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Resumo: A importancia dos investimentos em infraestrutura para o0 crescimento
econdmico esta constantemente em debate. Diante disso, 0 objetivo desse trabalho é avaliar
os efeitos das concessdes rodoviarias no crescimento econdmico dos municipios do estado de
Goias. Para a analise, foi construida uma base de dados que compreende o periodo de 2004 a
2018 e foi utilizado o método de diferenca em diferencas, alem do Propensity Score Matching.
De modo geral, as estimativas encontradas ndo evidenciam um efeito significativo entre o
tratamento, que ocorre a partir da implantacdo dos contratos das concessdes rodoviarias, e as
variaveis PIB per capita, nimero de empresas e nimero de vinculos empregaticios ativos entre
0S municipios que possuem trechos concessionados e 0s que nao possuem. Os testes de robustez
feitos para testar a consisténcia dos resultados encontrados coadunam com o resultado principal
encontrado. O motivo de ndo serem encontrados efeitos significativos pode ser em decorréncia
do curto tempo que as estradas goianas séo concessionadas.

Palavras-chave: Concessoes, Crescimento Econémico, Goiés

Abstract: The importance of infrastructure investments for economic growth is constantly
under debate. Therefore, the objective of this study is to evaluate the effects of
highway concessions on the economic growth of municipalities in the state of Goiés. For
the analysis, a database was built covering the period from 2004 to 2018 and the difference-
in-differences method was used, in addition to the Propensity Score Matching. In general, the
estimates found do not show a significant effect between the treatment, which occurs from the
implementation of road concession contracts, and the variables GDP per capita, number of
companies and number of active employment relationships between municipalities that have
stretches concessionaires and those that do not. The robustness tests performed to test
the consistency of the results found are consistent with the main result found. The reason for
not finding significant effects may be due to the short time that the roads in Goias are under
concession.
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1 Introducéo

Desde a década de 1990, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e as Concessdes tém se
tornado opgdes comuns para a prestacdo de servigos publicos em diversos paises, com o
propdsito de aprimorar a qualidade e a eficiéncia. Entre 1990 e 2015, mais de 950 projetos de
concessdes rodoviarias foram implementados ao redor do mundo, representando um
investimento superior a 267 milhGes de dolares (Albalate e Bel-Pifiana, 2019).

No contexto académico, pesquisadores tém travado um amplo debate acerca dos
impactos das melhorias na infraestrutura no desenvolvimento econémico dos paises. Aguire,
Mateu e Pantoja (2019) e Asher e Novosad (2020) destacam que 0s investimentos em
infraestrutura propiciam melhorias no desenvolvimento econdmico. Alinhados com essa
perspectiva, Fernald (1999), Tripathi e Gautam (2010) e Farhadi (2015) argumentam que 0
sistema rodoviario desempenha um papel crucial no aumento dos niveis de produtividade da
economia em diversos setores, tanto em escala micro quanto macro. Esse incremento, em
grande parte, ocorre devido a melhoria/facilitacdo do deslocamento de méo de obra e matéria-
prima proporcionada pelo sistema rodoviario.

No Brasil, o Programa de Concessdes de Rodovias Federais teve inicio em 1993, atraves
da portaria n® 10/93 do Ministério dos Transportes (Barbo et al., 2010), sendo regulamentado
pela Lei de Concessdes (Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995), que autoriza o governo a
conceder servicos publicos a iniciativa privada por meio de licitagdes.

Em 1995, foi iniciada a primeira etapa do programa, que concedeu a Ponte Rio-Niteroi
e outros quatro trechos ao setor privado. Os principais objetivos desse projeto consistiam em
melhorar a eficiéncia do servico publico e reduzir os custos governamentais, transferindo para
0 setor privado servigcos que poderiam ser geridos de forma mais eficiente por eles. Em 2001,
foi criada a Agéncia Nacional do Transporte Terrestre (ANTT), que passou a regular os estudos
para licitagdes de concessdes a partir de 2005, antes sob a responsabilidade do Ministério dos
Transportes. Em 2006, teve inicio a segunda etapa do programa, ja regulada pela ANTT, com
um leildo de sete lotes de trechos rodoviarios.

Em 2013, ocorreu a inauguracao da terceira etapa de concessdes, inserida no Programa
de Investimento em Logistica (PIL). O PIL foi lancado pelo Governo Federal em 2012, com o
intuito de ampliar a infraestrutura do setor de transportes no pais em parceria com o setor
privado, envolvendo um investimento superior a R$450 bilhdes. O PIL foi extinto em 2016,
tendo apenas seis trechos rodoviarios concedidos, de um total de nove previstos na primeira
etapa do programa (Fernandes, 2020).

Atualmente, o governo brasileiro estd na quarta etapa do programa de Concessoes
Rodoviarias, que teve inicio em 2018 com o leildo das rodovias BR-101/290/386/448/RS,
apresentando mudancas e avancos na regulagdo. Em 2019, foram assinados novos contratos
para rodovias no Rio Grande do Sul, Goias e Minas Gerais. Atualmente, a ANTT administra
22 concessOes rodoviarias, totalizando mais de 10.300 km de trechos concedidos. Até 2019, a
iniciativa privada investiu mais de R$78 bilhGes nessas concessdes (ANTT, 2021).

