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RESUMO

O Investimento em Infraestrutura: Desenvolvimento,
Comeércio Exterior e o Caso Brasileiro

Rodrigo Suprani

Orientador: Prof. Dr. Franklin Serrano
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titulo de mestre em Economia Politica Internacional

Esta dissertagdo tem como objetivo enunciar ososfdb investimento em infraestrutura sobre o
desenvolvimento econbmico e, por conseguinte, sabregpauta de comércio exterior,
apresentando uma revisdo bibliografica do tema. 8em o caso brasileiro sera apresentado em
mais detalhe por setor de infraestrutura, de mosge avaliarem os desafios que se impdem no
caso brasileiro e as perspectivas para o médiomgo prazos.
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ABSTRACT

O Investimento em Infraestrutura: Desenvolvimento,
Comeércio Exterior e o Caso Brasileiro

Rodrigo Suprani

Orientador: Prof. Dr. Franklin Serrano

Abstract da Dissertacdo de Mestrado apresentada ao ProgiearRas-Graduacao em Economia
Politica Internacional, do Instituto de EconomiaNlicleo de Estudos Internacionais, da
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titulo de mestre em Economia Politica Internacional

The objective of this work is to present the effeof the investment in infrastructure on the
economic development and, therefore, on the forephe patterns of acountry, using all kinds
of references available on the subject. With tthis, case of Brasil Will be presented in greater
detail by infrastructure sector, so that the itsg@ble to show the challenges the country will
face and the perspectives for the mid and longgerm
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INTRODUCAO

O objeto desta dissertacdo de mestrado é a inuagst e os servicos a ela associados. O
tema, por sua vez, sdo os efeitos do investimemoirdraestrutura no desenvolvimento
econdmico e no padrdo de comeércio exterior de uis. [m base em autores de diversas
correntes das Ciéncias Econdmicas, 0 objetivo déistsertacdo é enumerar esses efeitos e
finalmente, tendo em vista diversas informacdesesolestoque de infraestrutura no Brasil, fazer

comentarios sobre os desafios que se impdem ndcasiteiro.

Sendo assim, o trabalho se divide em trés capitG@lgsimeiro, mais extenso, se dedica a
apresentar o investimento em infraestrutura, eprja existéncia da infraestrutura, como fatores
de inducéo do desenvolvimento. Para tanto, o dagim trés se¢des. A primeira secéo trata do
assunto de forma abrangente, focando-se no papeVestimento publico para as estratégias que
um Estado pode empreender rumo ao desenvolvimeistaytindo inclusive a propria nocdo de
desenvolvimento. A segunda se dedica a definirfiaastrutura, contrapondo assim noc¢des
diferentes do tema e, assim, apresentar os caeasudcdo do investimento em infraestrutura
sobre a atividade. A terceira e Ultima secéo feaad discussado, apresentando o investimento em
infraestrutura como ferramenta particular de umegoo para alterar a estrutura produtiva do pais
e indicar um rumo de desenvolvimento, com aumeatatiVidade econdmica e da demanda, e
com relocalizac&o espacial da producéo, reorgathizarsociedade.

O segundo capitulo restringe ainda mais a analese icthpactos da infraestrutura,
centralizando o debate nos efeitos diretos e itudirdo investimento em infraestrutura no padréo
de comércio exterior. Primeiramente sao apresentamiaentes de pensamento sobre o comércio
e exterior e, selecionada a base tedrica, a d&oyssssa para os aspectos dinamizadores desse
tipo de investimento. Entram nesse debate a oppggie vantagens comparativas estaticas e
vantagens comparativas dinamicas, aproveitandostas edas economias externas e das

economias dinamicas de escala que o investimentmfeaestrutura e que a infraestrutura de



gualidade podem prover. Trés macrossetores, e@s10s transportes, as telecomunicacoes e

a energia sdo pormenorizados em seus possivdizssesebre o comércio exterior.

O JUltimo capitulo apresenta o caso brasileiro dem#& ampla, recorrendo aos
fundamentos tedricos até entdo apresentados. @ivobgetracar um panorama dos principais
desafios e das perspectivas de diferentes setoeesoqpdem a infraestrutura do pais. Os setores
sdo, neste capitulo, mais especificos, com ospioates sendo, por exemplo, divididos em secdes
independentes para portos, rodovias, ferroviagapa#dos. A leitura deixa explicitos a auséncia
dos fatores que, no segundo capitulo, foram indE@dmo dinamizadores da economia e como

geradores de competitividade da producéao nacional.



| - INFRAESTRUTURA E DESENVOLVIMENTO

Este capitulo est4 dividido em trés secOes. Agirarsecao tem como objetivo consolidar
0 arcabouco teorico por tras deste trabalho, dspmoiente em relacdo ao papel do investimento
publico. Sera definida a nocdo de desenvolvimeest@da em consideracdo e o papel do
investimento publico para a realizacdo de um projkt desenvolvimento, mencionando ainda

qgual deveria ser o grau da relacdo com o setoagoiv

Depois de especificado o papel do investimentdignjbsera feito um recorte para tratar
exclusivamente do investimento em infraestrutubgeto dessa dissertacdo. Definido o conceito
de infraestrutura com base em diversas fontesp $mtados os diversos canais de atuacdo do
investimento em infraestrutura, alguns estudosesalsr principais impactos do investimento
nesse setor e serdo feitos alguns comentarios sobre o setor publico pode suportar o volume

requerido de investimentos.

Na terceira e Ultima secdo, sao confrontadas vdigass sobre a participacdo do Estado
nos grandes investimentos em infraestrutura. AovikEminante, de cunho neoliberal, questiona
amplamente a validade dessa participacdo, enquamdovisdo alternativa, de cunho geopolitico
e estratégico, a avalia como fundamental para endet/imento. Esta Ultima, até mesmo por sua

complexidade, ser4 mais longamente trabalhada.

I.1 — O Papel do Investimento Publico

Para tratar da relacdo entre a infraestrutura eserolvimento, devemos primeiro
determinar qual tipo de desenvolvimento se estnidy em conta. Nesse ponto em particular, as
referéncias deste trabalho sdo a teoria estrigtaadl a teoria keynesiana do crescimento e da
determinacdo do nivel de renda e emprego a partitethanda. A nocdo fundamental saida do
pensamento estruturalista é a de que toda a ecarsgnaiesenrola sobre uma estrutura de capital,
gue pode ser transformada. O principio mais imptetala teoria keynesiana é o da demanda
efetiva, formulado por Keynes (1936) e Kalecki (AP%ha década de 30 do século passado.

Segundo o principio da demanda efetiva, ha umag&elanivoca de causalidade, qual seja a de
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gue os gastos determinam as receitas (Reis, C8, 2p(19). Assim, a demanda induz e cria a

oferta, ajustando-se as variacdes de diversos amnpes, entre eles os padrdes de consumo.

O desenvolvimento econdmico pode ser tratado, [potaomo um processo de mudanga
estrutural, de transformacdo dos coeficientes ¢tésnilas funcdes de producdo e da matriz de
insumo-produto de um pais, aumentando a produteidgeral e viabilizando taxas de
crescimento mais altas. A mudanca estrutural degptae o crescimento dependem
fundamentalmente do investimento em capital, qdetérminado pelo nivel de atividade e pela
taxa de variacdo deste, que funcionam como vasdrexy da demanda efetiva. O nivel de
atividade esté relacionado a certos fatores reteganomo os lucros retidos das empresas e 0s
estoques conjunturais de lucros brutos de acordbacdemanda, e a uma variavel exdégena que,
de acordo com Kalecki (1954), se refere a "fat@esdesenvolvimento”, como o crescimento
populacional, os juros de longo prazo, as inovagdesinvestimento publico. Entende-se que
uma tendéncia de crescimento de longo prazo depgeirderdialmente desses chamados fatores

de desenvolvimento.

O investimento em capital fixo, segundo BielchowgR002), pode assumir trés tipos
diferentes de impactos sobre a estrutura econdriica.deles € o de aumentar a eficiéncia
operacional através da inovacdo dos processos tpasluos acelerando ou barateando e
permitindo ganhos de escala. Outro tipo de impa&ctaumentar a satisfacdo dos clientes,
aumentando a base consumidora através da inovasaprddutos. O terceiro é impulsionar a
expansao da capacidade produtiva pelo uso de naMagpliinas e equipamentos ou pela

construcao civil, na medida em que séo induzidessitimentos em outros setores da economia.

No que se refere especificamente ao ultimo tipangeacto, podem ser feitos alguns
comentarios sobre a inducéo do investimento. Oytcode uma economia depende também da
taxa de investimento privado induzido, que aumenindo as expectativas sobre o futuro séo
otimistas. Embora o investimento seja sempre ex®genponto de vista do fluxo circular da
renda, pois depende, a cada periodo, de fatonreed8ce da demanda esperada (Reis, C., 2008,
p. 20), é fundamental considerar o conceito do remgléplicador. Em resumo, esse é um fator
gue redne, entre o investimento e o produto, tam®@ito multiplicador, pelo qual o investimento

€ de fato apenas componente exdégeno da demandmdareomo também o efeito acelerador,
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segundo o qual o investimento responde a taxaedeianento do produto. Em outras palavras, o
investimento amplia o produto no papel de vari@&lgena, por ser componente autbnomo da
demanda agregada, mas € induzido pelo préprioigresto do produto, sendo por ele acelerado

e gerando capacidade produtiva, ou seja, constiwrado da oferta de economia.

Sendo assim, se por um lado o crescimento depeadeomhponentes autbnomos, o
investimento publico acaba se destacando, poispctator de desenvolvimento”, ele pode
iniciar um ciclo de crescimento econémico. Confomencionado acima, o investimento publico
ndo € mero gasto publico, mas sim um instrumenitiquocapaz de acelerar o investimento total
de determinada economia, especificamente o investon privado, porque este depende
enormemente de expectativas que sugiram viabilidadeémico-financeira. Por ser um fator de
desenvolvimento discricionario, o investimento e definitivamente uma variavel politica,
pois depende da decisdo de autoridades de govaraajpe seja concretizado. Ao interferir no
nivel de atividade, constitui mecanismo de atuaf@destado na economia, por seu poder de

induzir o investimento privado.

Do ponto de vista estatico, o investimento pub&conportante porque pode reduzir 0os
custos das falhas de coordenacdo que emergem daetigdn imperfeita, dos monopdlios
naturais, dos retornos crescentes, das barreeagrada em geral. Nesse aspecto, Chang (2003)
conclui que as politicas publicas devem vir antegwdestimento, dando credibilidade ao sistema
e encorajando o investimento privado. No caso dic@mChang avalia que, como 0s
investimentos induzem aumentos de produtividadedeizem custos de transacédo, devem ser
feitos continuamente para evitar que o desenvolinmdustrial encontre obstaculos, do ponto
de vista do setor privado.

Em se tratando de variavel politica, o investimeniiblico € objeto de interpretacbes
justamente na sua relacdo com o investimento pyividha critica bastante conhecida fala de
uma relacdo de substituicdo, o conhecido efeitowding out", e a alternativa obviamente
considera que had complementaridade entre eles;oavding in". A comprovacado empirica de
uma ou da outra é bastante dificil, e 0 que secamstatado é que os dois efeitos ocorrem em

geral de forma simultanea e em diferentes propsr@ieacordo com a politica empreendida.

10



7

A mencao do "crowding out" & porém relevante, gsisa € uma discussao profunda na
economia politica. Segundo Carlos Medeiros, a bggto "crowding in" € a de que a expanséo
do estoque de capital publico expande o capital mtma propor¢ao superior a um. Ainda assim,
€ importante atentar para que os demais compondatdemanda agregada ndo venham a ser
comprimidos, de modo que neutralizem esse efesdipo. O FMI e o0 Banco Mundial enfatizam
o “crowding out”, recomendando investimentos puddicapenas nos casos de "falhas de
mercado” e de condi¢des de financiamento que rgadiquem os "fundamentos fiscais", pois
argumentam que os investimentos publicos podensipres a divida publica, gerando efeito
negativo sobre a taxa de juros e provocando a sérstituicdo de investimento privado por
investimento publico (FMI, 2005). Para Medeirosoisiegaria que o impacto do investimento
publico é superior ao simples retorno financeireyido as externalidades na economia. Em
outras palavras, o FMI e o Banco Mundial estariaaliando o investimento publico sob a
mesma oOtica do setor privado, que prioriza luciddide e eficiéncia, sem levar em conta

vantagens publicas de longo prazo (Medeiros, 200.713-16).

Com essas externalidades em mente, e levando ema cpe a macroeconomia
keynesiana ndo aponta qualquer mecanismo que ing@ozpleno emprego dos fatores de
producdo, capaz de gerar equilibrio econdmico, andomais efetiva de influenciar o
desempenho da economia é o0 investimento publicbnamto, por ser capaz de elevar a
capacidade de oferta via aumento do estoque deéalageslocando o produto potencial da
economia para cima (Medeiros, 2007, p. 5). O ndelproduto é, portanto, uma variavel
dependente do nivel e da taxa de crescimento dswsgautbnomos, e ainda influencia

positivamente o investimento privado.

Em suma, a nossa referéncia tedrica e o tipo desiimeento publico de que trata este
trabalho, no setor de infraestrutura, nos levamfatiear o efeito de complementaridade. Pode-se
partir da hipétese de que, em economias operangi@aldo pleno emprego, os investimentos
publicos, em especial em projetos de grande mamte ©s de infraestrutura, preponderam aos
privados, induzindo-os em grande medida. (Reis2@8, p.25). O investimento publico € um
componente autbnomo da demanda agregada, aginde solado da demanda e da oferta,

podendo gerar economias externas dinamicas quetaerm mudanca estrutural, aumentar a
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produtividade total dos fatores de producéo, alértedefeitos complementares de "crowding in"

sobre os investimentos privados.

Considerados os arcaboucos keynesiano e estratarationclui-se que as variaveis
macroeconémicas devem ser utilizadas para alteraestautura da economia, e nao
exclusivamente para garantir a estabilidade nedasss decises privadas de investimento. O
papel das politicas publicas seria 0 de sustertegstimento, ampliando a demanda efetiva com
0s investimentos publicos, e fazer investimentodptivo em areas estratégicas, buscando a

mudanca estrutural e o deslocamento positivo ddytogpotencial.

I.2 — A Definicdo de Infraestrutura e seus CanaisalAtuacao

O Ipea, Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicaglagdu em 2010 uma importante série
de publicacBes sobre os eixos estratégicos do dasanento brasileiro, dentre as quais um
livro sobre a infraestrutura do pais, com dois n@s que se encarregam de dividi-la em dois
conceitos distintos e complementares. Um volumedécddo a infraestrutura social e urbana, ou
seja, apenas 0 provimento ou a adequada regulag&@®rdicos de habitacdo, saneamento e
transporte urbano aos cidadaos. O segundo volateda infraestrutura econémica, que, via de
regra, € o tipo de infraestrutura a que se é remeto tratar do assunto a nivel nacional ou
internacional, e ndo sob o prisma da economia megio

A infraestrutura econémica, segundo o Ipea (20105)p nada mais € que a estrutura
sobre a qual se organizam as atividades produtivagnfraestruturada pensada para a producao,
e ndo para os cidadaos e seus domicilios. O d¢oralearca os elementos fundamentais para a
realizacao fisica da producéo, ou seja, as rodoagferrovias, 0s portos e aeroportos, a energia
elétrica, o petrdleo e o gas natural, biocombustive as tecnologias de informacdo e
comunicacgao (TICs). Na realidade, as definicoemnade acordo com a instituigdo. O Banco
Mundial inclui habitacdo, saneamento e fornecimemo agua (Straub, 2008), enquanto o
BNDES, Banco Nacional de Desenvolvimento Econorei@ncial, se restringe a falar de energia
elétrica, telecomunicacbes, saneamento e logidtideansportes (Borca Jr.; Quaresma, 2010). A
CEPAL, Comissao Econémica para a América LatinaCagbe, por sua vez, usa um termo bem

mais abrangente, adicionando aos elementos maisnsotodo tipo de prestacdo de servicos
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publicos, como abastecimento de agua, energiacalétyas natural, drenagem, irrigacéo e coleta
de residuos (Sanchez, 2009).

Este trabalho utiliza a nog&o de infraestruturanénaca conforme o Ipea, no sentido de
gue € a estrutura para a (re)organizacdo produdigonal. O grande foco do trabalho é,
portanto, o investimento na construcdo ou na magéte de transportes, energia ou
telecomunicacdes, por seu impacto na integracd@etdeminado territorio e dos polos produtivos
nacionais. 1sso ndo significa ignorar a importardaainfraestrutura social e urbana, ja que ela
gera eficiéncia para os fluxos produtivos dos geancentros urbanos regionais e qualidade de
vida para a populacdo, mas expressa na realidadeendimento de que a infraestrutura social e
urbana é temporalmente posterior a infraestruttwad@mica. Habitacdo, saneamento e transporte
urbano sé se desenvolvem sobre uma infraestrufeica finstalada que os viabilize. E a
infraestrutura econdmica que provoca transformaed#siturais, ou seja, que é capaz de dar

ignicdo a novos centros econdmicos.

Ha varios autores da atualidade que buscam idemtiéi relevancia da infraestrutura na
provisdo de insumos produtivos, no crescimento kedacao da desigualdade, criando ambiente
propicio ao desenvolvimento. Ainda assim, sdo peug® paises em desenvolvimento que
investem suficientemente no setor. Bricefio-Garngrigtache e Shafik (2004, p. 4) mencionam
0S canais de operacgdo dos efeitos da infraestrutardorme esquematizado na Figura 1. Para
eles, a infraestrutura beneficia os domicilios pmtesso a servicos como agua, saneamento,
transporte e energia, aumentando o bem-estar dasidans. Beneficia também as firmas, no
sentido em que os custos sao reduzidos e os mersadexpandidos, via energia, comunicacao
e transportes. Os ganhos de competitividade e pvathde impulsionam o crescimento
econdmico e, em Ultima instancia, também aument&eno-estar. Pode-se dizer que o objetivo
social e politico da infraestrutura é justamentmentar o bem-estar de uma populagédo pelo
acesso universal e efetivo aos servicos relevgraesa vida e a produgdo das pessoas, servigcos
tais que permitem o desenvolvimento sustentado rda aconomia, representando fatores
socioecondmicos sistémicos, que refletem a compedttle internacional de um pais (Maciel,
2006, p. 277).

