na década de 1990, o padrao de organizagdo do setor de infraestrutura no
Brasil era resultado do modelo criado durante o segundo governo Vargas[...]
Para os formuladores de politica econémica, havia pouca competicdo na
economia brasileira, que, além de fechada, contava com um setor publico
hipertrofiado. Adequado para a promoc¢do do processo de substituicdo de
importacdes, ele esgotou-se na década de 1980, sendo o principal responsavel
pelo baixo dinamismo da economia brasileira decorrente de ineficiéncia e

diversifica¢do excessiva da estrutura produtiva” (pgs.45 ¢ 46).

Um novo modelo foi elaborado, e buscou unir e implantar quatro pontos
principais: i) controle da inflag&o; ii) aumento da produtividade; iii) abertura comercial e
financeira da economia, e; iv) superacao de restricdes externas. A ideia era de que a
abertura da economia traria melhores e mais eficientes tecnologias, o que excluiria as
empresas ineficientes do mercado. Somada a estabilizacdo dos precos, a abertura geraria
aumento da produtividade e, como resultado, elevaria os salarios reais, acarretando um
ciclo virtuoso de crescimento econémico. Tais pressupostos foram implantados também
nos setores da infraestrutura, o que implicou na busca pela eficiéncia e na diminuicao da
participacdo estatal — que a partir de entdo passaria a agir como agente regulador dos
Servigos.

Em 1990, com Fernando Collor na presidéncia, o governo adotou um abrangente
projeto de privatizacdes que buscava aumentar a competitividade dentro da economia
brasileira e diminuir o papel do setor publico, o que marcou o inicio de uma nova fase de
reestruturacdo dos setores da infraestrutura brasileira. Com vistas a modificar o desenho
das contas publicas, o processo se iniciou com a venda das estatais de siderurgia e
petroquimica, se alastrando para outros setores da infraestrutura nos anos seguintes, nos

governos Itamar Franco e Fernando Henrique Cardoso.

IV.1.3 A intensificacdo do processo de privatizagdes e das reformas estruturais: 1995-
2006
O governo Fernando Henrique Cardoso buscou ampliar o processo de

privatizagdes e abertura econdmica proposto nos anos anteriores. Para dar continuidade
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ao plano, foi implementada uma série de reformas estruturais® que incluiam desde a
criacdo de marcos regulatorios para diversos setores da infraestrutura e o incentivo a
atracéo de capitais externos para aumento da eficiéncia e para a convergéncia aos padroes
tecnoldgicos internacionais, até a intensificacdo do Plano Nacional de Desestatizacéo
(PND) via concessdes de servicos publicos a iniciativa privada e apoio as privatizacdes
estaduais.

O processo de privatizagdes foi efetuado de forma acelerada e, entre 1990 e 2002,
mais de cem empresas federais e estaduais passaram a administracdo privada, com um
total de US$ 105,3 bilhdes, incluindo o valor procedente de venda de US$ 87 bilhdes e
absorcdo de dividas por investidores privados no valor de US$ 18 bilhdes (MONTES;
REIS, 2011). A mudanga no desenho dos setores da infraestrutura envolvia, nas
expectativas do governo, a ideia de que o setor privado seria capaz de efetuar as inversoes
necessarias para a manutencao e expansao da oferta dos servicos.

No entanto, dadas as situacOes de regulacdo e estruturacdo dos setores
infraestruturais no periodo, a iniciativa privada ndo foi capaz de gerar o aumento nos
investimentos que eram esperados para resolver os problemas referentes a insuficiente
oferta e a baixa qualidade acumulados desde a crise da divida e a queda nos investimentos
das empresas estatais. A excecdo foi o setor de telecomunicacdes, que recebeu
substanciais investimentos no periodo das privatiza¢des.

Mesmo com as diversas reformas estruturais propostas na década de 1990, os
setores da infraestrutura, no geral, ndo contaram com uma participacdo efetiva do setor
privado que possibilitasse a superacdo das suas deficiéncias. O setor publico continuou
responsavel por uma grande parcela no que se refere a oferta dos servigos e, ainda, agia
prioritariamente atraveés das agéncias— via fixagdo das tarifas que buscava maior atragdo
de investidores— e dos financiamentos promovidos pelo BNDES.

A decepcdo com a manutencgdo dos baixos niveis de investimentos na maioria dos
setores da infraestrutura estimulou, ja no governo Lula, uma nova onda de elevacao do
papel do setor publico sobre o planejamento e os investimentos da infraestrutura
econdmica. Em 2004, foram langadas as Parcerias Publico-Privadas (PPP’s) que
contavam com participacdo crucial do BNDES para a disposi¢do de recursos para o

financiamento dos projetos. A ideia das parcerias era deixar o setor publico responsavel

8 Ver em Bielschowsky (2002) e Montes e Reis (2011).
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pela avaliagdo dos projetos— ao visar um melhor planejamento— e 0 setor privado
responsavel pela execugdo e operacgao das obras.

No entanto, 0 novo processo eshbarrou na regulamentacéao deficiente e dificuldades
técnicas que envolviam a medicao e controle dos servigos. De acordo com Montes e Reis
(2011), o modesto aumento dos investimentos em 2004 pode ser, em grande parte,
justificado pela conjuntura macroecondmica favoravel, com o bom desempenho das
exportacdes de produtos primarios, diminuigdo das taxas de juros e estimulo a demanda
interna através do crédito. Mesmo ap0ds as reformas estruturais, a necessidade de
investimentos se manteve maior do que os investimentos que foram implementados em

infraestrutura econdmica.

IV.1.4 O aumento dos investimentos governamentais e o Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC): 2007-2014

Apo6s a ampla reforma estrutural e as tentativas de aumentar os investimentos e a
oferta dos setores da infraestrutura econdmica, os resultados ndo foram os esperados pelo
governo. A ideia de gerar taxas elevadas de crescimento econdémico no periodo levou o
governo a langar o PAC, em Janeiro de 2007°. Os objetivos principais do programa eram
eliminar os gargalos da economia brasileira através de um amplo projeto de planejamento
e execucao de obras nos setores da infraestrutura.

O PAC, a principio, teve trés disposicGes fundamentais: i) desoneracdo de
investimentos em habitacdo e em projetos de infraestrutura, bem como de aquisicdo de
maquinas e equipamentos; ii) aumento do crédito imobiliario para pessoa fisica—
principalmente via programa Minha Casa, Minha Vida—, financiamento de capital de giro
para obras em infraestrutura e logistica para o setor privado e criacdo do Fundo de
Investimento em Infraestrutura com recursos do FGTS, e; iii) aumento do investimento
publico e das estatais em grandes projetos de infraestrutura, sobretudo os relacionados a
energia e aos transportes (MEREB; ZILBERMAN, 2013).