Alguns autores, como Haughwout (2002) e Aguirre et al. (2019), estabelecem uma
relacdo entre investimentos em infraestrutura e crescimento econdmico. Nessa andlise, um
efeito positivo entre o crescimento econémico e melhorias no sistema rodoviario confirma parte
da literatura. No entanto, a auséncia de um efeito significativo destaca a importancia de outros
fatores determinantes para o desenvolvimento econdmico, além da melhoria da infraestrutura
rodoviaria (Banerjee, Duflo e Qian, 2020).

No contexto em questdo, destaca-se a escassez de estudos que abordam de forma abrangente 0s
impactos das concessdes rodoviarias, especialmente as mais recentes, bem como seus efeitos
econémicos e as transformacgdes ocorridas nos novos processos de concessao implementados



pelo Governo Federal.

Dessa forma, o presente estudo tem como objetivo analisar os efeitos das melhorias na
infraestrutura resultantes das concessdes rodoviérias sobre o desenvolvimento econémico do
estado de Goids. Em particular, sdo consideradas as rodovias BR-060/153/050/364/040, que
foram concedidas em 2013 durante a 3% Etapa de ConcessOes. A resolugdo desse problema
contribui para ampliar os resultados relacionados as consequéncias das concessdes em
diferentes regides, permitindo avaliar se os municipios abrangidos por essas concessdes
apresentam indicadores econdmicos superiores em compara¢do com seus Vizinhos néo
afetados.

Utilizando dados em painel do periodo de 2004 a 2018, o método de diferencas em
diferengas foi empregado para avaliar o presente estudo. Essa abordagem considera a existéncia
de municipios com trechos de rodovias concedidos antes e depois da implementacdo do
programa no estado de Goias, com o intuito de identificar possiveis efeitos decorrentes do
tratamento. Além disso, foram realizados testes de robustez para verificar a sensibilidade das
estimativas obtidas.

De maneira geral, a analise ndo revelou efeitos positivos significativos nas variaveis de
interesse, a saber, 0 PIB per capita, 0 nimero de empresas e o0 nimero de vinculos empregaticios
ativos. As estimativas obtidas foram corroboradas por meio de testes de robustez, utilizando o
método Propensity Score Matching e testes de tendéncias paralelas.

A falta de efeitos positivos pode ser atribuida, possivelmente, ao curto periodo de tempo
das concessdes no estado de Goiés, que teve inicio em meados de 2013. Konno et al. (2020)
fornecem uma justificativa para a auséncia de efeitos positivos no curto prazo, mencionando o
tempo de ajuste ou construcdo. No inicio das concessdes, 0s gastos sdo bastante elevados, o que
implica que os resultados sé possam ser observados apds alguns anos. Nesse contexto,
Fernandez e Lima (2020) demonstraram uma relagéo positiva entre o PIB per capita e a duracao
dos contratos de concessdo rodoviaria nos estados do Rio Grande do Sul, mas apenas a partir
de 14 anos de concesséo.

Dessa forma, o estudo esta organizado em quatro se¢des distintas. A primeira se¢ao
consiste na introdugdo, seguida pela segunda secdo, que aborda a revisdo da literatura,
destacando as principais contribuicbes relacionadas as concessdes rodoviarias e ao
desenvolvimento econémico. Os detalhes metodoldgicos e os dados utilizados séo apresentados
na terceira secdo. J& na quarta secéo, sdo expostos 0s resultados obtidos e os testes de robustez
realizados. Por fim, a quinta se¢do compreende as consideracdes finais do estudo.

2 Revisao de Literatura

No que diz respeito ao investimento em infraestrutura rodoviaria, o estudo pioneiro de
Fernald (1999) investigou a relagdo causal entre a produtividade da indUstria e o
desenvolvimento das rodovias nos Estados Unidos. A pesquisa constatou que o crescimento do
sistema rodoviario teve um impacto desigual na produtividade das inddstrias. Setores que
dependiam mais fortemente do uso de veiculos obtiveram beneficios maiores do que outros,
indicando que o investimento em infraestrutura rodoviaria € produtivo, embora sua eficcia seja
limitada. Portanto, a criacdo de um segundo sistema rodoviario nao teria 0 mesmo efeito e ndo
seria tdo produtiva quanto a primeira.

Dessa forma, fica evidente que o investimento em infraestrutura é crucial para o
desenvolvimento das nacdes. Haughwout (2002), utilizando um modelo de equilibrio geral
espacial, comprovou empiricamente essa importancia ao analisar os efeitos do investimento em
infraestrutura em empresas e familias. O estudo demonstrou que o capital pablico possui efeitos
marginais significativos em um grupo de grandes cidades dos EUA. Esses efeitos ocorrem
principalmente através de mecanismos de precos, e sdo fortemente influenciados pelas decisdes



dos agentes politicos. No entanto, a produtividade marginal do capital publico é baixa, o que
significa que a disposicdo dos individuos e empresas em arcar com esses custos adicionais do
capital publico em infraestrutura € menor do que o investimento em si.