13



Figura 1: Como a infraestrutura contribui para o desenvolvimento.
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Ainda em referéncia a divisdo que vimos fazendoeatéo entre infraestrutura social e
urbana e infraestrutura econdmica, esses autovetane um dado interessante. E possivel
constatar empiricamente, nas matrizes de insundufade alguns paises pesquisados, que as
empresas Sao responsaveis pela maior parte dorgorgns servicos de infraestrutura. No caso
especifico da Franca, explicitado pelos autoregnggresas chegam a alcancar dois tercos do
consumo de todos esses servigos. Esse € mais um mbevante na escolha pelo foco na

chamada infraestrutura econdmica.

Bricefio-Garmendia, Estache e Shafik revelam gqudergm tentadas diversas formas de
explicacdo e de quantificagdo dos encadeamentags @miestimento em infraestrutura e
crescimento. Dentre 102 estudos conduzidos ent®® ¥92004, pouquissimos encontraram
correlagdo negativa entre investimento em infraggt® e crescimento econdmico ou
produtividade, mesmo aqueles que tratam particelarendos paises em desenvolvimento. Dos
estudos considerados pelos autores, 30 utilizavaosteas com paises muito diversos, inclusive
0s paises em desenvolvimento, e por isso tiveraoitaglos mistos. Apenas a metade destes 30
estudos concluiu que o investimento em infraestauttéo tem um efeito significante no

crescimento ou na produtividade, dentre os qugismalpoucos revelam efeitos negativos.
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Ainda assim, os poucos estudos que tiveram comdtads uma correlagcdo negativa
podem ser explicados por retornos decrescentefgdesatipos ultrapassados de infraestrutura.
No caso de os estudos com resultado negativo esgreefi a paises em desenvolvimento, pode-se
considerar que os investimentos em infraestruterpaises centrais, como os Estados Unidos,
que atraem trabalhadores e industrias estrangeimagavor de seu proprio desenvolvimento,
geram externalidades negativas que amortecem oiro@#o. Essa Ultima conclusdo encontrou

respaldo em analises de dados cruzados de difengsuitses.

Para Perez (2002, p.8), a infraestrutura e as tnasislo setor de vanguarda modificam a
forma pela qual as atividades econf6micas ocorreodando o padrdo de investimentos e
interferindo na configuracdo e na operagcdo do rderce capitais, de modo que acontece uma
revolugéo tecnoldgica. Estudos empiricos de Audrlfa890) detectaram a existéncia de relacdo
positiva entre os investimentos em infraestrutis@d e o investimento total, a lucratividade e a
produtividade do setor privado no EUA. O autor tambencontrou uma elasticidade positiva
entre o investimento publico em infraestrutura €1B, e entre os investimentos publico e
privado. Sua interpretacédo, que consolida a hipddesPerez acima, foi a de que o investimento
em infraestrutura prové um servigo produtivo nemegse externo as empresas, impactando
diretamente sobre a formacéo de capital e sobrecutividade (Medeiros, 2007, p.13). Outros
estudos confirmaram essa relacdo positiva tambénpaees da América Latina, como o de
Calderdn e Servén (2004), e, em todos os cas@®, est voga a reducao dos custos de producao,
0s ganhos em produtividade total dos fatores, aléraumento da demanda (com aumento do
mercado consumidor) e das expectativas de luandsizindo maior investimento privado, que

torna-se mais seguro (Reis, C., 2008, p. 32).

Outros autores, analisando a relacdo do investomen infraestrutura com o PIB,
também a avaliaram como positiva. Monteiro Netdd@avaliou o investimento publico como
um dos elementos mais importantes para a formag#a de capital fixo no Brasil desde a
Segunda Guerra Mundial, quantitativa e qualitatenata, pois ele se adiantava a demanda
agregada e criava o interesse do setor privadoetones onde este pouco atuava. Ferreira e
Malliagros (1999) analisaram o periodo entre 1969%4 e perceberam como setores de maior

impacto justamente os de transportes, energiacal&itelecomunicagdes.
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De todo modo, pode-se dizer que o0s estudos cujgstosb foram paises em
desenvolvimento confirmaram um papel muito positik infraestrutura, apontando inclusive
para a reducdo de desigualdades regionais antentegnacentuadas. Isso indica para o fato de
gue os retornos do investimento em infraestrutéicatalvez mais altos em estagios iniciais de
desenvolvimento, enquanto parecem ser decresaamtesonomias mais maduras. Estache e Fay
(2007), em estudo independente, concluem que ngegpda América Latina, nos anos 90, a
elasticidade da renda em relacdo a quantidade waladade da infraestrutura assumia valores
relevantes. Um aumento de 10% no estoque de ifMna@s levava a um aumento de 1,4 a 1,6%
no PIB, o que podia significar, dependendo do pais reducdo em 0,5% da populacao vivendo
abaixo da linha da pobreza. Resultados semelhfamses encontrados em paises da Africa.

Com isso em mente, € importante agora destacaectasp do investimento em
infraestrutura econdémica que fazem dele uma femtangara o crescimento e para o0
desenvolvimento de uma nacdo. A produtividade eompetitividade da economia sao
multiplicadas, e todos os setores, tanto os mé&saetes quanto os incipientes, acabam sendo
induzidos a investir devido ao impulso inicial netw de infraestrutura. O bem-estar da
populacdo também aumenta, ja que transportes, ¢omgdo € energia Sao hecessarios a
producdo, mas também para suprir cidaddo e seudcilosa Complementarmente, o
investimento publico ou privado em infraestrutusaial e urbana ganha impeto e é exigido pela
populacédo. Nesse sentido amplo, o Banco Interaam@ide Desenvolvimento (BID) tem uma
definicdo bastante esclarecedora: a infraestrutecmdmica € “o conjunto de estruturas de
engenharia e instalagfes — geralmente de longaltildaque constituem a base sobre a qual sdo
prestados os servicos considerados necessarios dasenvolvimento produtivo, politico, social
e pessoal” (BID, 2000). Por constituir uma baséuteionamento da economia, a infraestrutura
econOmica é especialmente relevante.

Ha dois canais de impacto do investimento eméstratura. Eles podem ser diretos, pela
expansao do conjunto das estruturas fisicas e léggoas, o que amplia imediatamente a
capacidade de producdo e de distribuicdo. Podemdsetipo indireto, atuando sobre a
produtividade total dos fatores. De uma forma ouod&a, constata-se primeiramente que a

infraestrutura torna mais rentaveis e, portantas mtaentes, os investimentos produtivos, o que
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representa um dos efeitos sistémicos mais fundamsetd investimento em infraestrutura. Um
segundo efeito fundamental é o fato de que a istingeira articula concretamente as regides de
uma determinada economia. Um terceiro efeito € genmfizacdo e a ampliacdo de fluxos de
comércio entre essa economia e o resto do munao.trds de tudo isso estdo os ganhos de
produtividade, que advém da reducdo dos custosatheitencdo, da eficiéncia dos sistemas de
informacdo, da reducdo do tempo de transporte demas, produtos e mao-de-obra, da
distribuicAo mais barata, da logistica mais efigiee dos modais alternativos que se

complementam, agilizando processos.

Com a producéo facilitada e barateada por umasdsfrutura de qualidade, o volume
produzido pode aumentar, o que significa aumentofelda emprego, e pode acompanhar picos
de demanda, arrefecendo a inflagdo. A produtividégmbém tem impacto direto na
competitividade dos produtos nacionais, pois rezhizustos da producéo local e, portanto, seus
precos relativos, podendo passar a competir coiupye do resto do mundo. J& 0 escoamento
mais eficiente barateia o pre¢o dos importadosesamflados pelos custos resultantes da
infraestrutura inadequada. Isso permite que bensagial entrem no pais a menores pregos e

gue haja modernizacéao tecnoldgica de setores pirsanvolvidos.

Em contrapartida, os investimentos em infraestauttém prazo muito longo de
maturacao, do planejamento a operacgdo, o que diszcsstos serem altissimos, inclusive quando
as obras sdo paralisadas por algum motivo. ProBlguoditico-institucionais e burocraticos
também criam divergéncia entre os recursos gastogaéor dos investimentos, encarecendo-os.
Com essas dificuldades em vista, buscou-se atela ovez mais 0 setor privado para o
investimento em infraestrutura, e sua participagda sendo crescente, o que acabou levando a
um processo de expansao da atuacdo de agéncitsdmrgs. Sua funcdo € a de evitar que seja
apropriado lucro excessivo de empreendimentos igigamente tomam a forma de monopadlios
naturais, devido aos custos muito altos do investim inicial, e que na realidade devem ter

como prioridade o beneficio social.

O volume dos investimentos gera de fato inceramarelacdo a pura lucratividade dos
projetos. Uma boa parte deles ndo é lucrativa muue payback muito longo. Essa é, contudo,

uma das principais razbes pelas quais o setor qoilleve se dedicar intensamente ao
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investimento em infraestrutura, tendo em mentespeaos politico-estratégicos desse tipo de
investimento e as externalidades que gera. Quandbume de capital inicial exigido € muito
alto, com uma taxa de retorno baixa ou com ristevamte de demanda, a iniciativa privada

dificilmente € atraida, e o Estado deve se respdirsa pelo investimento.

No entanto, mesmo para o Estado, alguns projetaenposer inviaveis, tanto
financeiramente quanto por aspectos posteriorasive$ a administracdo e a conservacao das
condi¢cbes do servico. Uma alternativa para projditmanceiramente inviaveis tém sido as
parcerias publico-privadas (conhecidas como PPpalgs quais o Estado complementa o
investimento do setor privado, viabilizando praogetonsiderados fundamentais, enquanto o setor

privado garante contratualmente a operacgao e aterayéo.

Nesse contexto, parece importante trazer o set@do de volta para o investimento em
infraestrutura. Ele poder ser essencial em fungagrdnde quantidade de recursos financeiros
necessarios para esse tipo de investimento, aléfredeentemente apresentar conhecimento
técnico especifico e capacidade gerencial difeaglaciA participacdo privada em projetos de
infraestrutura pode tomar diversas formas, acongumldos instrumentos de administracéo de
risco, mas o principal desafio € administrar unfarrea que evite os erros do passado, que
minaram a confiangca da opinido pulblica nessa altieen As concessdes precisam ser
transparentes, com menor numero de renegociacGesenglo seguranca institucional a
populacdo envolvida. Os governos sdo também redpeiss portanto, até mesmo por essa

reforma das regras do processo de participacéadaiv

Fato € que, com ou sem o setor privado, 0s gosesdo centrais na reforma, na
regulamentacdo, na estrutura de financiamento,lamejamento e na execucdo de projetos de
infraestrutura. Grandes investimentos em infraggiau desencadeiam questbes politicas
relevantes e reagfes também adversas. Um assurdorreside para oS paises em
desenvolvimento é como conseguir fazer o esforgoalfi para aumentar os investimentos

publicos, ja que em até 90% de seus orcamentogaséos em aposentadorias, seguridade social,
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servico da divida, salrios e transferéncias feitesa Conforme Fay e MorrisGnboa partes
desses paises sofre com gastos nao discricionqueg€ngessam a atuacao do Estado. As autoras
afirmam, por exemplo, que simula¢cdes de aumentadga tributaria feitas para o Brasil, onde
ela jA chega a 35%, apontam para uma reducdo deiroento, minando os beneficios do

investimento em infraestrutura.

De modo a escapar desse engessamento, Fay edviamencionam a chamada “regra de
ouro” para aumentos do espaco para a atuacéo. fi3eahcordo com essa regra, um governo
poderia tomar empréstimos para financiar gastosagéal, que sdo a principio parte de uma
estratégia nacional, mas ndo para gastos correextiemamente sensiveis as vicissitudes
politicas. Uma alternativa seria a isencdo de itggogara certos investimentos com
determinadas taxas de retorno sociais e econdomi@ssgovernos também podem fornecer
estruturas de financiamento de longo prazo em dsfratura, estabelecendo instrumentos
financeiros de garantias, como garantias parciaisisto ouhedging, protegendo aqueles que
financiem tais projetos e viabilizando a acumulagés fundos necessarios. Governos estaduais
ou municipais também tém infraestrutura sob suaporesabilidades, e o0s instrumentos
institucionais de repasse ou de autonomia finaacEo uma questao importante, que por vezes
exige reformas. Nenhuma das propostas mencionadasntanto, € definitiva em si mesma,
sendo todas bastante controversas em seus possieiis sobre o investimento publico ou

sobre o espaco fiscal.

De forma geral, também se pode dizer que os sefdd@dnfraestrutura sobre o crescimento
sdo ciclicos. Infraestrutura gera crescimento, geea demanda e, consequentemente, novo
investimento. H4, no entanto, dois padrées distjrdargindo ora como resposta a demanda, ora
como investimento indutor de demanda, do lado ddafresumidos na Tabela 1 abaixo. Quando
o investimento em infraestrutura responde a demapalde ser um investimento tipicamente
publico ou entdo privado, dada uma suficiente lddide econdmico-financeira para o
empreendimento. O investimento indutor de demampda, sua vez, € geralmente publico,

resultando do planejamento estratégico do Estadtgne importante potencial de inducdo
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produtiva, mesmo que seu montante pareca desmedidocurto prazo. Projetos desse tipo,
guando concluidos e em plena operacdo, podem r@m@K@trair empresas e industrias, como
também a instalagdo de novos centros urbanos,ndervpara a ocupacdo do territorio.
Importante, contudo, é que sejam construidas stitaeras complementares, estabelecendo

sinergias que sustentem o desenvolvimento procurado

Tabela 1: Efeitos do Investimento Publico em Infrastrutura

Oferta Demanda
a) Induz reestruturacdo produtiva |Ba Gera investimento induzido pelo
indUstria para os setores que g&feito multiplicador, pois € um dos
insumos de sua produgdo, em gecamponentes da demanda.
capital-intensivos, conduzindo uma
mudanca estrutural na economia para
setores que geram mais economias
externas
a) ldem c) ldem
Investimento em/b) Reduz custos e eleva |d Integra e alarga fisicamente |os
Infraestrutura | produtividade geral da economia | mercados, possibilitando aumento
do investimento induzido.

Investimento
Publico

(Reis C., 2008)

Em resumo, a infraestrutura, em termos geopolitiéoessencial para a integracao
territorial, constituindo um meio de distribuica® iknda entre as regiées de um pais. Ela também
estabiliza as expectativas dos agentes, na medidgue reduz a incerteza, assegurando a
disponibilidade de insumos gerais, como matériaag® via transporte, energia e meios de
comunicagao (Carneiro, 2007). Embora sua instalagbba custos fixos muito elevados, a
infraestrutura melhor a competitividade industrgajs entre suas externalidades positivas estéo
0S menores custos de producdo (Coutinho; Ferr&4)1@lém disso, a partir do investimento
inicial autbnomo, ha um efeito de retroalimentagémis o0 crescimento resultante permite ao

governo gastar mais via tributos, permitindo quecisto de crescimento se sustente.

1.3 — O Investimento em Infraestrutura como Ferramata de Desenvolvimento

Ha duas grandes visdes que disputam o tema dotimeeso em infraestrutura como

ferramenta de desenvolvimento e de integracdo Weesf produtivos nacionais. Nas secoes
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anteriores, ja deixamos claro que, a principi@rfaim investimento em infraestrutura é pensar
em investimento publico, e é justamente nesse @sf@rdamental essas visdes se enfrentam.
Um ponto fulcral da visdo dominante € a ideia detgm havido um papel decrescente do Estado
nacional, com capacidade macroecondmica discridgerada vez menor. Teve maior for¢ca no
apice do neoliberalismo, na década de 1990, nue dontexto de liberalizacao (Padula, 2010, p.
65) e, em se tratando de projetos politicos inwrmefere-se aos projetos de Estado minimo
tipicos desse periodo. De um ponto de vista int@nal, € uma visdo conhecida pelo termo
"regionalismo aberto", orientada particularment®p@vestimentos externos diretos e por seus
impactos sobre o desenvolvimento e a integrac@tysive no sentido da integracao fisica. Em

suma, essa visdo da maior importancia as decisivaslags de investimento.

O Estado seria, de acordo com essa visdo, apenpsoamtor da liberalizagdo dos fluxos
de comércio e de investimentos, constituindo unapaegulatério que impulsionasse a atragao
de investimentos privados. Sendo assim, nocdedicpedistratégicas ligadas ao interesse
nacional ficam subordinadas a mera logica da efi@@ econbmica, sob o prisma do setor
privado. Ainda em favor do investidor privado, ade® se limita a funcdo de alcancar metas
macroecondmicas, de modo a disseminar a confiamcaua estabilidade macroecondémica. O

objetivo é dirimir o risco dos empreendimentos @dios e aumentar a atratividade nacional.

Especificamente sobre a integracdo nacional, aovig@minante confere também a
infraestrutura um papel muito limitado. O investirite nesse setor deve ser voltado para a
formacdo de uma area especifica conectada ao megbaldlal, com especial importancia dos
corredores de exportacdo, ou seja, de uma ligag@ofpra, para a fronteira ou para a costa. A
conexdao do mercado nacional ao mercado global éncigal foco, de modo que os fluxos
através do territorio criem as oportunidades degmatcdo ao resto do mundo. Esse € um ponto
legitimo, mas que revela um aspecto perverso déséa dominante, qual seja o de que a
infraestrutura cria corredores de integracdo qudergam apenas as vantagens comparativas

estaticas de um dado pais, engessando a atu@dimiernacional do trabalho.

Até aqui, fica mais ou menos claro que a visdo dante tenta solucionar as deficiéncias
em infraestrutura com prioridades, atores, fornepldnejamento e l6gica bastante restritivas, se

considerada do ponto de vista dos paises em ddgemento. As prioridades séo insuficientes,
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pois ndo desenham um plano local de desenvolvimersiendo apenas de insercdo a qualquer
custo ao regime de comércio global —, e os atoreadms acabam tendo papel muito mais
relevante. Isso torna o planejamento praticamebtastente, na medida em que o investimento é
regido por uma logica econémica descentralizadagfa é estatica, promovendo tdo somente a
exploracao de valiosos recursos naturais e suartaggo na forma de menor valor agregado.
Como mencionado acima, reforcam-se apenas as eastagpmparativas estaticas do pais em
guestdo, ndo sendo buscado um desenvolvimentoadésgens comparativas em direcdo a uma
nova forma de insercéo internacional. Essa prolilemndera mais bem explorada no préximo

capitulo, onde se argumentam alternativas.