A Tabela 1 apresenta a variacao real da FBCF e do PIB no Brasil para o periodo
2001-2013. Observa-se que, majoritariamente, anos que tiveram substanciais variagoes
positivas na FBCF foram seguidos por elevadas variagdes positivas no PIB. Tal relagéo
pode explicar, até certo ponto, a tentativa do governo em implementar um amplo projeto

em infraestrutura no pais. Primeiro, o significativo montante de investimentos vinculados

® Em 2007 foi lancado o PAC 1, que abrangeu o periodo 2007-2010. Em 2010 foi langado o PAC 2, com
objetivos similares ao primeiro programa, e abrangeu o periodo 2011-2014.
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ao programa® elevaria a FBCF publica, o que era esperado impactar positivamente sobre
o PIB. Segundo, os investimentos na infraestrutura econdmica gerariam externalidades
sistémicas, que por sua vez, era esperado impactar positivamente sobre o0s investimentos,
a competitividade e a renda do pais— atraves de incentivos advindos da queda nos custos

de producéo e melhoria na qualidade da infraestrutura.

Tabela 1: Variac6es do PIB e da Formacéo Bruta de Capital Fixo: 2001-2013

FBCF: variacdo real  PIB a pregos basicos: FBCF: variacdo real  PIB a pregos basicos:
Ano anual - referéncia variagé(3 re.al anual - Ano anual - referéncia variagétA) re_al anual -
2010 referéncia 2010 2010 referéncia 2010
(Y0a.a.) (% a.a) (Y a.a.) (Y a.a.)
2001 -0,66 1,51 2008 14,22 4,68
2002 -6,77 3,58 2009 -14,49 -0,10
2003 -2,69 1,23 2010 28,79 6,98
2004 10,32 5,66 2011 5,60 3,67
2005 -2,97 3,01 2012 -2,57 1,61
2006 8,47 3,69 2013 5,91 2,89
2007 15,91 5,80

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, Sistema de Contas Nacionais Referéncia 2010 (IBGE/SCN 2010
Anual).

As opcdes escolhidas pelo governo no que se refere aos investimentos relativos
em cada um dos subsetores merecem atencdo. Em relacdo ao setor de transportes, nota-
se concentracdo dos investimentos no modal rodoviario (58%), enquanto 0s outros
modais, separadamente, obtiveram parcelas modestas. Referente ao setor de energia, a
maior parte dos investimentos previstos (65,1%) foi direcionada para o setor petrolifero
e de gas natural (PAC, 2010). Tais preferéncias nos investimentos inviabilizam grandes
montantes para 0s outros subsetores, deixando a economia substancialmente concentrada,
0 que poderia criar perdas— Vvisto 0 grande potencial brasileiro em relacdo a energias
baratas como biomassa, e6lica e solar, e o baixo custo do setor hidroviario e ferroviario
em relagdo ao rodoviario— devido ao excesso de uso desses setores.

Ainda que de dificil avaliacdo e credibilidade duvidosa dos dados disponiveis, o
programa propds numeros substancialmente superiores aos que se observa nos anos
anteriores referentes aos investimentos publicos. O governo esperava que o PAC, através

das caracteristicas de externalidades sistémicas dos setores infraestruturais, gerasse para

100 PAC 1 executou um total de R$541,8 bilhes entre 2007-2010, cerca de 82% do total previsto para
Dezembro de 2010. Deste montante, R$148,5 bilhdes foram destinados ao setor de energia, e R$65,4
bilhdes ao setor de logistica (rodovias, ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos) (PAC, 2010).
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cada R$1,00 investido pelo setor pablico, um aumento no investimento privado de R$1,50
(MANTEGA, 2007).

O resultado obtido ficou abaixo do esperado pelo governo brasileiro— de um total
estimado no valor de R$204 bilhdes até 2010, 62,7% (R$128 bilhdes) foram aplicados.
Além disso, atenta-se para a execucdo total dos projetos que, exceto para o setor
energéticol?, ficaram muito aquém do planejado. Em termos efetivos, a execucio
orcamentaria (relacdo entre recursos efetivamente pagos e recursos autorizados) do PAC
1 ficou em torno de 27%?*2, nimero consideravelmente baixo.

Em Marco de 2010 foi lancado o PAC 23, que previa investimentos na ordem de
R$955 bilhdes entre 2011-2014. De acordo com Brasil (2014), até Dezembro de 2014,
96,5% dos investimentos previstos teriam sido efetuados, o que corresponde a
investimentos 72% superiores ao PAC 14,

Com a intencdo de intensificar o processo de modernizacdo da infraestrutura
brasileira, os recursos voltados principalmente para os setores de transportes e energia
foram substancialmente elevados. No primeiro, foram concluidos projetos no valor de R$
58,9 bilhdes em todo o pais, enquanto no setor energético o valor excedeu os R$233
bilhdes de reais em obras concluidas, entre 2011-2014.

Apesar da avaliacdo sobre a eficacia do programa ser dificil e, tal avaliacdo foge
do escopo deste trabalho, o PAC tem buscado suprir as caréncias dos setores
infraestruturais que tanto tem impactado negativamente sobre a economia brasileira em
seu processo de crescimento. Além de intensificar os investimentos para os setores da
infraestrutura, o programa pode ser visto como um avanco em termos de planejamento
governamental e monitoramento, pelo menos se comparado com 0s anos antecedentes ao

plano.

11 De acordo com Rodrigues e Salvador (2013), 87% da meta em geracdo de energia elétrica foi executada,
foram construidos 3.776 km dos 4.526 km de gasoduto e instaladas 87 das 123 usinas de combustiveis
renovaveis esperadas, entre outras agdes.

12 \er em Rodrigues e Salvador (2013).

13 Dividido em seis eixos: Cidade Melhor, Comunidade Cidadd, Minha Casa, Minha Vida, Agua e Luz para
Todos, Energia e Transportes.