No contexto da infraestrutura de transporte aéreo, Green (2007) avaliou se a atividade
aeroportuéria em regides metropolitanas contribui para o crescimento do emprego e do aumento
populacional. O autor concluiu que os aeroportos impulsionam o crescimento econdmico, e
esse crescimento, por sua vez, estimula as operagdes aeroportudrias nas cidades, estabelecendo
assim uma relacdo bidirecional. O estudo também encontrou evidéncias de que o nimero de
passageiros embarcados por habitante € um indicador significativo do crescimento econémico
nas regides analisadas. No entanto, o autor ressalta que suas avalia¢cdes ndo sugerem que cidades
menores precisem ter aeroportos para se desenvolverem economicamente.

No contexto da relacéo entre crescimento econdémico e investimentos em infraestrutura
de transporte, diversos autores convergem para a premissa de que 0s investimentos nesse setor
podem facilitar o crescimento econémico (Pradhan e Bagchi, 2013; Farhadi, 2015; Mohmand
et al., 2017; Meersman e Nazemzadeh, 2017).

Nesse sentido, duas hipoteses tém sido amplamente discutidas atualmente: a primeira
sugere que o crescimento econdmico leva a uma melhoria na infraestrutura, enquanto a segunda
argumenta que a melhoria na infraestrutura € que auxilia no crescimento econdémico. Pradhan e
Bagchi (2013), em sua analise da economia da india no periodo de 1970 a 2010, utilizando o
modelo de correcdo de erro vetorial (VECM), indicam a existéncia de causalidade bidirecional
entre o investimento em infraestrutura de transporte (ferroviario e rodoviério) e o crescimento
econémico, bem como entre o investimento e a formacéo bruta de capital no pais. Em outras
palavras, os investimentos em infraestrutura promovem o crescimento econdmico na india, e
vice-versa.

No contexto da economia indiana, Tripathi e Gautam (2010) conduziram uma
investigacdo sobre a relacdo de longo prazo entre a infraestrutura de transporte rodoviario e
variaveis como formacéo bruta de capital fixo, producao e emprego. Utilizando um modelo de
vetores autorregressivos (VAR), os pesquisadores examinaram o impacto da infraestrutura
nessas varidveis macroecondmicas. Os resultados apontam para uma elasticidade de longo
prazo positiva entre o produto interno bruto (PIB) e o capital publico, corroborando a hipbtese
de que o capital publico é produtivo. Além disso, o estudo revela que aumentos na extensdo das
rodovias tém um efeito negativo a longo prazo na producao e no emprego.

Em relacdo ao periodo de concessOes, diversos autores analisaram a duracgdo ideal para
uma concessdo entre os setores publico e privado, visando beneficios muatuos. Hanaoka e
Palapus (2012) propuseram uma metodologia para prever o tempo 6timo de concessao nas
Filipinas, empregando simulacdo de Monte Carlo e teoria dos jogos de barganha. Essa
abordagem resultou em um intervalo de tempo razoavel para ambas as partes. No entanto, o
tempo necessario identificado para o pais é superior ao tempo concedido ao setor privado, 0
que indica a necessidade de aprimoramento das politicas governamentais para fomentar o
desenvolvimento da infraestrutura, aumentando a participacdo do setor privado.

No que se refere as previsdes de trafego rodoviario, Odeck e Welde (2017) realizaram
uma avaliagdo econométrica da precisdo das previsdes em rodovias pedagiadas na Noruega.
Foram analisados 68 projetos de rodovias com pedagios no periodo de 1975 a 2014, e 0s
resultados indicaram uma subestimacéo dos dados, porém com uma margem de erro média de
apenas 4 pontos percentuais. Esses achados demonstram que as previsdes norueguesas Sao
comparativamente boas em relacdo a outros paises, recomendando-se a utilizacdo de
arcaboucos econométricos concisos para tais previsdes. Por outro lado, Baeza e Vassallo (2012)
constataram imprecisfes significativas nas estimativas de previsdes de trafego na Espanha,
identificando um viés significativo de superestimacdo. Tal fato acarreta prejuizos para as
concessionarias, que acabam renegociando contratos e ajustando as taxas de pedéagio,



impactando, em ultima instancia, a populacdo em geral.

Mohmand et al. (2017) investigaram as evidéncias para o Paquistdo por meio da
aplicagdo do modelo de Causalidade de Granger. Os resultados obtidos ndo indicam relagGes
causais entre investimento em infraestrutura e crescimento econdémico no curto prazo em nivel
nacional. No entanto, para o nivel provincial, verificou-se uma causalidade unidirecional no
curto prazo nas provincias subdesenvolvidas, na qual o crescimento econémico influencia o
investimento em infraestrutura. J& nas provincias desenvolvidas e mais ricas, a causalidade é
bidirecional. Em relacdo ao longo prazo, apenas uma causalidade unidirecional é observada em
nivel nacional, sugerindo que o crescimento econdmico resulta em melhorias na infraestrutura.
Esses achados indicam que o investimento exclusivo em infraestrutura ndo € suficiente para
impulsionar o crescimento do PIB em regides subdesenvolvidas, sendo necessaria a
implementacdo de um conjunto de politicas voltadas para a promoc¢do do desenvolvimento
econdmico.