O papel menor do Estado na economia proposto [gar\@sao se expressa tanto na sua
participacdo nos investimentos, como no gerencigonenno planejamento dos projetos de
infraestrutura. I1sso porque se assume que o Estafdlenta uma restricdo financeira diante do
imperativo de tratar com austeridade todos seusp@omssos macroecondémicos, a fim de
manter a estabilidade econdmica, traduzida em grametlida como a estabilidade de precos, e
de diminuir o risco-pais, para atrair o capitakeexd. O Estado deveria, portanto, priorizar suas
metas fiscais e de inflagdo, cumprir com os sesvt® divida e respeitar a livre mobilidade de

capital acordada em acordos internacionais e calpald mercado (Padula, 2010, p. 66).

Essa perspectiva de acdo minima do Estado apamecdoeumentos de instituicdes
internacionais como o Banco Interamericano de Dedeimento, que afirma que o setor publico
continuara tendo sua capacidade financeira limjtada particular para o provimento de
infraestrutura (BID, 2002, p.130). E o mesmo viée glefende privatizacbes, concessdes,
agéncias reguladoras. Nesse ponto, é importantertamque, sem alguma centralizacdo do
planejamento ou mesmo da execucdo, o processoaoiseo de se tornar muito flexivel, com
projetos fragmentados e de escala pouco signifeatiada contribuindo para qualquer visao de
desenvolvimento que um pais tenha construido owagoenstruir politicamente, como veremos

mais adiante ao avaliarmos a alternativa a essag@eiva (Padula, 2010, p. 62).

E interessante perceber que a visdo dominanteiznfaga realidade, uma preeminéncia
dos mercados sobre o Estado, que deve tdo someotiegélos e incentivad-los em seu

funcionamento. A questado econbmica, no que seerafeinvestimento publico, no Nosso caso ao
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investimento em infraestrutura, limita-se a um islentle viabilidade financeira dos projetos do
ponto de vista da iniciativa privada. Ela ndo thakhacom base no interesse nacional e pouco se
orienta, portanto, pela analise de complementagglagbtruturais ou por objetivos como o de
conquista de autonomia geopolitica. Vale ainda imeac que o préprio BID, ao avaliar a
efetividade dos projetos capitaneados pela im@agtrivada no documento ja citado, admite que
esta sempre tem visdes e critérios pouco clarosesab necessidades e prioridades de
investimentos nacionais, fazendo com que a coogdena a integracao de redes de infraestrutura

nacionais tornem-se mais dificeis (BID, 2002, [¥)12

Eliezer Batista apresentou, em um estudo de 19@ejade “eixos de desenvolvimento”,
em que analisa as relagbes entre infraestruturagroio internacional e desenvolvimento,
descrevendo a localizagdo das riquezas naturadsrdaica do Sul e sua melhor utilizacdo em
um contexto de mundo globalizado, propriamentevagralos investimentos em infraestrutura
(Batista, 1996, p.10). Nesse texto, Batista destafsio de que os Estados da América do Sul
construiram sua infraestrutura sob planejamentdéralea investimento estatais, com base em
objetivos geopoliticos, priorizando a ocupacaoitteral e a autossuficiéncia econdmica.
Fizeram-no, contudo, pensando apenas no contextionad levando a investimentos
ineficientes, que resultaram em polos econdmicadin@o dessa critica inicial, Batista defende a
substituicdo desse modelo estritamente nacional gpto que vise complementarmente a

eficiéncia econdmica e a facilitacéo de fluxos.

Embora entenda que o planejamento central é muifmortante para esse tipo de
investimento, sua critica apresenta um viés purtangroecondmico, afinado com a visdo
dominante que vem sendo apresentada até agorar@euento principal é que deve haver a
construcdo de um sistema de logistica para garaetitrada dos produtos nacionais no mercado
internacional e a participacdo de novas areas dongacomeércio global. O que Batista propde &
a divisdo territorial em unidades espaciais tragismais menores, chamadas “Eixos de
Integracéo e Desenvolvimento”. Essas unidades sditudo, desenhadas geograficamente
pensando na costa, no formato de corredores detagfo. Procuram-se explorar apenas as
complementaridades e vantagens comparativas estaéintre os paises, sem um viés de

industrializacdo conjunta ou de desenvolvimenta(Rg 2010, p.64).
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Ainda assim, a perspectiva de Eliezer Batista ré@lsmha inteiramente com a visédo
dominante, apesar de sua critica, que parece apoialesenvolvimento apenas para fora, sobre
bases produtivas estaticas. Assim, podemos dizerégum argumento misto entre a visédo
dominante, ja apresentada, e uma visao altern&ista, em oposicao a primeira, valoriza o papel
do Estado no planejamento de um projeto nacionaiastimentos publicos em infraestrutura. E
uma légica de que a coordenacdo permitida peloejgarento central do Estado viabiliza o
aproveitamento de diversas externalidades quea@amoveitadas no caso em que se sobrepde
a logica econdémico-financeira do setor privadoaR#gixa-la mais clara, vale uma apresentacao
dos principais autores que a sustentam, com swéasigharticulares sobre o que significa a
infraestrutura no sistema produtivo nacional e s@srimpactos do investimento no setor.

Um economista fundamental no que se refere ao téaanfraestrutura é Albert
Hirschman, com estudos muito abrangentes. Em swadeb1958, ele indica que a infraestrutura
€ o capital social basico, sem o qual os setorggathicdo — primario, secundario e terciario —
nao encontrariam qualquer base sobre a qual pudessedesenvolver (Hirschman, 1961, p.
131). Um sistema adequado de infraestrutura € s@teara que a economia opere de forma
eficiente, podendo liberar recursos para outrosregte objetivos nacionais. Sempre com um
sistema em mente e pautando-se nos objetivos m@ésiddirschman afirma que investir em
infraestrutura significa tomar acOes coordenadasneppdas e integradas, geralmente
considerando um formato de rede. Alexander Ham{é®®0) ja defendia, em 1791, que a forma
mais eficaz de realizar a construcdo do setor alesportes, que para ele concernia a todos os
interesses de um pais, seria olhando para o conjpela via do planejamento central. De nada
adianta, por exemplo, construir uma estrada que &wma regido inexplorada, sem que a
energia e as comunicacdes também cheguem até mipdie que atividades socioecondmicas
possam nascer e frutificar.

Pode-se dizer que o investimento no setor dedstiratura ndo gera produtos, e sim a
produtividade, funcionando como uma forma particdia progresso tecnoldgico. Nesse sentido,
custos sao reduzidos, e a eficiéncia obtida auneendiaponibilidade de recursos. A geracéo de
produtividade é, no entanto, geralmente incomenslgase apresenta de forma néo linear, o que

serda um importante obstaculo para todo tipo deisn&bmparativa, visto que a medicdo da

24



gualidade do estoque disponivel e os estudos qu@d@m novos projetos acabam por néo
conseguir especificar o retorno desses investimeniferentemente de projetos mais

localizados tipicos da iniciativa privada, os iniraentos em infraestrutura, por sua abrangéncia
intrinseca, tém retorno pouco claro ou de difi@ptara com as ferramentas disponiveis,

conforme exposto mais adiante.

A infraestrutura tem algumas caracteristicas fomafdais, conforme Padula (2010, p.
139) as enumera. Primeiramente, seus servicos garaplas externalidades, interligando
inUmeras atividades econdmicas e regides. O delsemento, portanto, é facilitado ou até
mesmo viabilizado pela infraestrutura, que pod&ugice representar uma de suas pré-condigcoes.
Em segundo lugar, seus efeitos estdo intimamegselds ao interesse social, 0 que torna
recomendavel que haja regulacdo pela administraggdsica. Os servigos, inclusive, séo

frequentemente mantidos pelo poder publico.

Terceiro, seu resultado como um todo é incomerslrpois, conforme Hirschman, ha
efeitos de ignicdo relevantes, os chamados “efégoiferos”, sobre as atividades diretamente
produtivas, as regifes e 0s servicos publicos, Isigmando os demais setores da economia
devido aos impactos na eficiéncia produtiva, rettizicustos e aumentando a produtividade dos
recursos disponiveis. Para o autor, o investimentoinfraestrutura “é definido ndo pelo seu
efeito direto sobre a producao final, e sim porgeemite, e de fato incita, a instauracao de
atividades diretamente produtivagdirschman, 1961, p. 133). Hirschman encontra dados
histéricos e estatisticos de que os paises deshw®Ise aproveitaram dos efeitos igniferos do

investimento em infraestrutura por todo o séculd ¥lao longo do século XX.

Em quarto lugar, os investimentos em infraestrutéra uma relacdo capital-produto
muito elevada, inclusive com indivisibilidade té&igerando por si sO efeitos multiplicadores e
efeitos de encadeamento. Eles criam, assim, urtedemanda por empregos diretos e indiretos,
podendo impulsionar a renda da economia como um tdalmente, uma ultima caracteristica
fundamental é o longo periodo de maturacdo, aoolaty qual se modifica lentamente o
ambiente — natural, social e econdmico. Esses tinvestos afetam a distribuicdo espacial das
atividades produtivas, da renda, da riqueza, coptigagdes na micro e na macroeconomia que,

apos um longo periodo, transformam 0s espacos Bioos)
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Hirschman (Hirschman, 1961, p. 136) aponta quédagde entre a oferta de infraestrutura
e 0s custos em uma determinada atividade prodativeversa. Em outras palavras, criar uma
producdo em determinado espaco econdmico é tao difmd quanto mais insuficiente for a
infraestrutura. Analogamente, conforme aponta Ra@@008, p. 8), a relacdo entre oferta de
infraestrutura e investimento em atividades diretai® produtivas € positiva, assim como a
relacdo com o crescimento econdmico e com a geme&d&mpregos e renda. Sendo assim, a
oferta de infraestrutura deve antecipar a demargkpecialmente em regides ainda
economicamente inexploradas, para que nao surjathamsados “gargalos”, ou seja, obstaculos
ao franco desenvolvimento de um potencial econémégponal. Solucionar os gargalos de
infraestrutura também serve de politica socialgyé reduzir custos de producéo e transporte

significa diminuir o preco da cesta basica, aunretda renda disponivel dos trabalhadores.

Friedrich List, autor nascido no atual territérierado quando este ainda era disperso em
pequenos Estados, € uma fonte importantissimasgafalar de integragcéo, e assim também de
infraestrutura, como motor de desenvolvimento. Rdéea eram centrais as relagdes de poder
interestatais, sendo a industrializacdo fundameuatal o desenvolvimento das for¢cas produtivas
nacionais e para a consequente projecao interraifenum pais unificado. Assim, apresenta
algumas formas de protecionismo e de politicasntinaoras para a indastria. List acreditava

gue o poder politico e o poder industrial estavliameente correlacionados.

Em suas ideias de unificacado territorial da Alenaardéd como razfes o estabelecimento
de um poder politico externo Unico, a eliminacaocdecorréncia manufatureira, comercial e
politica entre as regides — o que permitiria a @ddudo desenvolvimento produtivo via
cooperacao e via ligacdo entre ramos industridiatégicos —, e a criagdo de um mercado mais
amplo para a producdo local, pela estruturagdo doe sistema de transportes. N&o
coincidentemente, List promoveuZollverein, a unido aduaneira entre os estados alemées, que
nada mais foi do que uma solucéo institucional@preseguiu impulsionar a integracao nacional,

sendo sempre citada como nota introdutéria ao astadinificagdo alema (Padula, 2010, p.85).

Para List, a integracdo entre regides aumentaganass poderes produtivos de cada
regido, o que seria estimulado ainda mais pelo wménter-regional, dado o aumento de

producdo que passaria a ser demandado. Com vistgseafuturo de producdo e comércio
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ampliados, as politicas deveriam se ajustar a @mlagio de desenvolvimento regional,
pensando-se nas vantagens comparativas dinamgasoddo com a forma com que uma ou
outra regido se colocaria entre as demais na estrprodutiva nacional. Para ele, as regides
menos abastadas deveriam ser as mais beneficataszdes econémicas e politicas, de modo
gue a integracdo nacional tivesse distribuicaotatna, levando a populacdo a crer nos seus
beneficios e a dar sua aprovacéao (List, 1983, p). Embora essa preocupacado se referisse aos
estados germanicos menores, vislumbrando uma futbidade politica, se encaixa bem na
I6gica de integracdo via infraestrutura discutiéaste trabalho, j& que um projeto nacional de
investimento em infraestrutura demanda recursogepientes de todas as regifes do pais, que
devem se sentir parte dele e legitima-lo politicafeEm outras palavras, a ideia € a de que os
esforcos regionais tivessem respaldo na expectdéviaeneficios conjuntos, ja que o principal
motivador da empreitada integrada eram os intesessgionais, € ndo a pura generosidade,

devendo fazer sentido que uma ou outra regido fosskegiada (Padula, tese, p.87).

Interessante € a previsdo de List sobre os EUAsiderando que se desenvolveria até se
tornar a grande poténcia mundial. Isso porque orat&, no enorme territorio americano, um
grande mercado interno. Ao tratar do setor de p@mas americano, reconhece a importancia do
investimento em infraestrutura. Segundo ele, peddatar da importancia dos meios de
transporte pela teoria do valor, no que diz resgeixpansao do mercado e a reducao dos precos
dos bens, mas também com base na teoria das fprgdstivas. List atribui aos sistemas
nacionais de transportes um efeito total sobreoaauia, uma “influéncia sobre a totalidade da
vida mental e politica, relagdes sociais, a prodidade e poder das nacfes” (List, 1983,
prefacio). Mais ainda, ele enfatiza uma relacadpreca entre poder industrial e o sistema

nacional de transportes, em que o desenvolvimeakinmno de cada um depende do outro.

List descreve a infraestrutura, no caso a de toatesy) como altamente estratégica para a
industrializacdo, para o poder nacional e parasemelvimento das for¢cas produtivas. Ou seja,
para ele, a sua importancia vai das relacdes soasarelacdes internacionais, ativando forcas
sistémicas dentro de um pais ou regido. Nessalegntiexcedente agricola podia ser convertido
em maquinaria e gerar renda, a forca de trababieadda poderia destinar-se a atividades de

maior valor agregado, a populacdo agricola poderimaior retorno dos recursos que possui e a
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producdo poderia ser distribuida por toda a p&medutos, “até agora de pouco valor, poderédo

assumir um grau de importancia nos retornos etstasda producao nacional” (List, 1983).

Além disso, List afirma que o desenvolvimento daastrutura também levaria a uma
melhor distribuicdo geografica das atividades enuads, e inclusive da populacdo, ao longo do
territério. Ela viabilizaria a producéo e a comalizagdo de forma mais eficiente, promovendo
um maior mercado consumidor interno e melhor ocapderritorial. Ocorreria, com isso, um
impulso ao setor industrial, que traria ainda maiabilidade tecnoldgica para aproveitar 0s
recursos existentes no territorio, e ndo apenasatgrais. Promover-se-ia a integracdo, uma
maior identidade nacional e ocupacéao territoriabrsastentavel.

Albert Hirschman e Gunnar Myrdal, além de Celsotddo, por eles influenciado,
destacaram que, quando agem livremente os mecandanoercado, as forcas centripetas atuam
entre regides e nacodes, ao invés de forcas quenl@veggualdade inter-regional e & mudanca
estrutural que mencionamos inicialmente para descre desenvolvimento. Assim, em uma
critica direta a visdo atualmente dominante, My(@866, p.87) declara que a livre agdo do setor
privado pode provocar "efeitos regressivos" sobdesenvolvimento de um pais, pois as regides
mais avancgadas atrairiam as melhores empresasy@stimentos diretamente produtivos, além
da infraestrutura, dos capitais e da méo de olakfigada.

Segundo Hirschman (1961, p.275), o progresso t@este em pontos localizados de um
territorio determina pressodes, tensbes e compulsgepontos lindeiros. Conforme avancaria
Furtado (1967, p.12), as decisfes de investimemta®a determinada localizacdo geografica
podem condicionar toda uma nova série de decigéewando polos ou gerando economias
externas, para as empresas ou para a sociedad@nt®or livre atuacdo da iniciativa privada

tende a acentuar as desigualdades regionais, qtieu@m a condicionar seus investimentos.

Esse € um processo de causagfes cumulativas, gueaeggbem ou para mal e que se
rege pelo que Myrdal nomeou "principio da intereef@ncia circular" (1956, p.91), segundo o
gual um fato primario desencadeia alteracdo sutisiama demanda, na renda, no investimento
ou na producdo. No caso de uma alteracdo subdtaagativa em algum desses fatores, inicia-se
um circulo vicioso e é natural que haja efeitogseggjvos da regido mais desenvolvida sobre a
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menos desenvolvida. Por exemplo, ela pode causeggi@ menos desenvolvida efeitos como
emigracdo, saida de capitais, esvaziamento do c@mdsso ocorre porque a regido mais
desenvolvida concentra, entre outros, industriesels, mercados e escalas de producao maiores,

tecnologia superior, custos mais baixos, acessitddo a capitais e a infraestrutura.

Em consequéncia, a vigéncia do livre comércio Evaescente exclusdo dos mercados
menos desenvolvidos, que acabam se especializandmducdo de commodities, sem qualquer
diversificagdo produtiva (Padula, 2010, p. 123)nd®e assim, a localizagdo industrial fica
estagnada e tem forte impacto sobre a distribud@aenda e sobre o bem-estar de uma

populacéo, fatores que, em ultima instancia, tamteecterizam o desenvolvimento de um pais.

Inversamente, os "efeitos propulsores” ou "cergdfll, em oposicdo aos efeitos
regressivos anteriormente citados, sao iniciadogjpalquer expansdo econémica para as demais
regides, que sdo estimuladas ao progresso tédtigzhman (1961, p.282), que os chamava de
efeitos "fluentes”, enfatizava que eles seriam otantaiores quanto maiores fossem as
complementaridades produtivas ou as interdepera@€ncegionais. Além disso, seriam
positivamente influenciados pelo tamanho da demadda area mais desenvolvida e
negativamente afetados pela incapacidade da reg#ms desenvolvida de responder a essa
demanda. Sobre essa relatividade dos efeitos anesl Hirschman especifica o papel das
politicas econdmicas sobre eles, qual seja o Baltrar pela sua intensificacdo, induzindo o mais

eficientemente possivel o desenvolvimento.