14 Cabe ressaltar que tais fontes sdo duvidosas, pois carecem de avaliagGes externas feitas por agentes civis
e os critérios de adequagdo sdo desconhecidos, assim como os dados referentes aos Balangos do PAC 1.
Rodrigues e Salvador (2011) e Mereb e Zilberman (2013) argumentam que os dados disponibilizados pelo
governo podem ser inflacionados, 0 que geraria uma superestimacdo dos investimentos.
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IV.1.5 Infraestrutura econdmica, outros investimentos e a competitividade brasileira em
perspectiva recente: um diagnostico de oferta e qualidade em uma analise comparativa
internacional

A presente subsecdo sera dedicada a demonstracdo de indicadores referentes a
oferta e a qualidade da infraestrutura econémica brasileira. A subdivisdo sera feita sob a
analise dos setores de energia, transportes e telecomunicagfes. A analise comparativa
consistird em examinar o ambiente infraestrutural brasileiro em relacdo a outros paises
selecionados, enfatizando os BRICS®®. Dado o cendrio da infraestrutura desses paises, a

analise apresentara indicadores sobre a formacéo de investimentos e a competitividade.

IV.1.5.1 Transportes

A disposicdo do setor de transportes no Brasil segue uma tendéncia desde a
implantacdo do Plano de Metas. A opcdo pelo setor rodoviario, em detrimento dos
demais, configura um cenéario de excesso no uso deste modal. Cerca de 60% do transporte
de cargas é efetuado por este setor, enquanto dos outros 40%, cerca de 20% é feito pelo
setor ferroviario, e 0s outros 20% distribuidos entre os demais modais (CNT, 2016).

Cabe ressaltar, no entanto, que o intensivo uso do setor rodoviario ndo foi
acompanhado por qualidade. A Tabela 2 demonstra o estado geral das rodovias
brasileiras, pesquisa feita pela CNT para 0 ano de 2015. Apenas 12,5% das rodovias
analisadas (Brasil) foram descritas em estado 6timo. A baixa qualidade pode gerar
impactos negativos para os demais setores de economia ao criar acelerado desgaste dos
veiculos, maior uso de combustiveis por quilometro percorrido, além dos fatores
ambientais. Se a analise é feita em termos regionais, a situacdo € ainda pior. Apenas a
regido sudeste apresenta porcentagem de rodovias em étimo e bom estado acima de 50%.
Tais aspectos implicam que, além do uso excessivo do modal, as rodovias de boa
qualidade estdo concentradas na regido mais desenvolvida do pais.

Na comparacdo da oferta internacional do setor de transportes para o ano de 2014,

o0 Brasil possui a quarta maior extensdo rodoviaria do mundo, € o segundo colocado em

15 Esta escolha se deveu & importancia que as economias que compdem os BRICS (Brasil, Russia, India,
China e Africa do Sul) vém recebendo nos dltimos anos, principalmente devido as elevadas taxas de
crescimento econdmico da China e india. Similaridades sobre a populag&o, nivel de produto e, ou, tamanho
geografico as coloca como um grupo de paises emergentes com grande potencial. O desempenho
econdmico desses paises nos Ultimos anos- referente a participacdo no comércio internacional e nos fluxos
de investimentos, poupanga e investimentos, infraestrutura etc. - se mostra diferente entre os paises, 0 que
torna interessante uma analise comparativa recente, visando apresentar o que esses paises tém mostrado,
em termos de infraestrutura, que os tém colocado em posi¢des melhores (ou ndo) do que o Brasil.
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numero de aeroportos e 0 11° em extensdo ferroviaria. Tais indicadores parecem colocar
0 pais em uma boa condigdo internacional, no entanto, algumas consideracdes devem ser
feitas. A Tabela 3 apresenta os indicadores para 0s modais de transporte do pais em uma

comparagdo com os demais BRICS.

Tabela 2: Tabela: Classificacdo do Estado Geral das Rodovias (%)- 2015

Estado Geral Norte Nordeste Centro-Oeste Sudeste Sul Brasil
Otimo 6,4 6,6 10,5 25,7 6,6 12,5
Bom 17,6 37,3 29 29,8 29,1 30,2
Regular 40,9 33,7 37,2 28 41,6 34,9
Ruim 20,4 14,8 18,2 135 17,6 16,1
Péssimo 14,7 7,6 51 3 51 6,3

Total 100 100 100 100 100 100

Fonte: CNT (2015).

Tabela 3: Tabela: Comparagéo internacional para o setor de transportes (2014): BRICS

BRICS
Indicadores Brasil  China  India  Rissia 'en
Area (milhdes km2) 8.5 9.6 3.3 17.1 1.2
Rodovias (Extensdo Total- 1000 Km) 1581 4106 4690 1283 747
Rodovias (% de rodovias pavimentadas) _ 84% 33% 2% 21%
Aeroportos (NUmero Total) 4093 507 346 1218 566
Aeroportos (% aeroportos pavimentados) _ 91% 73% 49% 25%
Dutovias (Mil Km de via) 27 86 35 259 3,8
Ferrovias (Mil km de via) 28 191 68 87 20
Densidade das Ferrovias (Mil km de viapor km?) [GIORN 1990 | 2061 5,09 16,67

Fonte: Elaboracéo prdpria a partir de The World Factbook 2014.

Quando se analisa a porcentagem de rodovias pavimentadas— que representam
rodovias qualificadas: ao resistir maior periodo sem manutencdo, diminuir o0 uso de
combustiveis, melhorar a frenagem dos veiculos e melhorar a luminosidade— 0 Brasil € 0
pior colocado dentre os BRICS. De maneira similar, em termos de aeroportos
pavimentados, o pais detém a pior colocacdo no grupo.

Em termos relativos, ou seja, a relacdo entre a extensao das linhas férreas e a area
total do pais, o setor ferroviario brasileiro apresenta o segundo pior desempenho. Tal
indicador demonstra a baixa oferta do setor e, a pouca integracdo das ferrovias no total
do pais. No que se refere as dutovias, o pais s6 ndo apresenta condigdes piores do que a
Africa do Sul, o que expde a baixa utilizacio do modal. De maneira geral, 0s outros

paises analisados na Tabela 3 possuem condigdes bem superiores a brasileira.
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Tais aspectos ndo favorecem o pais a alcancar os niveis de desenvolvimento dos
paises avangados, tampouco a acompanhar os paises emergentes. Por um lado, a oferta
de transportes concentrada no setor rodoviario gera custos de oportunidade em termos
dos outros modais. Por outro lado, a baixa qualidade impacta negativamente sobre o
restante da economia ao gerar maiores custos para as demais atividades produtivas,
desestimulando a ampliacdo dos investimentos. A Tabela 4 demonstra o desempenho
logistico dos BRICS para os anos 2007, 2010, 2012 e 2014. O indice representa a
condicdo dos paises em termos logisticos a partir da avaliagdo dos itens:
consisténcia/confiabilidade, rastreamento de carga, competéncia dos Sservigos,
disponibilidade de transporte, procedimento de alfandega e infraestrutura.