Por sua vez, Aguirre, Mateu e Pantoja (2019) utilizaram o método de diferenca em
diferencas para avaliar, no periodo de 2001 a 2016, o impacto das concessdes aeroportuarias no
desenvolvimento das regides peruanas. Os estudos revelaram que as regiées com aeroportos
concedidos apresentaram melhores indices de emprego (5,8 contra 3,5 milhdes), um maior
volume de trafego aéreo e uma atividade aeroportuaria mais intensa em comparagao com as
regides que ndo possuiam aeroportos concedidos.

De maneira semelhante, Banerjee, Duflo e Qian (2020) analisaram se as regifes da
China com acesso mais amplo a infraestrutura de transporte eram mais prosperas ou mais pobres
do que as areas remotas, e se essas regides proximas aos meios de transporte se beneficiavam
economicamente. As evidéncias encontradas sugerem que as cidades situadas mais proximas
de rodovias e ferrovias apresentam um PIB mais elevado, embora as diferencas sejam pequenas,
e ndo foram encontradas evidéncias de que a distancia afetasse o crescimento econémico.

No mesmo contexto, Asher e Novosad (2020) conduzem uma avaliacdo dos impactos
de um programa de construcao de novas estradas em areas rurais da india. Utilizando o modelo
de regressdo de descontinuidade fuzzy, os autores observaram que as novas estradas tém um
impacto na migracdo de trabalhadores das zonas rurais, resultando em uma diminuigdo de 9%
na participacdo dos trabalhadores na agricultura e incentivando-os a buscar empregos
assalariados. Contudo, os autores ndo encontraram evidéncias de que as estradas tenham
melhorado o crescimento econémico das regides afetadas. 1sso ressalta a necessidade de adotar
outras medidas, uma vez que a construcdo de estradas isoladamente ndo foi suficiente para
impulsionar o desenvolvimento dessas areas remotas.

Em uma perspectiva global, Konno et al. (2020) utilizaram um banco de dados global
criado em 2010, abrangendo todas as areas terrestres do mundo, que integra caracteristicas
socioeconémicas da populacéo e da rede rodoviaria global. Os autores estimaram 0s possiveis
efeitos da produtividade da infraestrutura rodovidria, incorporando os efeitos de
transbordamento espacial por meio do Modelo Espacial de Durbin. Os resultados encontrados
indicam que os efeitos diretos da infraestrutura rodoviaria séo significativamente negativos,
enquanto os efeitos gerais sdo positivos, porém insignificantes. Por outro lado, os efeitos de
transbordamento espacial séo significativos e positivos.

No Brasil, Pivatto (2017) realizou uma estimativa do tempo ideal para a duragdo de
contratos de concessdo rodoviaria na terceira fase do programa de concessdes brasileiro. Para
isso, foi adotado 0 modelo de simulagéo proposto por Ng et al. (2007), que verifica a viabilidade
de cumprimento do contrato dentro do prazo estimado. A aplicacdo desse algoritmo revelou
disparidades entre os periodos estipulados nos contratos e o0 tempo necessario e esperado pelas
concessionarias. Portanto, faz-se necessaria uma reavaliagcdo e alteracdo, por parte do setor
publico, do modelo utilizado para as concessdes rodoviarias no Brasil.

No contexto regional do pais, Fernandez e Lima (2020) analisaram, por meio de



estimadores em dados de painel com efeito fixo, o impacto das concessdes rodoviarias no
crescimento econdmico do estado do Rio Grande do Sul. Os resultados indicaram uma relagédo
positiva entre o Produto Interno Bruto (PIB) per capita dos municipios gatchos e a duracao das
concessdes das estradas. Em média, os municipios que obtiveram concessdes por quatorze anos
apresentaram um efeito positivo de 9% no PIB.

Torres e Mendes (2019) examinaram como as concessfes rodoviarias afetaram o
namero e a gravidade de acidentes no pais utilizando dados em painel. Constatou-se que 0s
acidentes ocorridos em vias com pista dupla apresentaram menor gravidade, porém a maioria
dos acidentes com feridos ocorreu em trechos com pista dupla administrados pelo
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT). Além disso, foram
observadas reducdes nos acidentes fatais nos trechos administrados pelas concessionarias Nova
Dutra e Fluminense.

Oliveira et al. (2019) conduziram uma avaliagdo do impacto das concessées na reducao
de acidentes no Distrito Federal e seu entorno. Utilizando o método de diferenca em diferencas,
os autores identificaram resultados que indicam uma diminuigdo no nimero de acidentes nas
rodovias objeto de concessdo. Entretanto, ndo foram encontradas reducdes significativas no
namero de vitimas fatais e feridos.