Nesse sentido, a oferta de infraestrutura gankadetia. A sua falta constitui obstaculo a
atuacdo dos efeitos propulsores derivados de cerakexpansdo econdmica. O governo deve
trabalhar pela identificacdo das prioridades e idosntivos cabiveis, estabelecendo utilidades
publicas que acompanhem os investimentos em infudigs, facilitando o estabelecimento das
novas atividades produtivas via crédito, tarifapeegis, 6rgdos de fomento, entre outros
(Hirschman, 1961, p.299). A infraestrutura, em pasem a localizacdo produtiva e as utilidades
gue devem ser providas, permitiria assim a formagioovos polos regionais, favorecendo os
efeitos propulsores ao desenvolvimento das areaesmesenvolvidas.
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Em relacdo ao processo de formacdo de novos pelgienais, vale mencionar que
Furtado apontou para uma alta elasticidade espdasaregidoes que se encontram em estagios
iniciais de desenvolvimento. Portanto, deve-se druatrair inddstrias matriz, de grande porte, e
gue, em razao disso, dependam do fornecimentovdesds tipos de industrias, de modo que sua
localizacdo afete e incentive a localizacdo de oguttentros produtivos no seu entorno,

promovendo uma cadeia de decisdes produtivas.

Segundo Furtado (1967, p.11), o problema pratia surge da questdo espacial € o de
reconciliar os objetivos gerais de desenvolvimeoton 0s objetivos de desenvolvimento
direcionado a certas regifes ou grupos sociaisotnas palavras, o problema é a distribuicdo
espacial dos frutos do desenvolvimento. Apesapd&®o as politicas publicas regionais, e néo as
livres forcas de mercado, que permitiiam que ocgseo de desenvolvimento fosse mais
isondmico ou equanime, ou seja, que ndo seja cawlazpolarizacdo dos ganhos em regides
mais desenvolvidas em razdo das assimetrias pstertas. A integracao territorial e econdmica
de um pais deve mudar a estrutura espacial do\d#genento, disseminando-o para as regides

menos desenvolvidas, num processo de "convergpardacima” (Padula, 2010, p. 127).

Carlos Medeiros (2007, p.9) da a entender que woepso de integracdo deve facilitar
fluxos entre as regibes em diferentes estagiosedendolvimento principalmente através da
construcao de infraestrutura, que, segundo ele paderoso meio de diminui¢do dos custos de
transacdo. Grandes obras gerariam emprego, demafeitps multiplicadores e, quando
acompanhadas dos servicos adequados, deixam unplgge incentivam o desenvolvimento
regional. Menores custos de transportes, por exgngtilitam o abastecimento e encorajam a

migracao para um novo polo.

Para enfatizar o planejamento centralizado do tmaesto em infraestrutura, Hirschman
(1961, cap. 2) revela a importancia das “sequergfi@gentes” — interligacdes que permitem
verdadeiros ganhos de sinergia. Os ganhos indepisdedo menos importantes que os ganhos
totais, devido as pressbes que uma sequenciantéigi@de fomentar, induzindo investimentos
em atividades diretamente produtivas e em novasa®de infraestrutura. Em outras palavras, os
projetos mais importantes sdo aqueles que tém raédo indutor, impulsionando sequencias

cada vez mais integradas. Devem ser priorizadoggrandes projetos estruturantes, que
30



demandam somas altissimas de recursos, como gasodatrovias e hidrovias, podendo

inclusive cruzar varios paises, e 0s projetos quemceconomias externas, como aqueles
voltados para areas subdesenvolvidas. Esses mraétm condicdo necesséria, ainda que nao
suficiente, para que problemas estruturais de tmdla regido sejam resolvidos, o que também

inclui solucionar problemas relacionados as corgdigle vida de uma populacao.

Essa € uma preocupacdo constante nessa visdocsabrestimento em infraestrutura.
List exaltava o impacto da infraestrutura na melld@tribuicdo geografica das atividades
econOmicas e da populacdo no territorio, e essbéism® uma proposta das sequencias eficientes
de Hirschman. Para conseguir uma melhor distribuie8pacial do desenvolvimento, 0s
investimentos em infraestrutura devem ser feitosddase menos importancia aos centros
polarizadores, com prioridade as regides menosndebsedas, capazes de promover inUmeras

economias externas.

bY

Furtado relaciona essa prioridade a insuficién@a dimensdes dos mercados locais
(1974, p. 316). Para ele, os investimentos témabeiiiciéncia em paises subdesenvolvidos, pois
os mercados locais ndo atingiram as dimensfess#&@spara participar da economia nacional
ou regional. Sem uma demanda local, as unidadeiiforas ndo podem atingir a escala e o
tamanho minimos necessarios a se manter competéiia. A infraestrutura de transportes volta
a ter centralidade quando Furtado aponta paracéodita “custos de transportersus escala de
producéao”, segundo a qual os altos custos de wamesjnviabilizam a formacédo da escala
produtiva potencial de um pais, e que seria nedagsara justificar determinada producéo. Ele
observa inclusive que é natural que, em paisesdagenvolvidos, como vimos para 0 caso da
Alemanha de List e dos Estados Unidos de Hamilten,tenham concentrado esforgcos na
integracdo das economias nacionais desde muito Cedo politicas de distribuicdo regional da
producdo nao sejam empreendidas, ha sempre odesconcentracao espacial. Os investimentos
em infraestrutura de transportes tém papel fundehpara a localizacdo dos investimentos, de

acordo com os ganhos de escala potenciais.

Padula (2008, p. 12) elenca trés caracteristiazs “3 I1s” — que devem obrigatoriamente
fazer parte de uma politica de investimento emaetirutura. A primeira é induzir o

desenvolvimento em espacos menos desenvolvidos. egunda € integrar mercados
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desenvolvidos para criar sinergias, 0 que vem seedsado por uma concepcao de corredores
viarios de integracdo que liguem macromercado®megs. A terceira é irrigar economicamente

espacos ja desenvolvidos e saturados, com dese@mndenaglomeracao.

O capital privado tem mostrado interesse em firranas obras que dizem respeito as
regides desenvolvidas, no sentido de interligaQd@ndo se trata, contudo, de acbes de inducéo,
gue sdo naturalmente voltadas para as regides numsEnvolvidas, falta interesse. SO ha
participacdo do setor privado em areas menos dels@as em obras para exploracdo de
recursos, principalmente para destina-los a exg@otao que ndo gera desenvolvimento ou
autonomia. Isso fortalece a ideia dessa visaonaliiea de que o setor publico € o Unico capaz de
concentrar esforcos para que os investimentos sejaminducdo de desenvolvimento,
fundamentando programas regionais subsequentes,ppoiem da utilidade social, e ndo de

calculos de rentabilidade tdo somente.

O setor publico também se destaca porque o finarecieo pode ganhar uma perspectiva
de planejamento amplo e centralizado, organizandirezionando os investimentos. Isso se
contrapfe as acdes independentes do setor prigadosdo descentralizadas. O governo ou
governos em conjunto podem também alternativantegigdar a atuacdo do capital privado, de

modo que seus investimentos sejam um complemeritv@stimento publico.

O investimento publico pode ser distribuido regioemte de formas diferentes.
Hirschman (1961, p. 288) chamou a atencdo que, a&se® periféricos, essa distribuicdo toma
uma forma dispersiva. Isso significa que o0s prgjetdo provocam sinergias, por ndo se
concentrarem em areas conexas do territério. Bstrazdes que ele encontra para esse fato estao
a necessidade de apoio politico amplo, que os gsapbjetos ndo conseguem angariar, a ideia
de que o progresso econdmico deve afetar setaegides de forma isonémica e simultanea, o
gue chamou de “imagem grupal da transformacao”ca&@ncia de projetos de grande porte que
sejam exequiveis. I1sso esta em linha com sua ddetpie se devem pensar sequéncias eficientes,
de modo que os planos de desenvolvimento reconhegamprioridades. Integrar regides
econbmicas através da vinculacdo fisica, com imaestos em infraestrutura, significa pensar
projetos de transportes, energia e de telecomuigsague sejam articulados e estruturantes, de

modo a criar interdependéncia e sinergias.
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O investimento em transportes deve considerarfesedies modais e a intermodalidade,
com foco no funcionamento logistico do sistemassina, na competitividade e na eficiéncia que
a complementaridade dos modais é capaz de gerano@ais ferroviario e hidroviario sdo mais
baratos e eficientes que o rodoviario, pois gastenos energia para grandes cargas e longas
distancias. O Brasil tem uma geografia favoraveapimveitamento desses modais, que, apesar
disso, ainda ndo sao significativos no transpateatgas do pais. Segundo Padula (2008, p. 14),
os dados internacionais de paises continentaisnlévaonclusdo de que uma divisdo ideal dos
principais modais de transportes seria de cer@D#epara o rodoviario, 40 a 50% para o modal
ferroviario e 35 a 40% para o hidroviario ou cafgeta. Sendo assim, ferroviario e hidroviario
participariam com 80% do comércio de um pais, o mpe leva a concluir que é necessario

pensar também nas formas de integracdo dessemaodés, tdo importantes.

Também é notavel a importancia que o sistema f@movdeve ter. A alta densidade
ferroviaria permite que as regides produtores sgkancadas, assim como 0S espacgos a serem
integrados. De qualquer forma, a construcdo desdhandeve ser integrada, com um forte
planejamento central, pois a acgédo privada normaknén desordenada e acaba formando
justamente o oposto do pretendido: uma malha diaper de dificil integracdo, devido as
especificacbes técnicas diversas. Darc Costa (300%41) demonstra que, devido a heranca
colonial, a América Latina tem seis tamanhos difex® de bitolas, que dificultam enormemente

a integragéo dos eixos ferroviarios.

O investimento em infraestrutura energética tamigdundamental. O planejamento
passa pelo aproveitamento de complementaridade® gotenciais energéticos regionais,
pensando em como articular oferta excedente emnmsllggares a caréncias de outros. A energia
hidrelétrica, por exemplo, tem producdo sazongly® demanda que se trabalhe por um balanco
gue pode ser alcancado com diferentes matrizegétiwrs. Esse esforco deve ter como principal
objetivo impulsionar a industria nas diferentesd@eg, gerando emprego e renda. Isso se da de
duas formas: em primeiro lugar porque o0s projetesn tcomo efeito direto a maior
disponibilidade de energia, mas em segundo lugaqueoa energia produzida deve ser

devidamente aproveitada, o que cria demanda p@tpsandustriais intensivos em energia.
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A geografia € a principal referéncia para os inwesttos em infraestrutura defendidos
pela visdo alternativa. Tanto os aspectos natuaento os econdmicos e politicos séo
fundamentais para guiar os projetos a serem esidds. E necessario identificar os grandes
espacos de trafego regionais, 0s espacos queisggmdos, interligados ou mesmo induzidos
ao desenvolvimento, os grandes centros polarizagdaee potencialidades regionais, 0s espacos
estratégicos e 0s espacos mais influenciados pasoegides.

E com essas informacdes que se desenharia a déeinéraestrutura e que se evitaria que
esses investimentos sejam feitos apenas para axpbmursos de uma regido em seu proprio
detrimento. Como j& mencionado, deve-se gerar zajeen favor da regido e de sua populacgéo,
criando sinergias para o desenvolvimento localesiatlo. Mais ainda, a escolha dos projetos e a
determinacéo de prioridades pode nao vir de umadd@rondmica estética, e sim por objetivos

sociais, politicos ou estratégicos, que certanmeyem prevalecer (Padula, 2008).

Em suma, os investimentos em infraestrutura, quaridoejados para esse objetivo,
podem conduzir & integracéo territorial de um pliss servem de base para o desenvolvimento
da industria, dividindo o trabalho regionalmentpezmitindo a geracdo de emprego e renda.
Favorecem também a criagdo de novas tecnologiapeumeitam o avanco da prépria rede de
infraestrutura e da producéo industrial. Para (1i883) e Prebisch (1982), a integracao regional,
que é definitivamente proporcionada por esses fimvestos, potencializa o aproveitamento dos
fatores de producdo de dado pais, gerando rig@ezmvestimentos em infraestrutura, portanto,
ndo apenas aumentam os fluxos internos ou exteroiws base em fotografias estaticas das
vantagens comparativas de cada regido. Mais gogsése investimentos que agem em favor da
integracdo, da formagdo de um mercado interno mtdasificagdo de um fluxo de comércio
estratégico, que impulsiona a eficiéncia na ugiza dos recursos disponiveis, favorecendo,

portanto, a industrializa¢cdo de um pais.

Enquanto a proximidade geogréafica € uma condic@a pantegracdo, ndo é suficiente
para que ela ocorra. A integragdo geografica depdagesados investimentos em infraestrutura,
gue demandam enorme montante de recursos, o qeefadtivel se representar um projeto

politico-econémico de desenvolvimento. Assim, édamental que se planeje tal integracéo
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produtiva, de modo que seja em favor da industdgfo e do desenvolvimento conjuntos,

criando complementaridades e sinergias.

A industrializagdo impulsiona o desenvolvimentorgi@atem efeitos sistémicos, atuando
sobre toda a cadeia produtiva de um pais, agregaaidoa todas as etapas da producdo. Assim,
a integracdo fisica deve ter como objetivo claingat uma melhor organizacdo da estrutura
espacial do sistema econémico, indo contra dedbdo# espaciais através da intervencdo na
localizacdo produtiva. Como ja4 mencionado, é neécissconciliar o objetivo geral do
desenvolvimento com uma politica de desenvolvimesfpacial. O planejamento dos
investimentos em infraestrutura € um dos principagtrumentos para tanto e tem enorme
relevancia na inducédo do desenvolvimento, porqeet@msformando os efeitos polarizadores e

propulsores dos diversos espacos econdémicos, dsafemt Myrdal (1956) e Hirschman (1961).

Pela leitura dos escritos de List (1983), tambémpoésivel evidenciar a forca da
infraestrutura nesse processo. Ela é capaz desamengias, mas também induz forcas e relacdes
sociais novas, através da ampliacdo e da conexdom#wcados. Através da integracédo, a
infraestrutura transforma as realidades politigadistriais, tecnoldgicas, culturais, territoriais.
A oferta de investimentos em infraestrutura podarcom mercado regional relevante, via

integracao para dentro.

Dito isso, uma ressalva jA mencionada anteriormage ser refeita com maior énfase
antes de passarmos ao proximo capitulo. A infratestr € fundamental e condicdo necessaria
para o desenvolvimento regional, mas ndo suficieata que a integracdo de um territorio
alcance seu potencial maximo de efetividade palitBaso a infraestrutura regional seja feita
apenas para facilitar a circulacdo da producamdermdities para fora ou sem o devido trabalho
de fortalecimento do comércio interno, ndo serdowagitados os efeitos multiplicadores dos
investimentos, que serdo capturados pelo restouthalon que serd o Unico a perceber esse ganho
de eficiéncia e de interdependéncia. Para evi@ligpo ocorra, o desenvolvimento industrial é a
ferramenta mais adequada, pois € um modelo deddgiEnento que exige que o ganho de
eficiéncia restrinja-se ao territdrio em quest@mndndando que 0s investimentos sejam
orientados para dentro, com a integracdo do pangroado consumidor imediato de qualquer

indUstria instalada localmente.
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Il — INFRAESTRUTURA E COMERCIO EXTERIOR

Este capitulo tem como objetivo apresentar caligtitrs especificas da relacdo da
infraestrutura com variaveis de comércio extedogis sejam as exportacdes e as importacdes de
bens e servicos. Conforme visto no primeiro capjtesses investimentos tém impacto relevante
sobre o desenvolvimento nacional, o crescimentdrgegracao regional. Os investimentos em
infraestrutura também estabelecem servicos fundamsemue influenciam a trajetoria da
producado de um pais, entrando em um processo diod&rapaz de alterar as relacdes econdmicas

internacionais.

Primeiramente sdo apresentadas correntes de perisasobre o comércio e exterior e,
definida a base tedrica, a discussdo passa paraspectos dinamizadores desse tipo de
investimento. Entram nesse debate a oposicéo \enttagens comparativas estéticas e vantagens
comparativas dindmicas, aproveitando-se estas damomias externas e das economias
dindmicas de escala que o investimento em infraesér e que a infraestrutura de qualidade
podem prover. Trés macrossetores, quais sejanamasportes, as telecomunicacdes e energia séo

pormenorizados em seus possiveis efeitos sobrmércm exterior.

1.1 — Discussao Teorica

Inicialmente é importante ponderar a importanciandestimento em infraestrutura para
alguns modelos de comeércio internacional, nos gemipoderia inclui-lo a fim de avaliar seus
possiveis efeitos. As primeiras linhas de andlisecameércio internacional partem de teorias
classicas que se amparam nas diferencas de dotad¢atmres ou na produtividade relativa, como
as de David Ricardo, Ricardo-Viner e Heckscher1®I8i6 mais tarde elas seriam acompanhadas
por teorias gravitacionais, que incluiram elemegsgraficos e culturais, desde as formulacdes
de Tinbergen (1962) na década de 1960. Uma tellg@iie@de pesquisa, originada em Krugman e
Helpman (2001) contém as chamadas teorias “modedesomeércio, associando o tema as

guestdes da organizacao industrial.

Fleury (2009, pp. 83-84) faz alguns comentariosvaaites sobre essas linhas de pesquisa.

No caso das teorias classicas, pondera que o algetstudo é usualmente restrito a analise do
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comércio bilateral, raramente voltado para um afiaére uma economia que comercializa com o
resto do mundo (Frankel e Romer, 1999). Em um @erén que esse olhar seja priorizado,

investimentos em infraestrutura ganham relevanotiadiatamente, por seus efeitos sobre os
coeficientes de produtividade dos fatores de pr@olugpodendo ser assim tratados como
inovacdes tecnoldgicas. Investimentos acima da texadepreciacdo podem gerar choques de

produtividade que atingem a inddstria por um lotegopo.

No caso dos modelos gravitacionais, a distancigrgéoa é variavel muito importante, o
gue acaba estruturando explicagbes para dadosnaierao regional e internacional. Conforme
esses modelos, é possivel incluir medidas de grdegido comeércio internacional com base em
fatores como a distancia, as caracteristicas geoggaa abertura comercial, a qualidade da
administracdo publica, entre outros, o que fez gamesses modelos dominassem recentemente
a pesquisa empirica. Assim, também é possivel derdslos nos estudos dos efeitos do
investimento em infraestrutura sobre o comércieriv@cional. A terceira linha, que relaciona
comércio e organizacao industrial, esta situadespectro de andlise das politicas industriais, em
particular a de infraestrutura, e também pode is@wi propdsito de analisar os efeitos da

infraestrutura de forma mais localizada.