Em termos gerais, a partir de 2007, o pais piorou tanto no indice geral, como no
indice de avaliagao da infraestrutura— passou de 61° para 65° e de 49° para 54°,
respectivamente. Em 2014, dentre os BRICS, o Brasil s6 esteve acima da Russia de

maneira geral, e acima da Russia e da India em termos de infraestrutura logistica.

Tabela 4: Indice de Desempenho Logistico geral e via infragstrutura: comparagao entre os
BRICS (2007-2014)

Pais/Ano Desempenho Logistico (Ranking) Infraestrutura (Ranking)

2007 2010 2012 2014 2007 2010 2012 2014
Brasil 61(4°) 41(3°9) 45(3°) 65(49) 49 (4 37(3°9) 46(3°) 54(39)
China 30(29 27(19 26(2°) 28(19 30(29 27(19 26(2°) 23(19
india 39(3%) 47(4% 46 (4% 54 (39 42 (3°) 47 (4% 56 (4% 58 (49)
Russia 99(5°) 94(59 95(5°) 90 (5°) 93(5°) 83(5%) 97(5°) 77(59)
Africa do Sul 24 (19 28(29) 23(19 34(29 26 (19 29(20) 19(1°9 38(29)

Fonte: Banco Mundial, Indice de Desempenho Logistico (2007, 2010, 2012 e 2014). Nota: niimero entre parénteses
se referem a colocagéo dos paises dentro do grupo analisado.

Os dados demonstram que o setor de transportes pode ndo ter colaborado de
maneira efetiva para o crescimento econémico do pais nos Ultimos anos. As
externalidades sistémicas geradas podem ter sido menores que as necessarias,
principalmente devido a baixa qualidade e pouca diversificacdo do setor, impactando de
maneira limitada sobre a competitividade, os investimentos e o crescimento econémico

do pais.

IV.1.5.2 Telecomunicacfes
O setor de telecomunicacfes experimentou grandes transformacgdes no periodo

das privatizagOes, no qual observou-se substancial eleva¢do nos investimentos. Com a
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intencdo de modernizar os setores da infraestrutura atraves do processo de abertura
comercial, esperava-se que o0 setor de telecomunicacdes obtivesse grande éxito devido as
inovacOes continuas inseridas no ramo.

A Tabela 5 descreve a oferta dos servi¢os de telecomunicagdes para 0s BRICS em
2014. De maneira geral, o Brasil possui boas condigdes em termos de oferta— absoluta e
per capita— em relagdo aos paises analisados. A segunda colocagdo em termos de
conexdes de internet, telefones fixos e porcentagem de familias com internet demonstra

que o pais tem conseguido obter bons resultados no setor, dentro do grupo analisado.

Tabela 5: Indicadores de oferta relativa de Telecomunicagdes: BRICS 2014

~ , . International
Conexdes de Telefone Mével Telefone Fixo

. Internet Familias com

Pais Internet (por 100 (por 100 (por 100 : .
habitantes) habitantes) habitantes) ba”d‘:]“;gg‘ (per internet (%)

Brasil 57,6 139 21,8 42.966 48
China 49,3 92 17,9 4,995 47,4
india 18,0 74 2,1 5.677 15,3
Russia 70.5 155 27,7 29.860 69,9
Africa do Sul 49.0 150 8.1 149.542 373

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de ITU World Telecommunicatin/ICT Indicators database.

Em termos per capita, pode-se afirmar que o Brasil possui condi¢bes no minimo
razoaveis. O Gréfico 3 apresenta os precos dos servigos das tecnologias da informacéo e

comunicagdo (TIC’s) em 2014.

Gréfico 3: Pregos dos servicos de telecomunicaces em 2014 em US$ (% da renda per
capita)

6,00
4,00 I
2,00 I
0,00 . . .
Telefone Fixo Telefone Movel Banda Larga Fixa Banda Larga Movel TIC's

(postpaid handset-
based, 500MB)

Russia China Brasil m Africado Sul M India

Fonte: Elaboracéo prdpria a partir de ITU e base de dados do Banco Mundial.

Ao observar 0s servicos, separadamente, nota-se que apenas no preco da banda
larga o Brasil se encontra em situagdo muito pior, e na telefonia movel detém precos

pouco superiores aos demais. Quando se analisa os pregos das TIC’s, de maneira
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agregada, o pais detém a terceira posicdo, apenas 0,1% abaixo da China, segunda
colocada. De maneira geral, pode-se concluir que o prego dos servigos brasileiros ndo é
elevado na perspectiva internacional em andlise, o que pode impactar positivamente sobre
a competitividade e atracdo dos investimentos no pais.

O indice IDI (ICT Development Index) analisa 0 desempenho dos paises em
termos de tecnologias da informagdo e comunicacdo. Tal indice é desenvolvido através
da utilizacdo de indicadores de uso (intensidade), acesso (infraestrutura) e habilidades
que envolvem os servicos de telecomunicagdes (ITU, 2015). A posicéo e nota dos BRICS
para 0 ano de 2015 estdo descritos na Tabela 6.

Através da analise dos indicadores de maneira agregada, atribuindo diferentes
pesos a cada um deles, o IDI descreve bom posicionamento do Brasil em relacdo aos
outros paises. Cabe ressaltar, no entanto, que a 61° coloca¢do mundial demonstra o déficit

brasileiro, principalmente quando comparado aos paises desenvolvidos.

Tabela 6: IDI 2015- posicéo e nota para os BRICS

Pais Posicdo Nota
Rassia 45 6.91
Brasil 61 6.03
China 82 5.05
Africa do Sul 66 4.90
india 131 2.69

Fonte: ITU (Internatinal Telecommunicatin Union).

IV.1.5.3 Energia

O setor energético recebeu atencdo especial e vultuosos investimentos nos
principais planos governamentais ao longo da historia brasileira. Essa tendéncia continua,
visto os gargalos cronicos referentes ao setor, e 0 PAC dispde de substanciais montantes
para a ampliacdo da oferta de energia. Cabe observar se esta énfase no setor tem sido
capaz de acompanhar 0s avangos de outros paises.