Em um estudo posterior, Alves, Emanuel e Pereira (2020) também empregaram o
método de diferenca em diferencas para examinar o efeito das concessGes na seguranga no
transito. Eles utilizaram dados diarios de acidentes no periodo de 2007 a 2017. Os resultados
dessa pesquisa sugerem melhorias significativas tanto no nimero de acidentes quanto na taxa
de mortalidade. No entanto, os efeitos positivos sé foram observados alguns anos apés a
implementacdo das concessoes.

Em resumo, a literatura indica que as concessdes podem ser uma alternativa viavel para
governos que ndo possuem recursos suficientes para fornecer servicos de forma eficiente, sendo
a iniciativa privada uma possivel solugdo. Com base nos estudos mencionados, é evidente que
ha uma necessidade de aprofundar a pesquisa sobre a relacdo entre as concessdes e 0
crescimento econdmico, especialmente no contexto brasileiro, onde os estudos existentes ainda
S&0 escassos.

3 Metodologia

Esta secdo estd dividida em duas partes, sendo a primeira a especificacdo dos dados
utilizados no estudo realizado e a segunda a apresentacao da estratégica empirica.

3.1 Dados

Para averiguar os efeitos das concessdes rodoviarias no crescimento econdémico de
Goiés foi construido um painel com dados dos 246 municipios do estado entre 2004 e 2018.
Ressalta-se que a 3? Etapa das Concessdes Rodoviarias, onde as rodovias goianas foram
inseridas, ocorreu em 2013 e os contratos foram assinados entre 2013 e 2014.

As variaveis dependentes sdo o PIB per capita dos municipios, 0 nimero de empresas e
0 numero de vinculos empregaticios ativos, extraidos do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). A variavel que identifica se 0 municipio possui concessdes federais ou
estaduais foi construida com base nos dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT).

Assim como Lima e Barbosa (2018) e Fernandez e Lima (2020), foram utilizadas as
seguintes covariadas: a densidade demografica, tambem extraida do IBGE e as receitas nos
setores da agricultura, da industria e de servigos. Os dados das receitas foram retirados do
Tesouro Nacional (TN) e os indicadores sdo gerados como a raz&o entre as receitas dos setores



pelo PIB dos municipios.

Também foram utilizadas duas covariadas de alinhamento politico das cidades, ambas
retiradas do Supremo Tribunal Eleitoral (STE). Assim como utilizaram Barone e Mocetti
(2014), séo variaveis dummies que assumem valor 1 se o partido do prefeito da cidade esta
alinhado com o partido do governador e do presidente.

Tabela 1 - Estatistivas Descritivas
Variavel Média Erro Minimo Maximo Fonte
Padrao
PIB per capita 17.85 17.38 1.95 185.6 IBGE

Numero de Empresas 0.55 2.804 0.006  48.83 IBGE
Numero de Vinculos Ativos  5.38 36.07 0.016 614.24 IBGE
Densidade Demografica 0.16 0.155 0.00037 1.9898 IBGE
Receita da Agricultura 0.01 0.127 0 5.283 TN
 (%PIB)
Receita da Industria (%PIB)  0.05 0.946 0 49.74 TN
Receita de Servicos (%PIB)  1.29 27.29 0 1460 TN
Alinhamento com o 0.60 0.490 0 1 TSE
~Governador
Alinhamento com o 0.16 0.372 0 1 TSE
Presidente
Tratados 0.10 0.300 0 1 ANTT

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: O nimero de observagdes é 3568 para 246 municipios
goianos. Variaveis PIB per capita, Nimero de Empresas e Namero de Vinculos Ativos
divididas por mil. O restante das variaveis, exceto as dummies, estdo dividas por milh&o.

A Tabela 1 apresenta as caracteristicas descritivas dos municipios. A média do PIB per
capita dos municipios de Goias é de 17.85 mil, sendo o mais alto 185551.1 no municipio de
Davindpolis e o mais baixo 1950.09 na cidade de Aguas Lindas de Goias. A média do nimero
de empresas nos municipios goianos é de 552. O municipio de Buritindpolis possuia 0 menor
numero de empresas, sendo 6 no total, nos anos de 2004 e 2005 e Goiania possuia em 2015 o
maior nimero de empresas, 48.825.

Em relacdo ao numero de vinculos empregaticios ativos, a média é de 5376. A cidade
de Guarinos possuia 0 menor nimero, apenas 16 no ano de 2008 e a cidade de Goiania tinha
em 2013 o maior numero de vinculos ativos, um total de 614.240. A densidade demogréafica
apresenta em média municipios pouco densos, 0.15 do total da area dos municipios, sendo
Baliza o municipio goiano que apresentou a maior densidade demografica em 2006 e
Valparaiso de Goias o municipio menos denso no ano de 2018.

As médias das receitas da agricultura, da indistria e de servicos apresentam uma
porcentagem pequena em relacdo ao PIB, sendo a receita de servigos a maior delas. Em média,
60% das cidades possuem o prefeito alinhado com o governador e 16% alinhado com o
presidente. Com relacdo ao grupo de tratados, aproximadamente 10% dos municipios possuem
concessdes, 0 equivalente a 24 municipios.