Partindo dos principios enunciados no primeiro todmi reforcados pela discusséao final
sobre as visdes neoliberal e estatal dos investovesm infraestrutura, faz sentido utilizar as
teorias classicas do comércio internacional, paigraestrutura é vista justamente como fator de
producdo necessario para que a produtividade doaigdatores da economia se concretize. Em
outras palavras, priorizamos aqui justamente aqoibler de uma economia que comercializa
com o resto do mundo. As politicas internas, n@ easnvestimento em infraestrutura, terdo

efeitos diretos sobre as relacdes econdmicas adenmais de um dado pais.

No modelo de David Ricardo, o comércio bilaterde@endente das chamadas vantagens
comparativas. A uma taxa de cambio internacional, pais tera vantagens na exportacdo de
determinado bem se o pre¢co da mercadoria domédsticaenor que o internacional, o que € em
grande medida fruto dos custos de producao, imeuss custos de oportunidade. Se a razao
entre salarios, em moeda internacional, e a prnadatie do fator de producédo utilizado for

menor que a razao conhecida internacionalmente pess tera as ditas vantagens na exportacao.
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O modelo de Heckscher-Ohlin considera que um paforea as mercadorias que
empregam intensivamente o fator de producao relatnte abundante na economia, tendo por
principio as economias de escala. Considerar gg:gsrde infraestrutura no modelo significaria
dizer que o aumento do estoque de infraestrutimanaria mais abundante, impulsionando a
exportacdo de bens produzidos com base nesse datoproducdo. O investimento em
infraestrutura poderia gerar vantagens comparatinadeterminados setores, de modo que o pais

passe a se especializar neles.

O debate sobre as melhorias necessarias nos sstieniafraestrutura tendem a enfatizar
justamente a importancia da reducdo dos custoeslessvicos, aumentando a eficiéncia e a
produtividade da producdo nacional. No Brasil, paemplo, o tema da infraestrutura €&
comumente associado ao chamado “custo-Brasil”, ustoaque reduz a competitividade do pais
no comercio internacional. Reduzir os custos aadosi a infraestrutura tornou-se um consenso
em muitos paises em desenvolvimento pelos efedesiyps potenciais de tal politica sobre o
padrédo de comércio.

No entanto, esse debate reduz o problema dos gdehmsmércio aos custos subjacentes,
de modo que o padrdo de comeércio é resultado apsasustos relativos entre os paises. Por
essa perspectiva, sdo as vantagens comparatidisasijue permitem aumentar os ganhos de
comércio. Uma proposta alternativa afirma que aug@&d dos custos dos servicos de
infraestrutura poderia gerar economias de escadxternalidades positivas, com ganhos de
comércio que poderiam ser ainda maiores. Ambosebatds deixam de fora o problema a
identificacdo desses potenciais de aumento dasoetas de escala e das externalidades
econbmicasa priori, em particular das economias internas as firmas.odtras palavras, se
amparam sobre um argumento que olha pelo retrovigmdo essencialmente descritivo, sem
estruturar instrumentos de planejamento que pemmétuar sobre as vantagens comparativas,
tornando-as dindmicas e movendo-as em alguma dimgefendida. Uma estratégia de projetos
de infraestrutura acaba ndo sendo desenvolvidaode que as decisdes séo feitas com base em
analises de custo-beneficio de projetos especidicasn critérios ndo econémicos (Lima; Nassif;
Carvalho, 1997).
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Ha um problema aqui, conforme identificado por LiNassif e Carvalho (1997, p.2). E
facil descrever os efeitos de economias de esoddaexternalidades econémicas sobre o padrao
de comércio numa analis-post, embora seja muito dificil identifica-las antenmnte, em
particular quando se tratam de economias interadisnraas. Como essa identificacao é dificil, e
geralmente € suposta com base em analises debmmsficio de projetos especificos ou em
critérios puramente politicos ou empresariais, @omante falar em uma estratégia mais
abrangente, que pode ser calcada na modificacfadtéo de vantagens comparativas nacionais,

alterando o padrdo de comércio na sua raiz.

Com um modelo classico em mente, ou seja, comrdagens comparativas como objeto,
€ possivel considerar que o investimento em infinatesa pode ter um efeito de dinamizacéo das
vantagens comparativas, sendo possivel alterad@@ale comeércio de forma estratégica, com
uma politica pré-ativa. Os servicos de infraestautgeram economias dinamicas de escala e
deveriam ser prioritarios na politica de diversif&o de exportacdes, com 0 objetivo estratégico
de reduzir indicadores como o conhecido custo-Brasi caso brasileiro. Paralelamente a
procura pela reducéo dos custos relativos, devemprisélegiadas economias externas de escala,
pois contribuem para a reducao desses custosamagin para provocar efeitos dindmicos sobre
0 padréo de comeércio.

Em um contexto de abertura comercial e integragggiomal, o debate sobre a
infraestrutura passa pela proposicdo de medidasegiugam os custos dos servicos associados,
gue configuram os chamados custos-pais, como @f&ionado custo-Brasil. A reducao desses
custos tem efeitos positivos sobre os ganhos démimde uma perspectiva em que o padrdo de
comércio resulta dos custos relativos entre oepaldom a reducdo dos custos dos servi¢os de
infraestrutura, sdo geradas economias de escatareaidades positivas.

Como os servicos de infraestrutura tém esse pealegeiador de economias dinamicas de
escala, conforme explicitado no primeiro capitulanéeriormente neste capitulo, eles deveriam
se tornar prioridade das politicas de diversifioagds exportacdes. A ideia dessa estratégia €,
além de reduzir custos comparativos, provocar etepdidos efeitos dinAmicos sobre o padréo

de comércio. Investir na infraestrutura signifigartanto, incentivar economias externas de
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escala para trabalhar em dois sentidos, tantorediggdo dos custos-pais, quanto a dinamizacao

do padrdo de comércio, alterando as vantagens cativas.

E possivel tratar dos problemas do desenvolvimpel@ 6tica do comércio internacional
(Lima; Nassif; Carvalho, 1997, p.4). De Smith a Ml e ainda os “novos” economistas
internacionais trabalharam a questdo do desenvehtonsob essa perspectiva. E comum
relacionar a estrutura produtiva a composicao daapde comércio, tendo em vista diferentes
estagios de desenvolvimento. Maizels (1992) aptesaimma tipologia que associa estagios de
desenvolvimento a diferentes graus de diversificagds exportacdes. No primeiro estagio,
ocorre diversificagdo com a ampliacdo dos tiposbdas priméarios exportados, incluindo
commodities processadas e alguns produtos manufaturados sinNesegundo, a diversificacao
ocorre pela maior concentragdo de produtos mamatkis na pauta de comeércio, com bens
industriais de maior tecnologia. No terceiro enidtiestagio, a diversificagdo se acelera, pela
exportacdo de servicos como seguragglties, servicos financeiros etc. No caso brasileiro, é
possivel dizer que o pais se encontra no segutéigi@$Lima; Nassif; Carvalho, 1997, p.4).

Bekinschtein (1995, p. 97) apontava que o queetenfhaior dinamismo as exportacées
no mercados internacional s&o 0s processos “présimsitaneos e posteriores a producéo fisica
dos bens, o desenvolvimento de novos produtos te temdustriais como agricolas —, o
empacotamento e, sobretudo, o dominio das etapesndercializacao”. No entanto, essa visao
ndo garante que se acumule capital fisico ou humacorporando maior quantidade de bens de

economias maduras a pauta de comércio de qualgissem desenvolvimento.

E mais interessante tratar o processo de diveag#iz exportadora como a amplicacéo de
“cadeias de valor agregado”, anteriores ou postsia etapa de producdo. A infraestrutura,
conforme visto no primeiro capitulo, sdo capazeslateinicio a uma série de encadeamentos,
para frente ou para tras, que podem movimentaraatagens comparativas, gerando cadeias
produtivas onde antes ndo as havia. Existem, pgortdatores estaticos, que reforcam as
condi¢des naturais de vantagens comparativas, leetarfatores dinamicos, capazes de mudar o

padrédo de comércio (Lima; Nassif; Carvalho, 1995B)p
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As teorias de comércio surgidas nos anos de 18B@lltravam nesse sentido, unificando o
comércio internacional e a organizacdo industr@h@ matérias confluentes. O padrdo de
comércio seria resultado de fatores estéaticos,oa$igoracfes naturais predeterminadas dos
setores produtivos, e de fatores dindmicos arligacomo as condiges estruturais da inddstria
e da sua interacdo com o mercado. As economiasniiad de escala, as externalidades
econbmicas positivas sobre a estrutura econdmigaografica da industria, e as inovacoes
tecnoldgicas, entre outros, passam a ser fundammemiaa estratégia que pretenda alterar o

padréo de comercia via vantagens comparativas.

As economias de escala sdo dindmicas quando dds&rtamovimentos internos ou
externos a firma. Alfred Marshall foi o primeirotau a conferir esse carater dindmico as
economias externas, e segundo ele “um crescimentschla geral de produgdo naturalmente
aumenta as economias ndo dependentes diretameptetdondividual das casas de negécio. As
mais importantes resultam do crescimento dos radeasdustria conexos, 0s quais se ajudam
mutuamente, seja porque centralizados na mesmbkdbemba, seja em qualquer caso porque se
utilizam das facilidades modernas de comunicac#88Z%, p. 267). Bohm (1987, p.262) afirma
gue “as economias externas dinamicas referem-seimento da divisdo do trabalho decorrente
do crescimento da industria através da emergéeciairdas especializadas em novas atividades,
sejam relacionadas a producéo de bens de capitaiy soltadas para o fornecimento de servicos

as firmas novas ou as ja existentes”.

Conforme Lima, Nassif e Carvalho (1997, p. 6), podmexistir em um mesmo pais ou
regido geografica mais de um padrdo de vantagengarativadato sensu, quais sejam, estéticas
ou dinamicas. Além disso, os fatores dindmicos den@ produzir mudancas no padréo de
comércio, sobre uma base ja existente de vantagemgarativas estaticas. Os investimentos em
infraestrutura, ou a prépria infraestrutura exisemeram economias dindmicas de escalas se

produzem esses tipos de mudancgas.

A base exportadora de qualquer pais ou regido depdm existéncia de fatores naturais
gue determinam as condi¢des de vantagens comp@era&staticaa priori, sejam ricardianas ou
resultantes de dotacéo relativa de recursos prautA dotacdo desses fatores ndo é condicao

necessaria e suficiente para que as vantagens raivpa se efetivem, pois os servicos de
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infraestrutura sédo parte fundamental do processexgertacdo. Além de um mercado externo
capaz de absorver a producdo nacional, a producaocemercializacdo de qualquer bem
dependem de fatores como energia, comunicaca@®nsist logisticos e infraestrutura de
transportes. Sendo assim, apenas potencializaefatbsponiveis ndo garante a efetivacdo da
base exportadora, ou seja, as condicdes natu@igandntem que os padrdoes de comércio do tipo
Heckscher-Ohlin se concretizem, apenas pela dotigdiecurso (Lima; Nassif; Carvalho, 1997,
p.7). Mais ainda, o potencial exportador s6 sewefgtela introducéo de fatores exdégenos, como
os servicos de infraestrutura, que dependem deortas de escala por terem uma escala

minima eficiente (nos termos da economia indujtpata sua instalacao.

No caso da provisdo de energia, a mera disporabdiz desta ja pode efetivar vantagens
comparativas estéaticas existentes. Se a econoreiadiversos setores eletrointensivos na pauta
exportadora, essa provisdo modificaria o padraaateércio internacional, pois reduziria os
custos médios de producdo desses setores. Quamtaestrutura de comunicagdo, a provisao
desses servicos fomentaria o comércio entre regifdegraficas e também impulsionaria
transacbes no mercado financeiro global. Além diasoempresas teriam maior facilidade de
funcionar em rede, o que permitiriam até mesmdeariacionalizagdo de empresas nacionais. A
disponibilidade e o custo de transmissdo de infod@a atuam sobre a decisdo de

multinacionalizagcéo das atividades de uma emptase( Nassif; Carvalho, 1997, p. 8).

Apesar do exposto, 0 estabelecimento de sistemasrdestrutura teria alguns impactos
ambiguos sobre a diversificacdo de exportacbesmeRrEmente, as intervengdes em
infraestrutura podem reforcar ou modificar o padeigortador existente. Isso porque as
economias de escala da infraestrutura podem s&ticast ou dindmicas. Sendo estaticas, seu
efeito mais provavel é corroborar as vantagens ecetipas existentes. Se forem dinamicas, os
impactos econbmicos e geograficos sao abrangenitedeterminados. Nesse caso, os efeitos
dependem de varios fatores, como o tamanho do deemmansumidor, 0os encadeamentos e a
capacidade de criar economias de aglomeracéo, qoeleentracdo de industrias e recursos

produtivos em alguma regido.

Em segundo lugar, as economias dindmicas de egea#mlas pelo investimento em

infraestrutura interagiriam com caracteristicasuéstais do mercado, com alta probabilidade de
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gue houvesse modificacdo do padrdo exportadoralnide modo radical e indeterminado. O
padréo inicialmente determinado por fatores natuisfreria 0s impactos das mudancas

estruturais, entrando em uma fase dinamica.

Em terceiro lugar, a dinamizagdo iniciada, tendene@oresultado a diversificagéo
exportadora, ndo exclui a possibilidade de coaxistéde bens exportados com base tanto nas
vantagens comparativas estaticas, a dotacdo deedatquanto nas vantagens comparativas

dindmicas engendradas, com economias de escalareadixlades econdmicas positivas.

Com essas conclusdes tedricas em mente, € poasaler o impacto da infraestrutura
sobre o padrdo de comércio em termos mais espeifibn primeiro fato relevante é o de que as
barreiras néo tarifarias, associadas em parteudidi@ncia de infraestrutura. Enquanto a média
das protec¢Oes tarifarias vem caindo no mundo, anvelde comeércio internacional ndo tem
crescimento proporcionalmente, como se esperagidalidas diferencas de dotacdo de fatores,
preferéncias e tecnologias entre os paises (Trdf#85). O comércio ndo realizado € resultado
dessas barreiras néo tarifarias, como os custosadsporte e outros custos relacionados a
procura por fornecedores e compradores internasicaafetivacdo de contratos e ao transporte

de bens e servigcos para o consumidor estrangeiro.

Os custos do comércio sao relevantes e estdo mema ligados a politica econdmica.
Instrumentos diretos de politica, como tarifas, tasiloou barreiras cambiais sdo menos
importantes que outras politicas relacionadas\aestimento em infraestrutura, a questoes legais,
aos direitos de propriedades intelectuais, regalagdioma. Esses custos tem implicacbes
profundas sobre o bem-estar, e Obstfeld e Rog@(P argumentam que todos os grandes

enigmas da macroeconomia internacional se devermustss de comércio.

Esses sdo custos de transacdo que tém inumerasisdigse Existem estudos que
demonstram a evidéncia empirica da conexdo emjtelkédade da infraestrutura e os custos do
comércio. Clark, Dollar e Mico (2004) afirmam queeéciéncia dos portos é um fator
determinante dos custos de frete, estimando questo do transporte maritimo no Brasil ou na

india cairiam mais de 15% se a eficiéncia portuéiegasse aos niveis da Franca ou da Suécia.
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Outro estudo, de Liméo e Venables (2001), demorngtea40% dos custos de transporte, para

paises costeiros, e 60% desses custos, para pangieentais, sdo explicados pela infraestrutura.

Nordas e Piermartini (2004, p. 3) afirmam que esgseque adotam praticas como o
“just-in-time”, com uma rede de fornecimento intmional, costumam ter inventarios de
pequeno volume, ficando reféns de atrasos na entteginsumos intermediarios. Em muitos
casos, as plantas param a producdo por causa tdad@lalgum insumo, e transportes de
emergéncia acabam acontecendo, muitas vezes a stm swperior ao valor do bem a ser
vendido. Por outro lado, a incerteza sobre o tedgentrega ou da propria entrega aumentam
custos, pois quanto maior a incerteza, maior o nt@r&® necessario como protecdo para
flutuacdes de demanda, que corre o risco de fieaatdndida com a falha nas entregas. Os
inventarios sdo um custo em si, mas também a dapéecdos bens em estoque figura como

custo adicional.

A incerteza também é uma importante dimensdo dt as comércio no sentido do
estado de conservagdo dos bens transportados @adtdade acertada. Uma infraestrutura de
baixa qualidade esta associada a riscos de dazarges, e assim perdas maiores. Sendo assim, a
protecdo natural para esse tipo de risco sdo agaggque de acordo com a qualidade da

infraestrutura podem ser altissimos.

Outra dimensao dos custos de transacao € o cusipodeinidade da falta de acesso a um
bom servico de transporte ou comunicacdo. Como giwermaminhdes tém que fazer caminhos
mais longos por ndo poder entrar em determinadesque ndo suportariam suas cargas. Quanto
as comunicagdes, um exemplo interessante € o da, @anque a implementacéo de telefones
celulares em diversas empresas levaram a seled@ongeedores que pudessem ser alcangcados

pelo telefone, em detrimento daqueles que ndo Bsuacesso ao servigo. (Overa, 2004).

O relatério sobre o comércio internacional de 28@€©rganizacdo Mundial do Comércio
(OMC, 2004) dedica um capitulo a relacdo entrefraestrutura e o comércio. Nesse trabalho,
pontos importantes sobre as diversas infraestits&@ indicados. A infraestrutura fisica €
priorizada, pois € crucial para a movimentacaoates e servicos dos paises exportadores para 0s
paises importadores. Além da infraestrutura fisiede mencionar que existe um fluxo de
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pagamentos desses bens e servicos que flui naddiregosta, dos importadores para 0s
exportadores, de modo que 0s servigos financesrosiuin-se parte dos servicos de infraestrutura
gue estdo por tras do comércio internacional. Sesviempresariais também servem como
intermediacdo entre exportadores e importador@so @s servicos logisticos que reduzem custos
de transac&o, também servindo como uma infraesdrdie servicos. E importante notar que os
servicos financeiros e logisticos aqui citados al@mente dependentes da disponibilidade de

energia e telecomunicacdes, ou seja, da infraasrisica.