A Tabela 7 apresenta indicadores sobre o setor energético para os BRICS. Os
dados séo referentes ao ano de 2013, exceto para o indicador capacidade instalada total
que é referente a 2012. Ao agregar o setor energético, o Brasil detém resultado superior
apenas referente a Africa do Sul, em producdo. Na relagio entre a producéo de energia
do pais e a utilizacdo desta energia para a utiliza¢do interna, indicada na segunda linha da

Tabela 7, o pais novamente ndo esta entre os melhores colocados no grupo.
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Ao analisar o0 setor de energia elétrica, especificamente, nota-se que o pais
demonstra resultados substancialmente inferiores aos demais no grupo analisado. Exceto
a Africa do Sul, o Brasil detém a pior marca em termos de geracio, e possui 0 menor
limite superior na produ¢do— dado pela capacidade instalada total. A baixa oferta poderia
ser, inclusive, um dos fatores a causar uma inviabilidade no aumento da demanda,

demonstrada pelo baixo indice de consumo per capita de energia elétrica.

Tabela 7: Indicadores do setor energético

Indicador/Pais Brasil China india Russia Afrgiﬁ do
Producéo Total de Energia (Mtep) 253 2.570 523 1.340 166
Autossuficiéncia (%)- Producdo de energia total 86 85 183 117
Oferta Total de Energia Priméria (tep per capita) 1,47 2,21 511 2,66
Energia Elétrica: Consumo (MWh per capita) 2,58 3,77 6,56 4,33
Energia elétrica: Capacidade Instalada Total (GW) _ 1.247 223,3 242 -
Geracdo de Energia Elétrica (TWh) 570 5.440 1190 1.060 _

Fonte: Tabela elaborada com base em dados de: Capacidade Instalada Total: Castro et al (2015); demais indicadores:
IEA Energy Atlas.

Além de deficiéncias consideraveis na oferta, o pais dispde de elevadas tarifas
industriais de energia elétrica. De acordo com Castro et al (2015), o setor de energia
elétrica brasileiro detém as tarifas industriais mais elevadas dentro do grupo, que inclui,
além dos BRIC, a média da América Latina.

Em termos qualitativos, o setor de energia elétrica brasileiro novamente nédo
dispde das melhores condicBes. A Figura 2 demonstra no eixo horizontal a tarifa média
entre 2009 e 2012 em dolares, e o eixo vertical demonstra um indicador de qualidade®®,
onde o valor 1 indica um servico de méa qualidade e 7 um servigo de boa qualidade. A
relacdo comum é que uma alta tarifa seja contrabalancada por boa qualidade. Dentre os
paises descritos na amostra, o Brasil (BRA) possui qualidade superior— ainda que em uma
zona intermediaria, se comparado a toda a amostra— & RUssia e India, além da vizinha
Argentina. No entanto, as tarifas médias foram bastante superiores. Para o nivel de
qualidade apresentado pelo Brasil, um possivel benchmarking seria a China (CHN) que
apresenta qualidade semelhante, porém tarifas consideravelmente menores.

Através dos indicadores analisados, pode-se atentar para o desempenho ruim do

setor energético brasileiro. Além da baixa oferta, o pais ainda apresenta tarifas

16 O indice de qualidade do servico de energia elétrica advém do Global Competitiveness Report, publicado
pelo World Economic Forum. O indicador leva em consideracdo a falta de interrupcBes e a falta de
flutuagdes de tensdo no fornecimento de energia elétrica.
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extremamente elevadas— ainda mais quando se analisa em termos de qualidade. Tais
fatores impactam de forma negativa sobre o crescimento econdmico do pais ao impor
maiores custos para as empresas, dado um determinado nivel de qualidade—
desestimulando os investimentos ¢ barrando a competitividade— e, limitar o consumo de

energia no pais.
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Figura 2: Relagéo preco e qualidade: paises selecionados
Fonte: Castro et al (2015).

IV.1.5.4 A repercussdo da infraestrutura econdmica sobre os investimentos e a

competitividade na comparativa internacional

A analise dos setores da infraestrutura econdmica brasileira mostrou a defasagem
desses no &mbito internacional. A precariedade da infraestrutura do Brasil pode ter gerado
desestimulos aos investimentos e queda na competitividade do pais. O Gréafico 4
demonstra a relacdo da formacéao bruta de capital fixo sobre o PIB, para os BRICS. O
Brasil detém as menores razdes de investimentos sobre o PIB, dentre os paises analisados,
0 que pode indicar baixa atratividade a expansao e instalacdo de empresas, que incluem,
dentre outros fatores, baixa oferta e qualidade ruim de infraestrutura.

A respeito da competitividade, o Brasil apresentou melhoria em termos de
exportagdes nos anos 2000, muito em razdo da maior abertura comercial proposta nas
reformas dos anos 1990, somada a uma favoravel conjuntura externa (“boom” das

commodities). Cabe analisar, no entanto, se houve melhora de competitividade em
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relacdo aos outros paises. A Tabela 8 demonstra o trajeto do posicionamento dos BRICS
em termos de competitividade internacional (geral e via infraestrutura). O Indice de
Competitividade Global analisa a competitividade dos paises de acordo com varios

pilarest’, dentre eles a infraestrutura.

Grafico 4: Investimentos como proporcao do PIB, paises selecionados: 2010-2014
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Fonte: Elaboragdo prdpria a partir de IMF Statistical Data (2016).

Tabela 8: Indice de Competitividade Global- Infraestrutura: BRICS 2006-2015

Pais Indicador 2010 2011 2012 2013 2014
Brasil 53 (3°) 58 (4°) 56(47) |64 269
China 26 (19) 27 (19 29 (19) 30 (19) 34 (19)
india Ranking Geral 56 (4°) 51 (29 49 (39) 50 (39) 48 (39)
e et g

Africa do Sul 50 (29) 54 (39) 45 (29) 45 (29) 44 (29)
Brasil 64 (4°) 62 (3°) 74 (4°) _
China _ 44 (19 50 (2°) 46 (29 47 (19 52 (29

e e SORNSOEEN 2o o

Russia 48 (2) 47 (1) 71 (30 59 (3°) 65 (3°)
Africa do Sul 62 (39) 63 (49) 45 (19) 48 (29) 43 (19)

Fonte: Elaboragdo propria a partir de World Economic Forum, The Global Competitiveness Index (2016). Nota:
nGmeros entre parénteses se referem a colocagéo dos paises dentro do grupo analisado.

O Brasil esteve entre as piores posi¢des no grupo analisado em todos 0s anos, 0
que demonstra a baixa competitividade do pais no &mbito internacional. Ao se analisar o
segundo pilar do indice, a infraestrutura, o desempenho também nédo é favoravel. A
infraestrutura brasileira é considerada um aspecto crucial para a baixa competitividade do
pais, visto seu baixo desempenho se comparado com os demais paises. A limitada
infraestrutura no Brasil impacta negativamente sobre a produtividade das empresas,

17Ver em The World Economic Forum, The Global Competitiveness Index.
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diminuindo a sua competitividade. Por sua vez, tais empresas terdo menos incentivos a
investir, 0 que possivelmente gerara impactos negativos sobre o crescimento econémico
do pais.