Tabela 2 - Teste de Diferenca de Meédias

N&o Tratados Tratados
Variavel Media Desvio Média Desvio Diferenca
Padréo Padréo de
Medias
PIB per capita 0.02 0 0.02 0 0.003***
NUmero de Empresas 0.00 0.00 0.00 0.00 0.003***
Numero de Vinculos Ativos 0.00 0.00 0.04 0.01 0.034***
Densidade Demografica 0.17 0 0.08 0 -0.090***

Receita da Agricultura 0.01 0 0 0 -0.010



(%PIB)

Receita da IndUstria 0.03 0.02 0.24 0.07 0.218***
(%PI1B)
Receita de Servicos (%PIB) 1.32 0.51 1.04 0.15 -0.270
Alinhamento com o 0.61 0.01 0.50 0.03 -0.113***
Governador
Alinhamento com o 0.16 0.01 0.22 0.02 0.065***
Presidente

Fonte: Dados da pesquisa. Notas: Com excecdo das dummies, todas as varidveis estdo divididas pormilhao.
O teste de diferenca de médias refere-se a diferenca entre as médias dos municipios com concessdo e 0s sem
concessdo. * significativo a 10% ** significativo a 5% *** significativo a 1%.

A tabela de diferenca de medias apresentada acima destaca que ndo ha diferenca de
médias da Receita da Agricultura e da Receita de Servicos entre 0s municipios tratados e néo
tratados. O restante das variaveis apresentam diferencas estatisticamente significativas a 1%,
podendo ser bons controles para o estudo.

3.2 Metodologia Empirica

Para estimar o efeito das concessdes rodoviarias no crescimento econémico dos
municipios de Goias € utilizado o método de diferenca em diferencas (Wooldridge, 2018), com
a seguinte equacao de regressao:

Yit = BDit + Xitd + Amt + 6t + ui + sit

Na equacéo acima, o PIB per capita do municipio, o nimero de empresas e 0 nimero de
vinculos ativos i no ano t é a variavel dependente. Dit é a variavel de tratamento que assume
um se 0 municipio i possui concessdo no ano t (tratado) e zero caso contrario. Xit € um vetor
de variaveis de controle, e 6t € o vetor de dummies temporais que permite reter os choques
econdmicos.

O vetor Amt é o produto referente as cinco mesorregifes dos municipios goianos (m =
1...5) e os efeitos fixos de ano. O vetor é utilizado, assim como em Rocha e Soares (2010) e
Fernandez e Lima (2020), para capturar efeitos agregados no tempo de tendéncias néo lineares
entre as cidades que fazem parte de diferentes mesorregides. Efeitos esses que afetam os
resultados de todos os municipios, tanto tratados quanto controles (Foguel et. al, 2012). Esses
efeitos fixos regionais sdo utilizados para controlar as diferencas geograficas entre os
municipios de Goiés.

O termo ui € o efeito fixo do municipio, utilizado para capturar as caracteristicas ndo
observaveis que nado se alteram ao longo dos anos, entre elas, as caracteristicas geograficas dos
municipios, e sit é o termo de erro aleatorio que ndo é relacionado com as variaveis do modelo.

Por fim, temos £ que ¢ a variavel de interesse, sendo estimada levando em consideragao
todas as variaveis de controle utilizadas, e sendo de suma importancia que as caracteristicas dos
municipios, tratados e controles, permanecam anélogas ao longo do tempo para que o efeito
seja estimado corretamente.

4 Resultados
Nessa se¢do sdo apresentados os resultados dos efeitos das concessdes rodoviarias no

PIB per capita, no numero de empresas e no numero de vinculos empregaticios ativos dos
municipios goianos e os testes de robustez que foram implementados.



Tabela 3 - Resultados Principais

1) ) @)
PIB per Numero de Numero de Vinculos Ativos
capita Empresas
Tratamento 0.001 -0.04 -0.01
(0.04) (0.03) (0.03)
N 3568 3568 3568
R2 0.94 0.99 0.98
Adj.R? 0.93 0.99 0.98

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: Com excecao das variaveis dummies, todas asvariaveis estdo
em escala logaritmica. Erros padrdes entre parénteses, * significativo a 10%, ™ significativo a
5%, ™ significativo a 1%.

A Tabela 3 apresenta os principais resultados da analise. Nessa primeira analise foi
feito o tratamento convencional, utilizando o produto entre 0 municipio tratado i e uma
varidvel dummy que assume 1 ap6s 0s contratos das concessdes entrarem em vigor.

O tratamento convencional é o método de diferenca em diferencas classico, que
compara o resultado dos dois grupos, tratado e controle, antes e depois do tratamento e ele
é valido se a diferenca de resultados ndo for por nenhum outro motivo além do tratamento
(Cunningham, 2021). Nota-se que ndo foram encontrados efeitos significativos do
programa de concessdes nas trés variaveis dependentes.