II.2 — Transportes

No caso dos transportes, 0s custos relacionadles &@nfiguram uma taxa de producéao
efetiva maior que a de tarifas aduaneiras. No dasdEstados Unidos, 168 de seus 216 parceiros
comerciais tinham custos de transportes mais iraptm$ que 0s custos tarifarios (Banco
Mundial, 2001). Para os paises da Africa Subsamri@s custos de transportes para as
exportacbes sdo cinco vezes maiores que as tafdtisamente pagas. Os importadores da
Ameérica Latina, do Cariba e da Africa, numa grapdele dos paises dessas regifes, acabam
pagando muito pais pelo custo de transportes edwbuias importacbes do que pelas tarifas
aplicadas. A figura abaixo mostra que os custdsaie nos paises em desenvolvimento sdo, em
média, 70% maiores que em paises desenvolvidoAfida esses custos s&o os maiores, sendo

o dobro da média mundial.

Tabela 2: Fretes por regido em 2001 (% do valor tat importado)

';'nl'orld 6.1

Developed countriss 5.1
Developing countries B.7
Africa 2.7
Latin America 86

Asia g4
Pacific 1.7

(Fonte: OMC, 2004, p. 115)

Em relacdo aos setores produtivos, o setor indusénn os maiores custos de frete entre

as industrias que produzem bens com uma baixa retéopeso. As atividades agricolas e de
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mineracado, por sua vez, enfrentam maiores custdsdgportes do que o setor industrial. Entre
0S paises, 0s custos de transportes também vanigim enha varios fatores que os determinam.
A distancia e as caracteristicas geogréficas s@imgiros que vém a mente, mas outros fatores
importantes sdo a magnitude dos desequilibrios mae de um pais (0 que forca viagens de ida
ou de volta com navios vazios, com 0s custos pesaoldre alguma das partes da transacéo
comercial), o tipo de produtos que um pais impotaexporta, o grau de containerizacdo do
transporte, o trdfego em determinadas rotas, adaqda da infraestrutura de transportes e a

eficiéncia dos servicos de transporte.

As diferencas entre os paises no que tange osscdsttransportes, inclusive os custos
relativos entre diferentes modais de transporte, il8éa fonte de vantagens comparativas e
afetam o volume e a composicéo da pauta de com&oimo exemplo, um pais com custos de
transporte aéreo relativamente menores pode téagems comparativas para a venda de bens

sensiveis ao tempo. A tabela abaixo deixa isso.clar

Tabela 3: Os custos de transporte como fonte de viagens comparativas em 1994
(frete como porcentagem do valor total importado)

United States New Zealand  Argentinag Brazil Chile Paraguay Uruguay
All products 3.8 B.3 7.5 7.3 B.B 133 4.6
Food and live animals 82 14.5 2.9 104 12.7 12.0 36
Bewverages & tobacco 6.9 9.4 113 8.0 84 104 4.8
Crude materials 8.2 16.3 15.2 7.7 12.0 102 3.7
Mineral fuels, lubricants 6.6 9.9 14.7 10.7 11.8 209 4.7
Animal and veq. oils, fat | 0.6 10.8 5.4 893 125 26
Chemicals & rel. prod 45 9.0 76 6.8 10.2 10.4 30
Manufactures (by matenial) 53 10.0 94 g5 109 112 4.7
Machinery & transport equip. 20 6.3 5.6 5:1 b.3 138 4.1
Misc manufactures 4.7 6.6 93 B a1 152 5B
All other goods 1.0 0.6 4.5 0.8 76 68 25

(Fonte: OMC, 2004, p. 115)

Uma infraestrutura de transportes de baixa quadidadineficiente produz maiores custos
diretos do transporte e um tempo maior de entigge&io e Venables (2001) mostraram que uma
melhora na infraestrutura de um pais pode mudagranmde medida os custos do comércio. Os
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autores chegaram a conclusdo de que um pais qse sk meio da tabela para figurar entre os
25 primeiros de uma listagem decrescente de quaidde infraestrutura de transportes
aumentaria seu volume de comércio em 68%, equidal@nestar cerca de 2 mil quildmetros

mais proximo dos outros paises.

O transporte maritimo, que para muitos paises septa 0 modal mais importante para o
comércio internacional, tem participagdo de 49,4%s rexportacbes dos paises em
desenvolvimento e de 40,4% dos paises desenvol\Rdoa paises como Brasil, Chile, Colémbia
e Peru, 95% do volume e 75% do valor exportadospséiovia maritima. E possivel notar
também que os custos de fretes maritimos sdo rdifigentes de acordo com as rotas. Esses
diferenciais de preco sugerem que alguns paisesit@ndesvantagem significativa em termos
de competitividade e da habilidade de capturar gadle comércio. Além disso, as taxas de frete
maritimo ndo sdo simétricas, o que fica claro Harelca entre as taxas de envio por via
maritima das Américas para a Asia, que sdo asatiasdo mundo, e as taxas no sentido oposto,
gue mostram a maior queda desde 2000.

Sao diversas as razdes que explicam as diferemcasstios de frete maritimo entre os
paises e as regides. Entre elas estdo os deseqsitle comércio, a composi¢do das exportacoes,
o grau de utilizacdo de containeres, a distancidiar@é os paises importadores, taxas de servico
nos terminais e a eficiéncia dos portos. Quantdic€ecia dos portos especificamente, um
estudo procura fazer um paralelo com distanciasafise revela que portos entre 0os 25% menos
eficientes estdo como que 5 mil milhas mais distaio mercado mais proximo que os 25%
mais eficientes, haja vista que os mais eficieagsentam custos de transporte maritimo até
12% menores (Clark; Dollar; Micco, 2004).

Os determinantes dessa eficiéncia portuaria sdmlddgde da infraestrutura dos portos e
a estrutura de mercado estabelecida nos servicagpos. Uma melhor infraestrutura facilita as
operacoes portuarias, como a administracdo dasg;angarmazenamento, o abastecimento de
navios e reparos emergenciais. Também reduz o terepessario para essas operacdes e 0s

custos operacionais dos préprios servicos vincsladessa infraestrutura.
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O transporte terrestre abrange, por sua vez, epaate rodoviario, ferroviario e também
por dutos. As diferencas de custos entre difereotas também sdo muito grandes. A qualidade
da infraestrutura rodoviaria propria, e também pases que devem ser atravessados para se
chegar ao destino, é um importante determinantecdstos de transporte terrestre. Existe um
indice de qualidade de estradas, que mostra unralagio negativa entre a qualidade da

infraestrutura rodoviaria e os custos de transpertestre.

Os paises mais ricos tém, em média, mais do gqee ¥ezes mais quildmetros de estradas
pavimentadas, por 100 km?, do que os paises mhreqdPor exemplo, enquanto a Bélgica tem
cerca de 350km de estradas pavimentadas por c@#an3 CEl Salvador tem apenas 9,5 (OMC,
2004, p. 118). Essa € uma clara desvantagem desspaais pobres em termos de eficiéncia,
perda de competitividade e ganhos do comércio dgigspdos, e fica patente nos nimeros da
tabela abaixo. Nos paises pobres com baixa infthest de transportes, as fébricas e os
atacadistas passam a depender de grandes estagoesjtando seus custos, 0 que pressiona

precos para cima ou salérios para baixo, afetarmreestar da populagao.

Tabela 4: Qualidade da Infraestrutura Terrestre (km/200km?)

Roads Paved roads  Rail lines
High-income OECD countries 41.7 36.7 2:5
Middie-income countries 123 6.5 0.7
Low-income couniries 17.7 29 0.7
World 20.7 9.0 0.9

(Fonte: OMC, 2005, p. 118)

Tratando agora do transporte aéreo, sua importgraria o comeércio internacional é
crescente. Em valor, a participacdo das importagdesia aérea aumentou, no Estados Unidos,
de 7% em 1965 para 23% em 2001. Esse crescimentauito superior a, por exemplo, o
crescimento das cargas maritimas. O transport® &neuito importante também em paises em
desenvolvimento, sendo responsavel por 30% dasexmstacdes em valor (Banco Mundial,
2003). Mais de 20% das exportacdes africanas pamastados Unidos sdo remetidas por via
aérea (Amjadi; Yeats, 1995).
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O transporte aéreo € muito importante para prodsgasiveis ao tempo, como produtos
agricolas e insumos intermediarios que alimentalesrele producédo internacional. Sendo assim,
0S paises que conseguirem alcancar baixos custoarndportes aéreos podem desenvolver suas
vantagens comparativas no sentido desses bens/eisnad tempo e alterar sua pauta de
comércio profundamente. A diferenca no estoquenfl@aeastrutura para transporte aéreo, no

entanto, varia muito entre paises, conforme demoadabela abaixo.

Tabela 5: Infraestrutura aeroportuéaria
(aeroportos com pavimentacdo de mais de 3.047m)
i Average number of first class airports2

per 100,000 sq km

PErCountry

i1
0.6
0.4

High-income OECD countries 1

Medium-income countries

Bd LA b

Low-income countries

(Fonte: OMC, 2004, p. 120)

Os paises de alta renda da OCDE tém sete vezes@namrtos com pistas pavimentadas
de mais de 3km do que os paises de baixa rendadQuesses dados sdo ajustados para o
tamanho dos paises, ainda assim os paises deradtatem quatro vezes mais aeroportos. Ainda
assim, a proporcdo no numero de aeroportos ndopardra a proporcao territorial, como no
caso dos Estados Unidos, que tem 5.131 vezes erapaatos do que o Benim, sendo apenas 86

vezes maior em territorio e 44 vezes maior em [auaal.

Sendo assim, 0s custos do frete aéreo também s#&o diferentes. Um indicador
desenvolvido pelo ministério dos transportes japdndica que 0s encargos para transporte de
cargas pelo ar na China sdo aproximadamente 70%bagitos que no Japao, 25% mais baratos
na Alemanha e 45% mais baratos nos Estados Un@G®E, 1999). O transporte aéreo na
Africa é mais alto que em outras regides, tendoadling Yeats (1995) estimado que esse custo

pode chegar a 50% do valor das exportacdes daajeca os Estados Unidos.

49



Ainda em relacéo aos transportes, a integracaonddsis e 0s servi¢cos logisticos que os
permeiam sao muito importantes. Os custos logstitizem respeito ao empacotamento, ao
armazenamento, ao transporte, ao inventario, anigtnicdo e a gestdo do transporte de
mercadorias e insumos. Eles representam, nos pa#as€@CDE, 20% dos custos de producao
totais. Entre os custos logisticos, um quarto ooatuser relacionado ao transporte, o
armazenamento responde por um quinto e os invest@or um sexto do total. As redes de
transporte devem buscar se conectar em redes elistites, de forma integracdo e com
comunicacdo entre si. Problemas comuns, quandadstesnas logisticos ndo funcionam, sao

atrasos nas fronteiras e problemas de coordenagigegam atrasos.

A logistica eficiente aumenta a competitividadeude pais. Mais que isso, evita que o
sistema de transportes internacional sofra comabepordenacdo entre os paises da rede de
comeércio, com quadros de horéarios ndo integradsas aduaneiros, padroes incompativeis ou
fluxo e informacéo insuficiente. Sao os servicggdticos que permitem que os fluxos de cargas
sejam concentrados, utilizando-se a capacidadenmadale transporte e reduzindo a quantidade
de viagens descarregadas. A tecnologia da inforonagébviamente, as telecomunicagdes, estao
por trds desse processo, ao viabilizar o compantiénto de informacdes entre operadores do

sistema de transportes.

Uma logistica eficiente também diminui os custospdeducéo, pois reduz inventarios
para cada etapa da cadeia produtiva, diminuindeaqserimentos de capital de giro, que seriam
altos no caso da manutencdo de grandes armazéasppdambém grandes inventarios. Os
paises em desenvolvimento, por exemplo, poderidoeieo custo unitario de producdo em até

20% se reduzissem seus inventarios pela metadsif{léagan, 2001).

[1.3 — Telecomunicacdes

As telecomunicacdes, quando constituem uma infigesh efetiva, oferecem canais
baratos de procura, concentracao e troca de in@d@®sa que sdo, por sua vez, um insumo muito
importante para toda atividade econ6mica. As empreependem de telefones e da internet
como canais de marketing e de vendas. As redegleeomunicacbes permitem o fluxo de

b

informacdo e o acesso a internet. O mais importéntgue o progresso tecnoldgico das
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telecomunicacgdes vem permitindo aos paises emw#senento dispor de tecnologias cada vez
mais baratas. Assim, o hiato digital vem se torpatatla vez menor entre paises ricos e pobres,
como se pode constatar pelo crescimento altissomacdsso a telefones celulares e a conexdes
de internet em paises em desenvolvimento, aindaogaescimento desses paises nao tenha
ultrapassado em muito o dos desenvolvidos. Em @yaéavras, ha indicios de que embora o
hiato de desenvolvimento permaneca em muitos camwostermos de telecomunicacdes a

distancia vem se estreitando.

Grafico 1. Crescimento da infraestrutura de telecomnicacoes (%, 1995-2001)

g0l |0 Low-income
countries

VTl High-income
countries

o  — " :
Fixed-lines Mobile lines Internet users

(Fonte: OMC, 2004, p. 131)

A infraestrutura de telecomunicacdes diz respeiseraicos que podem ser baseados na
conexao por fios, como linhas de telefones, na)@meem fios, como servigos de celular e
satélites, na venda de capacidade de transporiefatfenacdo, e outras combinacbes desses
servicos. A internet, uma tecnologia a parte, piunai acesso barato a dados e a comunicacao
por voz, barateando ainda mais os processos dedsomformacgao.

Em se tratando de uma inddstria que subentenderedeg e a comunicagdo entre 0s
elementos desta, o seu valor é cada vez maior ad@a rovo cliente, pelo simples aumento do
tamanho da rede. Em outras palavras, a infraesdrutie telecomunicacbes depende de
economias de escala, e justamente por isso jofsiderada um monopdlio natural no passado.

Hoje, no entanto, a desintegracdo vertical e a etigp se tornaram possiveis com novas
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tecnologias de integracdo de redes concorrentesso Ihao significa dizer que as
telecomunicacdes se tornaram uma indUstria coriyaetié a regulacdo do setor continua sendo

importante para seu funcionamento.

O comércio interfronteirico em servicos dependermemente das telecomunicacdes
como canal para as transacgdes. UM estudo do impacteternet no comeércio de servigos dos
Estados Unidos mostrou que seu surgimento teve cimpsignificativo nas importacoes
americanas de servicos empresariais, profissi@entsnicos. Essa tendéncia nao foi identificada
nas exportacoes, pelo fato de que o lado do codsupimportador, € 0 que tem peso nessa
mudanca do padrdo de comércio de servicos (FreminhMd, 2002). Outro estudo também
mostrou uma correlacdo positiva forte entre a diexdle de linhas telefénicas fixas e moveis e a
razdo comércio-PIB. Esse estudo mostrou que astspa oferta de bens a uma reducdo nas
tarifas aduaneiras € maior quanto maior a penetrded telecomunicacdes (Jansen e Nordas,
2004).

Os setores da economia também se diferenciam ddoacom o uso de tecnologias de
informacao e comunicagao. Os setores mais intesigRroinformagcao sao os que produzem bens
com ciclo do produto curto, suscetiveis a flutuagdes gostos dos consumidores, ou com rapido
desenvolvimento tecnolégico, além de setores coagnientacdo vertical internacional.
Exemplos s@o os setores de roupas de moda, péla rApdanca nos gostos, eletrbnicos, pela
inovacao constante, e o setor automotivo, pelanfesjacdo produtiva caracteristica. Bons
servicos de telecomunicacdfes desenvolvem as varstagemparativas nesses setores,

influenciando assim o padréo de especializacadmiatenal e o comércio de bens.

1.4 — Energia

As duas principais fontes energéticas demandadas pens exportaveis sdo a energia
elétrica e a de lenha e carvéo vegetal. A prim@idemandada por setores que produzem bens
eletrointensivos, como o aluminio, 0 aco, papetlelase, petroquimicos. A segunda é muito
utilizada no Brasil, por exemplo, pela siderurgey particular nos processos de producéo de
ferro-gusa e ferro-ligas. A expansao da capaciadkdéornecimento dessas fontes energéticas

teria impacto direto sobre os custos desses setltesmndo o padrao de vantagens comparativas
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desses setores. A energia combustivel, como petedigs, também é importante para a garantia

dos fluxos comerciais internos e internacionaisnténdo a circulacéo dos bens e dos servicos.

A producdo dessas matrizes energéticas deve sandigp, com aumento da capilaridade
no fornecimento de energia, de modo que regides raaiotas possam realizar seu potencial na
producdo de bens, e para que as regides ja inser@daomércio internacional sejam favorecidas
nos seus projetos de internacionalizacdo. Novogsitimentos evitam também o risco de
apagoes, que, se existente, aumenta os custosathgqres pela necessidade de geradores que
garantam a ndo interrupgdo dos processos. Em paises a india, o grande risco de falta de
eletricidade gera um enorme mercado para o coméecgeradores, o que significa aumento dos
custos de producdo. Além da reducéo do risco da | energia, o investimento em energia
garante que a 0s precos da energia se mantenhamiveie competitivos, permitindo aos
produtores nacionais que alimentem seus processwosfisar muito além do custo médio

internacional da energia.

Dito isso, pode-se avancar para o proximo capitaio, que o caso brasileiro sera
apresentado em pormenores. Diversos aspectos thasesletedricos e das questbes praticas
apresentadas neste capitulo podem ser identifiosldcamente no capitulo seguinte. Conforme
sera visto, o Brasil ainda tem inimeros e grandesftbs no setor de infraestrutura, com a
perspectiva de que, sanados os impedimentos colegedo custo-Brasil, a economia brasileira

podera de fato dar um salto em produtividade e@npetitividade internacional.
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Il - DESAFIOS E OPORTUNIDADES DA INFRAESTRUTURA NO BRASIL

O Brasil enfrentou inUmeras dificuldades para fazgrinvestimentos necessarios em
infraestrutura desde 1980 até o inicio dos ano$.200Estado passava por uma profunda crise
fiscal, os financiamentos externos eram escass$wwia instabilidade regulatéria. Os gargalos
identificados eram enormes, com a demanda sempseeaite. Os desafios sdo muitos, mas
passaram a se apresentar em um novo contexto emgpie entende que o aumento da taxa de
investimento, em particular na infraestrutura, € elemento fundamental para o crescimento e

para o desenvolvimento em seu sentido social maiéoa

O financiamento das obras necessarias, na décati@9@edificultado pela escassez de
investimentos, passou pela alternativa da transteaé de parte da responsabilidade
governamental para a iniciativa privada, por metopdivatizacdes e concessdes nos setores
rodoviério, ferroviario e portuario. Ainda assim,irvestimento em infraestrutura continua a
depender dos recursos publicos, em particular pasaexpansdo e distribuicdo pelos espacos

geogréficos, ja que a logica privada acaba exasdda concentracdo ja existente.