Os resultados descritos até aqui demonstram a necessidade de melhoria nos
setores da infraestrutura analisados. Por um lado, o pais— seja a iniciativa privada ou
publica— ndo foi capaz de gerar investimentos suficientes nos setores infraestruturais
capazes de gerar modernizacdo desses setores com maior oferta e qualidade, que
estimulassem as demais atividades produtivas na economia a gerar elevadas e continuas
taxas de investimentos. Por outro lado, as deficiéncias nos setores de telecomunicacdes
e, principalmente, transportes e energia, em relacdo aos paises selecionados, implica em
perda de competitividade da economia brasileira em relagéo ao resto do mundo. Tanto 0s
baixos niveis de investimento, como a perda de competitividade, séo fatores cruciais para
0 desempenho limitado do pais em termos de crescimento econémico observado nos

altimos anos.

IV.2 UMA ANALISE EMPIRICA DAS EXTERNALIDADES GERADAS PELA
INFRAESTRUTURA ECONOMICA SOBRE A COMPETITIVIDADE E OS
INVESTIMENTOS NO BRASIL

IV.2.1 Raiz Unitaria

O procedimento inicial na analise economeétrica foi a aplicacéo dos Testes de Raiz
Unitaria Dickey-Fuller (DF) e Dickey-Fuller Aumentado (ADF). Tais testes expdem
resultados sobre a estacionariedade das séries e, em consequéncia, sobre a possibilidade
da utilizacdo do conceito de cointegracao. Os resultados obtidos estdo descritos na Tabela
9. Em primeira diferenca, pode-se rejeitar a presenca de raiz unitaria para todas as
variaveis, ou seja, as variaveis possuem a mesma ordem de integracao, 1(1), e, portanto,

podem ser cointegradas.
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Tabela 9: Teste de Raiz Unitaria DF e ADF realizados para as séries
COMPET,, Invest,, Infral, e Infra2,

Série Equacdo de Teste Defasagens Estatistica de Teste Valor 5% Valor 1%
Compet; constante e tendéncia 0 -2,467 -3,523 -4,198
ACompet, sem constante e tendéncia*** 0 -5,056 -1,949 -2,624
Invest, sem constante e tendéncia 0 -0,283 -1,949 -2,622
Alnvest; sem constante e tendéncia*** 0 -5,332 -1,949 -2,624
Infral, constante e tendéncia 2 -3,095 -3,529 -4,211
Alnfral, sem constante e tendéncia*** 0 -4,535 -1,949 -2,624
Infra2, constante e tendéncia 0 -2,623 -3,523 -4,198
Alnfra2, sem constante e tendéncia*** 0 -5,019 -1,949 -2,624

Fonte: Elaboragdo propria a partir dos resultados da pesquisa. Notas: Foi utilizado o nimero de defasagens que
minimizou o Critério de Schwarz; (***) rejeita-se a presenca de raiz unitaria ao nivel de 1%.

IV.2.2 Cointegracao e as relacdes de longo prazo

Visto que as variaveis em nivel possuem raizes unitarias, é possivel prosseguir
com o procedimento de Johansen. O segundo passo foi analisar, a partir da especificacdo
de um modelo VAR, se existe relacdo de longo prazo, ou seja, se as variaveis sdo
cointegradas.

Primeiramente, faz-se necessario analisar a ordem de defasagem do VAR através
da observacdo dos critérios de Akaike e Schwarz. Além disso, determina-se a existéncia

ou ndo de uma constante e tendéncia. Os resultados estdo apresentados na Tabela 10.

Tabela 10: Defini¢cdo do nimero de defasagens do modelo VAR.

Lag/Modelo Compet, Invest,
Defasagem Akaike Schwarz Akaike Schwarz
0 -3,328004 -3,198721 -6,135684 -6,005069
1 -9,511224* -8,994092* -11,54678 -11,02432*
2 -9,377679 -8,472697 -11,60357 -10,68927
3 -9,394354 -8,101523 -11,62869* -10,32254
4 -9,498275 -7,817594 -11,38565 -9,687657

Fonte: Elaboracédo prdpria a partir dos resultados da pesquisa. Nota: (*) indica o nimero de defasagens escolhido pelo
critério.

Para 0 modelo que contém a variavel dependente competitividade, ambos o0s
critérios indicaram a utilizacdo de uma defasagem. Sobre modelo de investimentos, o
critério de Akaike indicou a utilizacdo de trés defasagens, enquanto o critério de Schwarz

indicou a utilizacdo de apenas uma defasagem. Dado o problema de pesquisa em questdo,
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optou-se pela utilizacdo de trés defasagens, visto o longo tempo, geralmente, para a

maturacao dos investimentos em infraestrutura.

Definidos os modelos VAR, 0 passo seguinte foi avaliar a existéncia de vetores
de cointegracéo e, da relagcdo de longo prazo entre as varidveis. O teste utilizado foi o de
Méaximo Autovalor, e os resultados estdo expostos na Tabela 11.

Tabela 11: Teste do Méaximo Autovalor para cointegracdo, realizado para as séries
Compet,, Infral, e Infra2, e, paraas séries Invest,, Infral; e Infra2,.

Hipdteses/Modelo Compet, Invest,

Hip6tese nula Hipotese Estatistica do Valor critico Estatistica do Valor critico
(HO) alternativa (H1) teste (10%) teste (5%)
r=0 r=1 20,7294* 18,8928 24,4673 18,8928
r=1 r=2 4,16348 12,2965 6,54397 12,2965
r=2 r=3 0,50708 2,70554 2,79927 2,70554

Fonte: Elaboragao prdpria a partir dos resultados da pesquisa . Nota: (*) Rejeicéo de HO ao nivel de 10%.

O teste do méaximo autovalor aponta para a rejeicao da hipétese nula de que nao
existe vetor de cointegracdo (r=0) em ambos 0s modelos, ou seja, existe no minimo um
vetor cointegrante entre as variaveis da infraestrutura e cada uma das variaveis
dependentes. Através da rejeicdo da hipotese nula (r=0), pode-se constatar que ha relacédo
de longo prazo entre as variaveis, 0 que as leva a atingir um equilibrio ao longo do tempo.