4.1 Testes de Robustez

Como forma de checar a consisténcia dos resultados obtidos nos resultados
principais, foram realizados a seguir dois testes de robustez.

No primeiro foi usado o método Propensity Score Matching (PSM) usando os cinco
vizinhos mais proximos do grupo tratado. O PSM pareia as observacdes com base nas
caracteristicas observaveis e tem o objetivo de minimizar o viés de selegdoda amostra e
eliminar outliers. (HO, et al. 2007).

O segundo teste de robustez foi o de tendéncias paralelas. Foram utilizados dados
anteriores aos contratos de concessao para analisar se os resultados podem ser causados por
outros fatores pré-existentes ao tratamento e ndo somente ao tratamento de fato.

4.1.1 Propensity Score Matching (PSM)

Na tabela 4 sdo observados os balangcos das covaridveis ap0s o0 pareamento por
Propensity Score Matching. Observa-se que os dois grupos sdo comparaveis apds o
pareamento, pois as médias dos tratados e dos controles se tornam parecidas. A magnitude
da diferenca das médias dos dois grupos € observada atraves do teste t e do p-valor.

Tabela 4 - Balango das covariaveis para o PSM
Média Tratados Meédia Controle Teste T P-valor

Receita da 0.0015 0.0014 0.05 0.963
Agricultura (% PIB)
Receita de Servigos 0.314 0.222 0.46 0.645
(% PIB)
Densidade -2.969 -2.925 -0.12  0.905

Alinhamento com o 0.524 0.505 0.12 0.905



Governador
Alinhamento com o 0.190 0.248 -0.44 0.664
Presidente

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: Com excegdo das variaveis dummies, todas as variaveisestdo em
escala logaritmica.

Como mostra a Tabela 5, ao parear os tratados com um grupo de controle
semelhante em caracteristicas, continuamos ndo encontrando efeitos significativamente
positivos nas variaveis de interesse do estudo, contribuindo ainda mais com os resultados
encontrados anteriormente.

Ainda observam-se efeitos negativamente significativos para o nimero de empresas
nos dois anos iniciais se multiplicarmos os tratados por dummies de cada ano do periodo
das concessoes, de 2013 a 2018.

Tabela 5 - Propensity Score Matching

1) ) @)
PIB per Numero de Numero de Vinculos

capita Empresas Ativos
Tratamento -0.001 -0.044 -0.003
(0.04) (0.03) (0.04)

2013 0.03 -0.08™" -0.02
(0.03) (0.02) (0.03)

2014 0.02 -0.07" -0.05
(0.04) (0.03) (0.03)

2015 -0.00 -0.05 -0.03
(0.04) (0.03) (0.04)

2016 -0.00 -0.05 0.05
(0.05) (0.03) (0.04)

2017 0.01 -0.05 -0.00
(0.06) (0.03) (0.04)

2018 -0.01 -0.04 0.01
(0.06) (0.03) (0.06)

N 2879 2879 2879

R2 0.94 0.99 0.98

Adj R2 0.94 0.99 0.98

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: Com excegdo das varidveis dummies, todas as variaveis estdo
em escala logaritmica. Erros padrdes entre parénteses, * significativo a 10%, ™ significativo a
5%, ™ significativo a 1%.

4.1.2 Tendéncias Paralelas

Foi analisada a hipdtese de tendéncias paralelas anterior ao tratamento. Casoseja
encontrada significancia na hipotese, ha algum outro fator influenciando as variaveis que
ndo apenas o tratamento em si. Foi criada uma nova variavel de tratamento que comega no
ano de 2012, ano anterior ao tratamento real, e as variaveis foram reestimadas para o
periodo anterior ao inicio das concessdes, de 2004 a 2012.



Tabela 6 - Tendéncias Paralelas

(1) ) @)
PIB per Numero de Numero de Vinculos

capita Empresas Ativos
Tratamento 0.04" -0.04 0.06

(0.03) (0.02) (0.06)
N 2170 2170 2170
R2 0.94 0.94 0.98
Adj R? 0.93 0.94 0.98

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: Com excegdo das variaveis dummies, todas as variaveis estao
em escala logaritmica. Erros padrdes entre parénteses, * significativo a 10%, ™ significativo a
5%, ™ significativo a 1%.

Como mostra a tabela 5, foi encontrada significancia estatistica a 10% apenas para o
PIB per capita, para as outras varidveis ndo foram encontrados efeitos significativos.
Podemos concluir que héa outros fatores influenciando o PIB per capita que nao o tratamento,
sendo assim, o resultado ndo passa na hipétese de tendéncias paralelas.

4.1.3 Tendéncias Paralelas com Propensity Score Matching

Nessa analise, foi realizado o teste anterior, porém agora com o pareamento obtido
através do método de Propensity Score Matching (PSM). Nédo foram encontrados resultados
significativos para as varidveis desejadas, logo, os resultados obtidos acima continuam
consolidando a hipotese do tratamento ndo afetar as variaveis observadas.