Este capitulo procura tracar as perspectivas daesiiutura no meédio prazo, diante dos
desafios mencionados, usando como principal fonligro do Ipea entitulado “Infraestrutura

Econdmica no Brasil: diagndsticos e perspectivas pa25” (2010, passim).

I11.1 — Portos

O setor portuario € muito importante para a ecoadmasileira em geral e também para o
comércio brasileiro com outros paises. A partidiagos portos no comércio do Brasil com o
resto do mundo chegou a 80% em 2008. Um modelaguivde investimento nos portos
brasileiros durou até 1930, quando o Estado pas$ioancia-los e a opera-los. Apenas em 1993,
com a Lei de Modernizacao dos Portos, foi escldoecipapel da autoridade portuaria que havia
sido criada, operando, gerindo e regulando os golmsileiros. Decretos e resolucdes

posteriores privilegiaram a eficiéncia e a compatihde.
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Apesar dos 80% de participagdo dos portos no camnérasileiro, conforme citado
acima, o Brasil ainda possui um potencial hidrogi@uase inexplorado, qual seja seus 40 mil
quildmetros de rios navegaveis e quase sete nirgatros de costas maritimas com potencial
de transporte de cargas e passageiros (CamposelNatg 2009). O setor portuario nacional é
deficiente em infraestrutura, o que bloqueia o ainesnto do comércio internacional e de
cabotagem do pais. Os investimentos necessariesndeantemplar obras portuéarias, de acesso e

de equipagem.

Esses investimentos tem sido insuficientes, cont@osetor portuério tem imenso
potencial econdmico, mas, em 2008, apenas 17% mastimentos publicos federais em
transportes foram para o setor hidroviario, dossq88% foram voltados para os portos. Os
investimentos vdo além da reducdo de custos pareerdar a competitividade brasileira. E
necessario também um conjunto de fatores que tarslgmficam aumento de competitividade,
dentre eles a capacidade de atendimento a naviagatele porte, maior especializacdo no
tratamento das cargas, mecanizacdo e automacadmmaisiracdo das cargas e sistemas de
controle e informacgé&o. Os portos brasileiros néo ¢épacidade para armazenar toda a carga que
chega, e muitos navios de grande porte ndo consegtracar ou precisam chegar com menos
carga para atracar, o que significa aumento relatt preco do frete e menor competitividade

dos produtos transportados.

O Ipea fez um mapeamento em que identificou a s&ze de obras de construgao,
ampliacdo e recuperacdo de portos, de acessostiesrede dragagem e derrocamento e de
infraestrutura portuéria. O total dos investimentb&ga ao montante de R$42,88 bilhdes,
conforme detalhado no grafico abaixo. Os principaisblemas sao realmente ligados a
ampliacdo e recuperacdo ou mesmo construcdo desbepieres, terminais, patios, aléem da
expansao e melhora dos acessos terrestres. EsselSlams somados correspondem a quase
90% do valor total dos investimentos necessarios.
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Grafico 2

Portos brasileiros — principais gargalos e demandas - 2008
(Em R$ bilhges)
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(Fonte: Ipea, 2010, p. 465)

Dentre as construcdes necessarias, dez sdo novims @a terminais portuarios, no
montante de R$ 4,18 bilhdes. Alguns deles deverdisggionados ao comércio exterior, como o
complexo portuario do Mercosul, enquanto outro¥isEy ao escoamento de determinados
produtos. Os acessos terrestres incluem guasebi®$6és em orgamento ferroviario, pois a falta
de ferrovias ja encarece o transporte portuaria, @iacao de vias de acesso eficientes que
reduzam o preco dos fretes e também o tempo deptvee, de modo a ndo comprometer cargas

pereciveis.

A profundidade dos canais de acesso, bercos e thaiasolucdo também tem sido um
problema grave. Servicos de dragagem estdo inguidsse orcamento, de forma a possibilitar o
acesso e a atracacdo de navios de grande portkarssiopa capacidade comercial dos portos e
viabilizando a eles concorrer no sistema intermadiale portos. Também sédo identificadas
demandas de instalacbes de apoio e equipamenttemas de seguranca, sinalizacéo,

eletrificacdo e saneamento. Além disso, as viasrias aos portos estdo em mas condicoes,
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prejudicando a movimentacdo das mercadorias eatiespterminais e ancoradouros, atrasando

processos e aumentando o custo do transporte.

O setor portuario tem imenso impacto sobre a ecanomcional e o custo Brasil. A
movimentacdo de cargas nos portos nacionais chegalor equivalente a 14,3% do PIB de
2007. A eficiéncia dos portos tem ligagédo direten @ desenvolvimento do comércio externo e
ao desempenho econbmico do pais. O custo Bra$dteefis deficiéncias mencionadas em
infraestrutura logistica e transporte nos portosiamais e, embora os investimentos em
transportes tenham tido participacdo crescentdBode 0,21% em 2002 para 0,612% em 2009,
agueles investimentos voltados para o setor hiéiravise mantiveram constantes em termos

relativos no mesmo periodo.

I11.2 — Rodovias

O setor rodoviario € importante pois também detéandg participacdo no transporte de
cargas. O transporte por rodovias também é um nauedthnsposicao de cargas, de modo a leva-
las até ferrovias e portos, a partir dos quaisosgaiisportados para outros destinos. Nas décadas
de 1990 e 2000, esse modal respondia por 60% dbdetcargas transportadas no pais. Essa
importancia fica clara a partir da comparacao coinos paises de dimensfes semelhantes: nos
Estados Unidos, as rodovias representam 26% dspivete total, na Australia, 24%, e na China,
8% (Bartholomeu, 2006, p.23, IPEA). Essa dependégciparticularmente maior no setor
agricola, seja para receber insumos quando pasares@roducdo. Sendo assim, a eficiéncia do
transporte rodoviario impacta diretamente a renak rodutores agricolas, a lucratividade de
suas exportacdes, ja que os precosodemodities sdo formados no mercado internacional, e 0s
indices de inflacdo, pois o item alimentacdo cpoade a aproximadamente 40% dos indices

vigentes.

Desde 1960, as rodovias do pais foram construidi@srecursos da Unido advindos de
impostos sobre combustiveis e lubrificantes, salpmpriedade de veiculos, entre outros. Com a
crise fiscal dos anos de 1980, a Constituicdo Rédkr 1988 possibilitou o investimento de
empresas privadas no setor por meio de licitac&siny em 1995 iniciou-se o Programa de

Concessao de Rodovias Federais para iniciativeagaiv Em 2004, o governo viabilizou a
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participacdo privada em empreendimentos com pouiceephuma rentabilidade financeira com o
estabelecimento de parcerias publico-privadas (PRBsoncessfes ganharam for¢a nos ultimos

anos, assim como as PPPs, mesmo em pequenass®stadpequeno fluxo de veiculos.

O Brasil possui a terceira malha rodoviaria maiteresa do mundo, mas somente 12%
desta recebeu pavimentacdo (FDC; FEM, 2009,). Essm primeiro sinal de que, apesar da
ampla distribuicdo no territdrio nacional, a quatld ndo é a desejada e eleva os custos
operacionais do transporte, entre 19,3% e 40,6%udcseriam em condi¢des ideais de operacéo
das vias. Estradas ruins também aumentam a endsspoluentes e geram acidentes, com um
custo fiscal relativo a saude. Outro fator probliécoaé que € comum a construcdo de rodovias
de asfalto, com preco menor que o pavimento emretme com durabilidade e desempenho
ruim nas condi¢gfes climaticas brasileiras e comesopdas cargas transportadas no pais. As
rodovias em concreto poderiam representar custosadetencdo até 85% mais baixos, apesar do
custo inicial mais alto, além de ter beneficios comaior seguranca, menor consumo de
combustivel e menor consumo de energia elétricaesmadas, dada a superficie mais clara do

concreto.

O mapeamento feito pelo Ipea identificou a necasdgidle investimentos totais de R$
183,5 bilhdes, de modo a ampliar a eficiéncia enpaicto positivo do setor sobre a economia,
conforme grafico a seguir. Quase 80% do total deeswmdades dizem respeito a obras de
recuperacao, adequacao e duplicacdo, haja vistteeas@o da malha rodoviaria brasileira. Um
montante de pouco menos de R$ 40 bilhdes seritndésta construcdo e pavimentacao de
novas rodovias ou de novos trechos para rodoviaseekes., embora predomine a demanda por
novos trechos. Os contornos rodoviarios municii® também objeto desse orcamento,
implicando em uma opcdo para o trafego de carganad@o a reduzir o trafego urbano de
caminhdes, diminuindo a propensédo a engarrafamentoemissdo de poluentes em areas de
maior densidade demogréfica, além de preservarnaaswbanas. Também sdo contempladas

pontes para conectar centros urbanos e viadutodegeengestionem vias urbanas.
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Grafico 3

Demandas por construcao e pavimentacdo de rodovias
(Em R$ bilhdes)
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(Fonte: IPEA, 2010, p. 409)

Mesmo grandes cargas precisam percorrer rodovias gl@ancar seus destinos finais,
seguindo até o consumidor. Apesar da importangaai#ovias, ndo é tradicdo no Brasil manter
e conservar estradas de forma eficiente. Estraitasmstruidas muitas vezes com a utilizacéo
de matérias pouco duraveis, sendo reparadas insmeszes de maneira inadequada. As
condi¢cbes dos pavimentos das vias, por sua vdaeidiam o preco dos frentes, aumentando o
tempo de transporte, o gasto de combustivel e gades dos veiculos. Como as estradas
brasileiras ndo se encontram emcondicfes ideajgadienentacdo, o custo do transporte por
rodovias é 28% maior.

Entre os resultados positivos esperados pelo aondog niveis de investimento nas
rodovias estdo a recuperacao das estradas, a pdagde e a complementacdo da malha
nacional. As concessdes, que por sua vez se tarnamza alternativa muito utilizada desde a
Constituicdo de 1988, até por ser processo facépédo, mostram um problema relativo a
expansao da capacidade. A concessao leva a recéipaita condicdo operacional da rodovia,
mas a capacidade ndo se altera ao longo do prazmrizessao, pois as empresas tém o
compromisso de recupera-la e manté-la apenas. &sse modelo que deve, portanto, ser

aperfeicoado, pensando na expansao da capacidadasigorte rodoviario no Brasil.
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[11.3 — Aeroportos

O transporte aéreo tem sido e deve continuar @ gencipal meio de integracao nacional
para paises com dimensdes como as brasileirasfréestrutura aeroportuaria tem expresséo
apenas pontual no territorio e a ligacao dos exisetlo pais € feita em curtos periodos. Esse tipo
de transporte oferece claras vantagens comparaigaportanto, um elemento estratégico para a

integracdo do territorio nacional.

Ao mesmo tempo, é o modal que tem mais vulneraoiéd, no sentido da viabilidade
econOmica, seja pelas pequenas margens de resddbildas operacdes quando pelo ritmo das
mudancas tecnoldgicas no setor, seja pela difideléen acompanhar o crescimento da demanda
da aviacao civil. Na ultima década, o Brasil terspmndido mais rapidamente a mudanca do
perfil socioecondmico do pais e ao crescimento docado de carga aérea. Este Ultimo carrega
cargas “discretas”, com baixo volume e alto valgregado por peso. @commerce também
provocou a difusdo da carga aérea. A pressao ssbidfraestruturas de transporte aéreo deve
continuar a crescer. Esse € um sinal de crescingeatodmico e de inclusdo social, mas vem se
tornando um desafio e até mesmo um risco para aolidacdo desse modal, diante das

necessidades de investimentos em infraestrutura.

O crescimento do transporte aéreo vem dando suadajtebalizacdo, induzindo cadeias
logisticas complexas para atender compras pelan@itemercadorias que exigem rapidez e
aguelas com alto valor. Novos meétodos de unificagdpreservacdo da carga aérea foram
implementados nos aeroportos. Também no transm@tgassageiros, houve aumento de
produtividade e consequente barateamento das eassa@reas. Esse transporte contribuiu para
0 comeércio internacional e para a globalizacdo eomducédo de assimetrias e com a adi¢cédo de

valor as cadeias produtivas nacionais.

A participacao do Brasil no mercado mundial degpamte aéreo é de pequena expressao,
estando o pais a margem das principais rotas maritianegocios e turismo e dos polos de
desenvolvimento. As empresas aéreas brasileiramfoesponsaveis, em 2008, por apenas 1,6%

dos passageiros-quildbmetro transportados no mumaldptal de voos regulares domeésticos e
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internacionais. Em comparacdo com o crescimentdrafego aéreo na América Latina, no

entanto, o Brasil vem ganhando participacao, comédiabela abaixo.

Tabela 6

Transporte aéreo reqular domestico e internacional — 1978, 1988, 1996 e 2008
(Em bilhdies de passageiros-quildmetro transportados)

Taxa de crescimento

Regido 78 % 188 % 199 % 2008 % oo
Brasil 10 13 237 14 383 16 689 16 526,4
S e M1 50 787 46 894 37 1897 43 3616
AméiadoNote 3382  M14 7209 424 10123 419 13858 362 3008
Totalmundial  817,9 1000 1.6987 100,0 2.4165 100,0 42828 1000 4236

(Fonte: IPEA, 2010, p. 348)

O transporte aéreo continua nao tendo destaquditgtian na matriz de transportes
brasileira e ndo apresenta perspectivas de aurderparticipacdo, conforme o gréfico seguinte.
Uma explicacdo esta nos custos comparativos de@daspopulacdo a esse modal, haja vista o
baixo poder aquisitivo, além da superioridade ddahoodoviario nas curtas e médias distancias.
Quanto as cargas, 0s custos e 0s pequenos voluarespdrtados também oferecem uma
explicacdo aceitavel. Embora o transporte aéreqaveas grandes distancias do pais, a
concentracao populacional e de renda nas regidisstue Sul ndo favorece a expanséao do setor.
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Grafico 4

Previsao de evolucao da matriz de transportes de carga no Brasil — 2005-2025
{Em %)
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(Fonte: IPEA, 2010, p. 351)

O Brasil €, no entanto, um pais emergente com grantencial de desenvolvimento do
transporte aéreo, inclusive por sua insercdo cativeenos mercados globais em muitos bens e
servicos. Também € atraente nesse setor porquegaboatransporte aéreo em todos os niveis,
desde voos internacionais a taxi aéreo, incluindacdo executiva. Esse crescimento potencial
vem encontrando diversos obstaculos, dentre dlalsaade planejamento de longo prazo para o
sistema aéreo, politicas publicas inconsistent@sfieiéncias nas infraestruturas aeroportuéria e
aeronautica. Talvez o maior gargalo seja mesmdta di@ estratégias para investimentos na
aviacdo brasileira nos préximos 30 anos, sem ugnaaedo clara que balize a evolucdo desse

mercado.
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Os investimentos médios totais no setor aéreolérasino periodo de 2000 a 2009 e em
valores constantes de 2009, foram de R$ 2,2 bildesinda assim por investimentos mais
expressivos em 2006 e 2007. Em 2004, o investiméoitale R$794 milh6es apenas. O
investimento em infraestrutura aeroportuaria foi, reédia, de R$ 2,1 bilhdes, e o investimento
em infraestrutura aeronautica, ou seja, equiparagsistemas e insumos de controle de trafego e
navegacao, foi em média de apenas R$ 35 milhdes.aNénas a insuficiéncia, mas também a
inconsisténcia fica clara, jA& que 2004 teve inwastitos baixissimos, enquanto 2006 e 2007

elevam a média da série repentinamente.

Deve-se levar em conta também que houve dispees@ecdrsos por um grande numero
de aeroportos, sem a existéncia de critérios deigade por necessidades reais de demanda, e
também distribuicAo dos investimentos sem correfmcia com as necessidades de
movimentacdo de passageiros e seguranca, na fenerrdinais, patios, pistas e sistemas de
aproximacao e protecdo de voo (Barat, 2007). Oa, 80 hé& investimento suficiente e, além
disso, falta planejamento desse investimento, cthimando montantes investidos com

necessidades reais.

I11.4 — Ferrovias

No Brasil, o transporte de passageiros pelo modowviario é feito quase exclusivamente
em areas urbanas e metropolitanas, enquanto optrdé@sde cargas seja mais comum. O
transporte ferroviario apresenta alto custo fixoimsalacdo, com elevado volume de capital
imobilizado, mas com custos variaveis, de mao dea,ammbustivel ou energia, relativamente
baixos, sendo assim adequado para transportar coei@ade baixo valor agregado e com peso e
volume padronizados. O transporte ferroviario ddpeassim, de escala para que os custos fixos
sejam diluidos, aumentando a margem de lucro dagvias em operacdo até a capacidade

maxima de operacao (Reis, S., 2007).

Os ciclos econémicos agroexportadores regeram pglsws iniciais de construcao de
linhas férreas no Brasil. As ferrovias figuravammoomeio de transporte pac@mmodities
brasileiras em direcdo aos portos. Nao havia mtdé conectar o territério, nem de integrar

regides remotas aos centros do pais. As ferrowastridas, dispersas e isoladas, foram
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perdendo viabilidade econémica no fim dos ciclaanémicos agroexportadores. (DNIT, 2009).
A década de 1950 relegou as ferrovias a um papehdario em face dos investimentos pela
rodoviarizacdo. Véarias companhias ferroviarias rforastatizacdo ou tiveram sua gestédo

centralizada. A queda progressiva do investimeatsetor foi natural a partir de entao.

Agora muitas delas na forma de concessodes, avi@srorasileiras guardam nexo com as
primeiras ferrovias do pais, mantidas sem a prateds criar novos polos de desenvolvimento
socioecondmico, sendo meio de transporte eficigai@ commodities agricolas e minerais.
Sendo assim, essas ferrovias acompanham a digfibdbs fluxos econdmicos, ligando centros
dindmicos da economia brasileira aos portos. OrG&hl do pais, ndo por outra razdo, tem a

maior concentracdo da malha ferroviaria brasileira.

O Brasil tem aproveitado pouco as vantagens coniypasague o0 transporte ferroviario
pode oferecer, enquanto paises de dimensfes sateslii@m se esforcado para movimentar
grande parte das cargas e dos passageiros utdizesnls, particularmente pelos custos desse
modal. No caso do Brasil, &€ importante consideva @&s atuais ferrovias poderiam incentivar a
navegacao de cabotagem e por todo o interior dg p@aigque levam normalmente a portos,
barateando a movimentacdo de granéis para exporaeéatre polos produtores e consumidores

no proprio pais.