Os vetores de cointegracdo estdo descritos na Tabela 12.

Tabela 12: Vetores de cointegracdo normalizados para as variaveis Compet; e Invest,,
respectivamente.

Compet; Infral, Infra2, C T
1 0,3557*** 0,3287*** -1,9524 -
Desvio-padrao (0,05677) (0,0982)
Invest,
1 0,0923*** 0,0226"¢ -0,2348 -0,0017**
Desvio-padréo -0,03032 (0,02341) (0,00078)

Fonte: Fonte: Elaboragdo prdpria a partir dos resultados da pesquisa. Nota: As estatisticas entre parénteses referem-se
aos desvios-padrédo dos parametros estimados. Nota: *** significativo 1%; ** significativo a 5%; (ns) ndo significativo.

A partir desses resultados, pode-se descrever as seguintes equacgdes (6 e 7) de
longo prazo entre os investimentos e os setores da infraestrutura e, entre a competitividade

e 0s setores da infraestrutura:
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Compet, = —1,9541 + 0,3557Infral, + 0,3287Infra2, (6)
Invest, = —0,2348 + 0,0923Infral, — 0,0017t @)

Os resultados obtidos demonstram que todos os parametros obtiveram os sinais
esperados na relacdo entre a competitividade e infraestrutura. No caso dos demais
investimentos, ambas as varidveis de infraestrutura apresentaram parametros positivos,
no entanto, o parametro referente a variavel Infra2, foi ndo significativo.

No caso da variavel dependente Compet,, o sinal positivo do parametro referente
a variavel Infral, indica que um aumento dos servicos de infraestrutura aumenta a
competitividade do pais. O aumento da oferta de transportes seria capaz de estimular a
competitividade do pais através da facilidade de trafego, diminuigdo nos custos das
empresas e melhor articulacdo dentro da economia. Da mesma maneira, a variavel
Infra2, indica que um aumento das provisOes de energia sdo capazes de melhorar o
ambiente competitivo das firmas brasileiras, através de diminuicéo do custo desse insumo
e ganhos em qualidade. O papel de fator sistémico positivo efetuado pela infraestrutura
econdmica, como proposto for Ferraz et al (1996), é confirmado.

Os resultados descritos até aqui corroboram com as analises feitas, por exemplo,
por Mendes, Teixeira e Salvato (2009) e Paula e Silva (2015), que descrevem a
importancia das variaveis infraestruturais para a melhoria da competitividade brasileira.

Em relacdo ao vetor de cointegracdo que analisa as relac6es de longo prazo entre
0s investimentos e a infraestrutura econémica, o sinal positivo para a variavel Infral;
indica que um aumento da oferta de infraestrutura gera incentivos a formacao de outros
investimentos na economia. As externalidades sistémicas geradas pelos setores de
infraestrutura geram incentivos para que as firmas aumentem seus investimentos, dada
sua maior habilidade para investir e capacidade de expandir sua producdo. O sinal
positivo para a variavel Infral, vai ao encontro da argumentagdo de que 0s
investimentos em infraestrutura geram efeitos completivos sobre os demais investimentos
na economia, como prop&e Hirschman (1958).

A variavel Infra2,, no entanto, foi ndo significativa, indicando que o setor de
transportes ndo foi capaz de gerar estimulos suficientes para os demais investimentos no
periodo analisado. Tal resultado pode indicar o excesso do uso do modal rodoviario no
pais que, como demonstrado na secdo anterior deste trabalho, possui qualidade
extremamente limitada. Além disso, de acordo com o estudo Morgan Stanley (2010), o

setor rodoviario é o setor com custos de frete mais elevados (exceto o setor aéreo), o que
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contribui para o aumento dos custos das firmas brasileiras e o desestimulo ao seu
crescimento. Dessa forma, o sinal ndo significativo para essa variavel pode indicar um
elevado custo de oportunidade do modal rodoviario em relacdo aos outros modais de
transportes, que poderiam gerar substanciais retornos ao se expandirem.

Os resultados obtidos sobre a relagdo entre infraestrutura e a formacéo de
investimentos adicionais na economia reforcam as andlises feitas por Mendonca e
Almeida (2014) e Chatterjee e Morshed (2011). A anélise feita até aqui, corrobora
também, ainda que indiretamente, com os estudos feitos por Aschaeur (1989), Florissi
(1997), Ferreira e Malliagros (1998) e Rigolon e Piccinini (1997), que concluem que o
aumento da oferta de infraestrutura é capaz de estimular, em via ultima, o crescimento
econdmico.

Através dos resultados descritos até aqui, pode-se afirmar que existe relacdo de
longo prazo entre as variaveis estudadas. No entanto, é possivel que existam distor¢oes
em algum momento do tempo. O procedimento seguinte na analise econométrica € a
estimacdo do modelo de correcdo de erros, que propde uma solugdo para a seguinte
pergunta: sera que a relacdo de longo prazo entre duas ou mais variaveis é obedecida ao
longo do tempo? O mecanismo de correcdo de erros busca corrigir os desvios do curto
prazo para que seja possivel alcancar a relacdo de longo prazo entre as variaveis.
Determina, também, a velocidade com que os desequilibrios se dissipam.

Os dois modelos de correcdo de erros estimados possuem as caracteristicas dos
modelos VAR utilizados para testar as relacGes cointegrantes. Os modelos, com uma e
trés defasagens para a competitividade e os investimentos, respectivamente, incluiram
tendéncia linear nos dados (para ambos os modelos), intercepto (para ambos os modelos)
e tendéncia (apenas para 0s investimentos) nos vetores de cointegracdo. Os vetores de
cointegracdo que representam as relacdes de longo prazo serviram como varidveis
explicativas nos modelos de correcdo de erros. A Tabela 13 apresenta os resultados
obtidos para as relacGes entre a infraestrutura econdmica e 0s demais investimentos, e,
entra infraestrutura econémica e competitividade.

O coeficiente de ajustamento, representado pela expressdo Y;_,, indica o tempo
que sera gasto para que haja corre¢des do equilibrio de longo prazo, apds um choque no
curto prazo. O coeficiente para a variavel investimento indica que 60,43% do
desequilibrio € corrigido a cada periodo de tempo. No caso da variavel Compet,, esta

tende ao equilibrio com 38,26% de ajuste a cada periodo. Através da analise de
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autocorrelacdo descrita pelo LM-test, a hipotese nula de que ndo ha autocorrelacéo serial

nos residuos ndo pode ser rejeitada ao nivel de significancia de 1%.