Tabela 7 - PSM — Tendéncias Paralelas

1) 2) ©)
PIB per capita Numero de NuUmero de Vinculos
Empresas Ativos

Tratamento 0.01 -0.06™ 0.00

(0.04) (0.03) (0.04)
N 2879 2879 2879
R2 0.94 0.99 0.98
Adj R? 0.94 0.99 0.98

Fonte: Dados da pesquisa. Nota: Com excec¢do das variaveis dummies, todas as variaveis estdo em escala

logaritmica. Erros padrGes entre parénteses, * significativo a 10%, ™ significativo a 5%,

4.1.4 Estudo de Evento

Fkk

significativo a 1%.

Para finalizar, estimou-se o tratamento com efeitos heterogéneos que checa se a

hipdtese de tendéncias paralelas é valida, com e sem o Propensity Score Matching. Iterou-se
a dummy que classifica o grupo tratado, com as dummies de ano.

A figura 1 apresenta graficamente um intervalo de confianca de 95% para a
probabilidade de que o coeficiente estimado seja o verdadeiro, ou em outras palavras, que o
coeficiente seja estatisticamente diferente de zero. Antes do tratamento, o zero teria que estar



no intervalo de confianca das dummies de ano para a hipdtese ser valida, ou seja, o coeficiente
estimado teria que ser igual a zero.

Amostra Completa Amostra Pareada com o PSM

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figura 1 - Estudo de Evento Fonte: Dados da pesquisa.

No lado esquerdo, observa-se que somente nos anos de 2005 a 2010 as dummies de
interacdo sdo significativas antes do tratamento. Em outras palavras, rejeita-se a hipétese de
tendéncias paralelas. Contudo, como forma de eliminar a heterogeneidade nédo observada e
minimizar o viés de selecdo, procedeu-se 0 mesmo procedimento para uma amostra pareada
pelo PSM. Essa amostra é representada pelo lado esquerdo da figura 1. Observa-se que apenas
0 ano de 2009 é significativo antes do tratamento, assim nao se pode rejeitar a hipétese de
tendéncias paralelas.

Dito isso, grande parte da literatura econdmica sugere que melhorias na infraestrutura
rodoviaria melhoram o desenvolvimento econdmico, como Pradhan e Bagchi (2013), Farhadi
(2015), Mohmand et. a. (2017), Meersman e Nazemzadeh, (2017).

Porém, alguns autores ndo encontraram efeitos no curto prazo. Fernandez e Lima
(2019), por exemplo, encontram efeitos positivos entre as concessdes rodoviarias e o PIB per
capita dos municipios do Rio Grande do Sul apenas a partir de 14 anos de exposicao ao
tratamento e apds 20 anos encontram um efeito negativo. Konno et. al (2020) nos apresentam
uma justificativa que explica a auséncia de efeito no curto prazo: o tempo de ajuste ou
construcdo. Os gastos nos anos iniciais das concesses sao muito elevados, e devido a isso,
os efeitos positivos podem ser vistos apenas alguns anos depois.

5 CONSIDERACOES FINAIS

No Brasil ainda hd poucos trabalhos que avaliam o impacto das concessdes
rodovidrias no crescimento econdmico. O Programa de Concessdes Rodoviarias teve inicio
em 1993 e passou por varias etapas com o objetivo de melhorar a infraestrutura do
transporte rodoviario brasileiro.

Dito isso, o presente trabalho teve como objetivo verificar o impacto das concessdes
rodoviarias no crescimento econdmico dos municipios de Goias, tanto em nivel macro,
analisando o efeito no PIB, quanto em nivel micro, analisando o efeito no nimero de
empresas e no nimero de vinculos empregaticios ativos.

Para isso foi construida uma base de dados com as informag6es dos municipios
goianos no periodo de 2004 a 2018. Para as estimativas, foi utilizado o modelo
econometrico de diferenca em diferencgas, avaliando o impacto das concessdes no PIB per



capita, no numero de empresas e no niumero de vinculos empregaticios ativos. Para 0s testes
de robustez foram usados o pareamento com Propensity Score Matching e o Teste de
Tendéncias Paralelas.

Os resultados obtidos evidenciaram que ndo existe uma relacdo robusta entreo
tratamento e as concessGes rodovidrias para 0s municipios que possuem trechos
concessionados. As evidéncias encontradas com o Propensity Score Matching também
corroboram com os resultados e os Testes de Tendéncias Paralelas nos indicam que existem
fatores pré-tratamento que influenciam a variavel PIB per capita.

Ressalta-se que 0s municipios goianos so tiveram as estradas concessionadas no
ano de 2013, na 3?2 Etapa do Programa de Concessdes brasileiro. Os resultados encontrados
podem nos indicar que existe um tempo necessario até que sejam observadas melhorias nos
municipios dado as melhorias na infraestrutura dos trechos rodoviarios ocasionadas apos
as concessoes.

Por fim, ainda ha muito espago para novos trabalhos na area, inclusive para outros
estados brasileiros e também para nivel nacional, visto que a quantidade de trabalhos
referente & andlise dos efeitos das concessdes rodoviarias brasileiras no crescimento
econdmico é recente e ainda escassa
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