Tabela 13: Estimativas dos Modelos de Correcao de Erros (VEC) para a competitividade e
0s investimentos: 1970-2011

Invest, Compet,
Varlz?lvel_ Coeficiente Desvio-padréo Var_lave_el Coeficiente Desvio-padréo
Explicativa Explicativa
Y, -0,6043%%* 0,1832 Yo, -0,3826*** 0,08386
Alnvest,._, 0,0908 0,1679 ACompet,_, 0,1033 0.12147
Alnvest,_, -0,0662 0,1698 Alnfral, 0,2450 0,10607
Alnvest,_s -0,1531 0,1694 Alnfra2, -0.0875 0,10782
Alnfral,_, 0,0049 0,0473 c -0,0088 0,00567
Alnfral,_, 0,0004 0,0438
Alnfral,_; 0,0362 0,0481
Alnfra2,_, 0,1695*** 0,0612
Alnfra2,_, 0,1177* 0,0615
Alnfra2,_; 0,0921 0,0661
c -0,0001 0,0027
R2=0.491899 Estatistica F= 8,470976 R2=0,441891 Estatistica F= 4,184
Autocorrelagdo: LM-Test
Lags Estatistica do Prob Lags Estatistica do Prob
teste teste

1 8654237 0,4698 1 1507119 0,089

2 146705 0,1004 2 1213923 0,2056

3 1669942 0,0536 3 5502361 0,7885

4 5544451 0,7845 4 6345662 0,7049

Fonte: Resultados da pesquisa. Nota: *** significativo 1%; ** significativo a 5%; * significativo a 10%. Y;_, éa
relacdo de co-integracdo no periodo t-1, que é igual a ' x;_; , sendo B o vetor de co-integracéo.

Em sintese, os resultados obtidos através da anélise econométrica vao ao encontro
das andlises historica e comparativa feitas na se¢do anterior, ou seja, a expansdo na
infraestrutura econébmica gera incentivos a formacdo de investimentos adicionais e
ganhos competitivos na economia brasileira. Os momentos em que o pais efetuou
elevados investimentos em infraestrutura, capazes de modernizar 0s setores
infraestruturais, coincidiram com periodos de melhores condi¢cdes de producdo e,
consequentemente, maior competitividade (dada pela analise da série PTF), maiores taxas

de investimentos como proporcao do PIB e, maiores taxas de crescimento econémico.
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V. CONCLUSOES

Neste trabalho, prop6s-se analisar a evolugdo da infraestrutura econémica no
Brasil e, como este fator é capaz de acarretar externalidades sobre os investimentos e a
competitividade. No periodo 1930-1979, o pais conseguiu expandir € modernizar a sua
infraestrutura substancialmente, o que pdde influenciar no alcance de maiores taxas de
investimentos e ganhos de competitividade— através de melhores condicdo de producéo.
Na década de 1980 e inicio dos anos 90, no entanto, a instabilidade macroeconémica
inviabilizou a manutencdo de elevados investimentos nos setores infraestruturais,
colaborando para o declinio da produtividade total dos fatores da economia e da formacéo
de investimentos, o que impactou negativamente sobre a competitividade, as atividades
produtivas e o crescimento da renda.

Com a mudanca dos rumos da politica econémica nos anos 2000, dada pelas
reformas estruturais e privatizacdes, os investimentos em infraestrutura continuaram
abaixo do necessario para a modernizacdo dos setores, o que coincidiu com um periodo
de baixo crescimento econémico. A insatisfacdo do governo com as baixas taxas de
crescimento ocasionou o langamento do PAC, em 2007, com vultuosos investimentos
destinados aos setores de energia e transportes, principalmente. A volta da maior
participacdo governamental tinha como objetivo um melhor planejamento das obras em
infraestrutura, bem como estimular investimentos privados adicionais.

Mesmo com melhoria da estruturagdo dos setores infraestruturais a partir da
reforma dos anos 1990, e 0 aumento dos investimentos no governo Lula, o pais continuou

com grandes limitagcbes em termos de competitividade global, formagéo de investimentos
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e oferta dos servigos de infraestrutura. Na comparacgéo internacional, exceto para o setor
de telecomunicagdes, 0 pais esta nas piores colocagdes dentre os BRICS— principalmente
quando se analisa a oferta dos setores de energia e transportes, o preco e a qualidade da
energia elétrica e o desempenho logistico. Os paises que compdem os BRICS, de maneira
geral, tém obtido resultados melhores do que o Brasil, em termos de infraestrutura. Esses
melhores indicadores tém sido convertidos em maiores taxas de investimento e
competitividade e, consequentemente, maior crescimento econdémico nesses paises,
notadamente no caso chinés e indiano.

Os resultados econométricos demonstraram que a infraestrutura econémica é
capaz de afetar os investimentos e a competitividade, e, possivelmente, o crescimento
econdmico brasileiro. Tais resultados corroboram com as andlises histérica e comparativa
realizadas no trabalho ao determinar que o aumento da oferta de infraestrutura é capaz de
gerar externalidades sistémicas positivas sobre as empresas brasileiras, ou seja, aumentam
os demais investimentos e a competitividade através de seus efeitos sistémicos externos.

A existéncia de relacdo de longo prazo entre essas varidveis indica que, como 0s
investimentos em infraestrutura sdo de longa maturacdo, hd a necessidade de um
planejamento eficaz, capaz de proporcionar os estimulos necessarios para a manutencao
de elevadas taxas de investimentos e ganhos competitivos no longo prazo. O PAC
demonstrou tal intencdo em melhorar o planejamento, mas é necessario que, de fato, os
investimentos autorizados sejam efetuados.

Tais resultados reforcam a importancia de os paises focarem suas politicas para 0s
indicadores que aumentem a competitividade e a formacdo de novos investimentos,
descritos aqui pelos setores infraestruturais. Atenta-se, também, para investimentos em
maior diversifica¢do do setor de transportes, visto o alto custo de oportunidade gerado ao
usar excessivamente o modal rodoviario (com baixa qualidade), em detrimento da
expansao de modais como o ferroviario, que podem apresentar custos inferiores.

Portanto, ha a necessidade de o pais aumentar a qualidade e a oferta de sua
infraestrutura de maneira sustentdvel nos proximos anos, viabilizando ganhos
competitivos através da diminuicdo dos custos da industria e, estimulando maior
formacéo de investimentos através de aumento da produtividade dos fatores da economia.
Dessa forma, espera-se que o ambiente econdmico fique mais propicio ao crescimento

econdmico e, que o pais consiga seguir o ritmo de expansdo da renda mundial.
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