Entre os gargalos do setor ferroviario nacionaast indisponibilidade de rotas, a pouca
flexibilidade nas operacdes, a baixa velocidadedesponibilidade de vagdes, entre outros. Os
investimentos adequados em infraestrutura solucamaboa parte desses problemas. A
indisponibilidade de rotas, por exemplo, pode ssultado de falta de estratégias nesse sentido
pelas concessionarias e também pela inexisténctardenais de transbordo rodoferroviario e
entre ferrovias de bitolas distintas, ou ainda pedxisténcia de linha ferroviaria. Os demais

pontos também podem ser solucionados com invedtisi@énanceiros e de engenharia.
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Grafico 5

Setor ferroviario brasileiro — principais gargalos e demandas — 2008

(Em R$ bilhdes)
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(Fonte: IPEA, 2010, p. 528)

O mapeamento do Ipea sobre os investimentos neiossis&ou a um montante de quaser
R$ 78 bilhdes, conforme grafico acima. Desses, Rbilhdes, ou 44%, deveriam ser destinados
a construcao de novas ferrovias. As necessidadesndtrucdo encontradas pelo Ipea se referem
a pequenos trechos ferroviarios, com o objetivolel@r cargas das cidades as ferrovias
estruturantes. A recuperacao e a ampliacdo da reglbnte, ja iniciadas pelas concessionarias,
ainda depende de quase R$ 22 bilhdes em investmesse montante poderia ir realizar os
investimentos necessarios para minimizar algurardatque minam a competitividade desse
modal, como a existéncia de construcdes irregulasesnargens das ferrovias, o excesso de
passagens em nivel ao transpor cidades, a baisgidage de escoamento dos portos, que nédo
atendem a demanda, entre outros. Essa ligacdo £@arms nacionais consumira R$ 1,24 bilhdo

em obras, especialmente ampliando acessos atétos.po

Os custos de transporte, altissimos no transpad@viario conforme apontado por Lessa
(2009), indicam que os modais ferroviario e hidaoa sdo mais eficientes para distancias
maiores e com maior volume de carga. A distancidiangansportada vem crescendo no Brasil,
e a utilizacdo do modal rodoviario vem reduzindefiaiéncia do transporte. Diante da falta de

infraestrutura adequada de transporte, os propdstdas cargas escoam a producao pelos meios
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possiveis, a um custo geralmente mais elevado,eoagaba inibindo sua producdo. Lessa
apresenta uma comparacao oportuna entre os custogidtica no Brasil e nos Estados Unidos,

conforme tabela abaixo, sendo eles mais de 4 ppetogntuais mais altos no Brasil.

Tabela 7
Comparacao de custos de logistica no Brasil e nos Estados Unidos
(Em % do PIB)

Custo de logistica em 2004 Brasil Estados Unidos
Transporte 15 5.0
Estogue 1.9 21
Armazenagem 0,7 07
Administracao 05 0.3
Total 12,6 8,1

(Fonte: IPEA, 2010, p. 542)

Enquanto os custos de estoque podem revelar umca#ito de capital do estoque
imobilizado e uma gestdo de estoque que traballhe m@iores inventarios, os custos de
transporte revelam o uso intensivo do modal rodavido Brasil, além da situacdo precaria das
ferrovias e também das rodovias no pais. Lessaluwogue essa condicdo estrutural dos
transportes no Brasil “deprime a macroprodutividddesconomia nacional”, com tendéncia de
reducdo geral da produtividade e com efeitos sobpeder de compra da populacdo. Mesmo
onde h& malha ferroviaria, os custos de transpeanta os usuarios ndo sao baixos, pois os fretes
tem que se pautar por custos rodoviarios complarentAlém disso, a operacdo das ferrovias

no limite da capacidade obriga usuarios a despaciaar cargas pela via rodoviaria.

Devido ao elevado investimento na via férrea, uareofia s6 se torna competitiva em
relacdo as rodovias quando o volume de carga é atdiciente. O retorno econémico e social
dos investimentos publicos e privados no setor midgeportanto, do volume transportado. Para
ferrovias com baixo volume de carga, as concessaméeveriam pagar menos pela concessao,
até que o volume mais alto fosse alcancado, vialpilo o investimento. Ou seja, o valor da
concessao pode ser associado ao volume de tramsfitéto volume ndo competitivo em relagéo

as rodovias, o valor da concesséao seria fixo. Hiwducro pela Gtica privada, o montante pago
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cresceria, em velocidade inferior ao aumento deme| permitindo o lucro a concessionéria,

mas capturando uma parcela dele pelo aumento dmeol

1.5 — Telecomunicacbes

O Brasil passou pela privatizacdo da prestacadoedsaces de telecomunicacdo, o que
trouxe modernizacdo e aumento do acesso da populag& servicos, mas também alta
concentracdo no mercado, tanto em grupos econdrgicasto em regides que receberam os
principais investimentos. Nesse setor, as oporadas de crescimento da infraestrutura séo

enormes, assim como o0s desafios.

Com o advento da internet, a infraestrutura det@heinicacdes foi modificada, de modo
a incorporar a computagdo em rede e Tl. Os serdeoglecomunicagdes tradicionais, como
telefonia, foram agregados a servi¢cos de valoni@uhido, como navegacao na internet, envio de
e-mails e comércio eletrbnico, que ndo sdo acessapenas por empresas, mas também por
individuos. Essa nova infraestrutura conjunta fefemanda explodir. O Brasil, embora tenha
modernizado sua infraestrutura de telecomunicacfiés, expandiu geograficamente esses
servicos, em particular a internet, em parte peleentracdo da propria populacdo em centros
urbanos litoraneos.

Houve uma intensa liberalizagcdo comercial no setom a transicdo de um regime de
monopolio da prestacdo de servigos para um regane@ishpeticdo regulada, com movimentos de
liberalizacdo regulatéria em todo o mundo, inclasino Brasil (CPgD, 2006). Desde 1990, o
guadro regulatorio ja estimulava a competicdo eteaga de novas empresas em todo o mundo,
e, com prestadoras trabalhando com tecnologia/éiesx enfraqueceu-se a crenga ho monopolio
natural (Maeda; Amar; Gibson, 2006).

A Lei Geral de Telecomunicacdes, de 1997, estabeledrasil esses principios de livre
e ampla competicdo, assumindo a importancia dorppdelico na corregcdo da competicao
imperfeita. A legislacdo atribuiu ao setor privado papel de prestador de servicos de
telecomunicacOes, cabendo a ele investir na iriftdasa e na exploragdo dos servicos, em

regime de competicdo. O Estado fornece, portardocessdes, permissfes ou autorizacoes,
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atuando apenas complementarmente com investimgmaoscularmente para garantir acessos

coletivos e a reducao das desigualdades de a@ggenais e sociais.

A competicao regulada, no Brasil, provocou uma atelavestimentos para digitalizacao
e modernizacdo da infraestrutura de telecomunisa¢figre 1996 e 2005, investidores nacionais
e estrangeiros aplicaram R$ 129,2 bilh6es em aoente. O pico foi em 2001, quando foram
feitos investimentos necessarios para atingir aasrde universalizacao da telefonia fixa, que as
concessionarias eram obrigadas a alcancar até 2@@3;onseguindo concessdes adicionais caso
realizassem as metas até 2001. Em 2008, outrod@cmvestimentos ocorreu, em razao da

implantacdo das redes de terceira geracdo deneefwvel.

O aspecto mais importante das telecomunicacdesu@ &ransversalidade sobre os mais
variados setores da economia, sendo consideraclasldgias de uso geral. Todos os demais
setores conseguem beneficios pela utilizacdo dasltgias de informacdo e comunicacdo
(OCDE, 2004). Os demais tipos de infraestruturabtam sentem os impactos do investimento
em telecomunica¢cfes, ganhando produtividade. H#nsificacdo da relacdo capital-trabalho,
aumentando a produtividade da méo de obra. Alésodieduzem custos de transacéo e trazem
maior eficiéncia na criagcdo e detencdo de conhetoméd quadro abaixo resume algumas
aplicagbes das telecomunicagbes nas demais imtragss, que |hes conferem maior
produtividade.
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Quadro 1

Aplicacoes de servicos de telecomunicacoes nas demais infraestruturas

Infraestrutura Aplicaches avangadas de servigos de telecomunicactes

Sistemas de informagao integrados a sensores e atuadores remotos para controle de trafego,

Aeropartudria o h
logistica e sequranca

Sistemas de informacao integrados a sensores e atuadores remotas nas etapas de manejo da matéria-

Etanol e biocombustiveis y £ N 5
prima e de produgao de combustiveis

Leitura automatica remota de medidores

s
Elétrica Smart Grid

Ferraviaria Sistemas de informac3o integrados a sensores e atuadores rematos para controle de trafego

Fontes altemnativas

R Sistemas de informag3o integrados a sensores e atuadores rematos de informagao meteoroldgica
(edlica e solar)

Petrdleo & gas natural Sistemnas de informacdo integrados a sensores e atuadores para prospeccao, exploracio e distribuicao
Portuéria Sistemas de informagao integrados a sensores e atuadores remotos para controle de trafego,
LH | s
logistica e seguranca
Rodoviaria Sistemas de informacdo integrados a sensores e afuadores remotos para controle de trafeqo,
Vigl e

logistica e seguranca

(Fonte: IPEA, 2010, p. 265)

O Brasil estd em posicéo intermediaria em relagaesto do mundo nessa infraestrutura
em particular, conforme indicadores de difusao sgmados pelo World Economic Forum
(2009). Os computadores pessoais sdo o indicadisr lmean colocado, enquanto os celulares,
embora tenham grande difusdo no pais, apresentgmoroindicador. Quanto as regides
brasileiras, a desigualdade é muito clara, de acooin indicadores de difusdo domiciliar de
servicos: Norte e Nordeste estdo abaixo da médisoma, e 0 Sudeste concentra maior
guantidade de acessos aos servicos de telecombescé@CETIC.BR, 2009). As areas urbana e
rural também sdo muito desiguais, sendo o indicddseado na infraestrutura urbana, com

pouca difusdo de servigcos na area rural.

Embora o ciclo de grandes investimentos pos-pragéio tenha sido concluido, existe a
previsdo de investimentos privados nos mesmos sniges Ultimos anos e até mesmo a

possibilidade de crescimento, com as prestadorssahdo se manter competitivas. A atuacao
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complementar do Estado é a de financiar a expapsaoatualizacdo da infraestrutura de
telecomunicacOes dos operadores de rede com ldehieanciamento do BNDES, de interferir

diretamente no investimento privado por regras ddemizacéo e universalizacao dos servigos,
de coordenar a aplicacdo de recursos fiscais digpscdo setor, e de financiar através de

programas publicos os acessos coletivos de conuasda

Os investimentos em telecomunicacdes precisamdsairsetores produtivos apenas e
passar a atingir outros setores e 0os consumidamegsticos. Usando o termo de Waverman e
Dasgupta (2009, IPEA), as telecomunicacfes devesengelver uma “conectividade (util”,
contribuindo para o crescimento econdmico, espeeiale por meio de melhorias de
produtividade. Ou seja, o valor econdmico da covideide depende ndo apenas de indicadores,
como quantidade de conexdes, mas também de qué&ra atisas conexdes e de quao aptos estdo

de fazé-lo de forma util.

A disponibilidade de infraestrutura de comunicacesde voltar as vantagens
comparativas para setores que procurem atendervos nequisitos mercadoldgicos, quais sejam
a ubiquidade, a banda larga e o foco no usuéarioin@stimentos na infraestrutura fisica de
telecomunicacdes dependem do quanto os atoregipsivaslumbram um aumento do tamanho
da demanda. Ainda sdo necessarios grandes invattsngara que a demanda aumente e tenha
um carater mais homogéneo no pais. O papel do poddico no setor ndo chega a resultar em
solucbes para os gargalos existentes, e press@iisagopodem mudar esse papel, trazendo a
participacdo do Estado por meio de uma empresacpyiplor exemplo, de modo a manter uma

infraestrutura de telecomunicacfes concorrentomptementar ao setor privado.

Em um cenério alternativo, as PPPs poderiam seidenadas para ir além do modelo de
concessOes, autorizagbes e permissfes. O Estadoaagntdo de modo a incentivar o
investimento em regides geograficamente afastadasnde ndo haja demanda agregada para
remunerar o investimento dos agentes privadosefay aém de participar como investidor, com
uma empresa publica concorrente ou complementastado poderia ser coautor de

investimentos de grande porte, viabilizando-os.

1.5 — Energia
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Tratando primeiramente do setor elétrico, houve longa expansdo do pés-Guerra ao
fim da década de 1970 (Leite, 1997). O crescimertondmico induziu a demanda por
eletricidade. As economias de escala e de escapaitpam ao sistema ganhos de eficiéncia
econbmica, sob a gestdo de empresas estatais qAdiPliveira, 2005). A partir dos anos de
1980, esse contexto foi encerrado em um momentoigkeecondmica e de adogao de um regime
de tarifas nacionais unificadas. Os fluxos finara=isetoriais, antes integrados, ficaram

desorganizados, e a coordenacao pela Eletrobmsgiejudicada (de Oliveira, 2000).

No fim dos anos 80, o setor elétrico ja era umtddor para o crescimento do pais. As
concessionarios do sistema Eletrobras ndo tinhamdigiies econdmico-financeiras para
conseguir fazer investimentos e expandir o sisteana atender a demanda. Na segunda metade
da década de 1990, foi introduzida a concorréngiaator, conforme a Constituicdo de 1988. A
reforma preservou o regime monopolista na gest8oretdes de transmissdo e de distribuicéo,
mas foi instituido um mercado atacadista para @ntag do mercado elétrico. O objetivo
principal da reforma foi atrair investidores prieadpara o mercado elétrico, de tal forma a

melhorar o desempenho econémico-financeiro do.setor

A crise do racionamento em 2001-2002 gerou duviflemto a capacidade da reforma
elétrica oferecer os beneficios econémicos anuasiambm a concorréncia no setor, mas a
reforma manteve seu cerne. Na década de 2000, fal@madas apenas algumas regras do
mencionado mercado atacadista, com a introducdeildes. O risco de racionamento, que trata
da energia enquanto bem publico, deveria ter sigmrado do problema da minimizacdo do
custo da energia, uma perspectiva da energia ettgbham privado. Essa divisdo, que ainda néao

ocorreu, poderia criar 0s incentivos necessarios paxpansao eficiente do setor.

O risco de racionamento no suprimento de energiagoaa ser a principal preocupagéo
do governo brasileiro desde a crise do inicio dass&000. Ficou evidente que a evolugdo da
capacidade instala ndo acompanhava a evolucdo rsurmo. Para dirimir esse risco, foram
introduzidas curvas de aversdo a risco, limitandoivel de esgotamento dos reservatérios

hidrelétricos, para garantir o suprimento do sistémterligado, mesmo sob longas estiagens.
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A politica de expansdo do parque gerador tem padoupreservar a participacdo de
energias renovaveis na geragdo. A hidroeletricidedetinua sendo majoritaria, mas sua
expansao é dificil, pois o potencial hidrelétriestante estd na Amazobnia, sofrendo assim forte
resisténcia de grupos ambientais. Para mitigar essiaténcia, 0os projetos de novas usinas
hidrelétricas tém sido pensados para minimizarreasdinundadas. Isso diminui obviamente a
protecdo dos reservatoérios hidrelétricos contreonamentos. O parque gerador termelétrico vem

sendo pensado como complementar, para diminuisosst.

Os investimentos necesséarios devem ser feitos eatdye de energia, mas também em
transmisséo e distribuicdo. A hidroeletricidadenperecera como a principal fonte de geracao,
mas sao previstos investimentos em termelétrieagptcomo fontes gas natural, energia nuclear,
carvdo mineral e biomassa. Pequenas centrais dtiditas e energia eolica também foram
contempladas na projecdo de investimentos. Naniga8o, sd0 previstos investimentos na
interligacdo das usinas hidrelétricas da amazoawmaSistema Interligado Nacional, e em
ampliacdo da capacidade de ligagdo entre os sisteggionais. Como 0 consumo vem
aumentando, a distribuicdo também deve ser aten@slnvestimentos esperados sdo da ordem
de R$ 286 bilhdes, com R$ 168 bilhdes em geracé& (2007).

7

No setor de petréleo e gas, a Petrobras é o gnaoehe, tendo sido instituida como
monopolio estatal em 1953, com o objetivo de exzcatividades do setor petrolifero no Brasil
em nome da Unido. A indUstria tem carater estrabégielevado impacto sistémico. Apenas nos
anos 1990 foi alterada a organizacdo econdmicaetiol@o, e mesmo assim o rumo tomado foi
diferente daquele dos demais setores de infraesdrUA privatizacatricto sensu nao ocorreu,
sendo introduzida a nogcao de “pressdes competiticasn estratégia gradual de abertura aos

agentes privados e a formacgéo de parcerias eas&@tl e esses agentes.

As descobertas recentes do pré-sal, por exem@oltaeam de cooperacdo da Petrobras
com empresas estrangeiras, ap0s a abertura. Htagamanha importdncia que o marco
regulatorio de exploracdo e de producdo da induskipetrdleo e gas natural foi readequado.
Essa nova fronteira de exploracdo e de produc@@inima mudanca radical na industria de
petréleo no Brasil, pois a politica energética gaecconsiderar novas formas de analise

econbmico-financeira, dado o alto retorno dos itivestos, apesar do risco. Além disso, é
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preciso definir o ritmo 6timo de exploracédo e dedmcdo, dados os investimentos, além das
condicbes de exportacdo do petroleo extraido. Efipgrnovos instrumentos de coordenacao
entre as esferas de governo devem ser criados, querao potencial petrolifero possa ser
desenvolvido sem impedimentos institucionais, ra@oipndo as estruturas hierarquicas

governamentais, o que nao é trivial.
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CONCLUSAO

Como se pdde constatar, a experiéncia brasileirameparticular os investimentos
pensados para 0 médio prazo, revelam diversosgpest@s tedricos levantados. A comparagao
com a experiéncia internacional incentiva o Braskqguir a trajetoria de investimento dos paises
desenvolvidos, alcancando uma infraestrutura ddidque e com servicos confiaveis e

eficientes.

Em relacdo a aspectos teoricos levantados no paneaEpitulo, o ponto de maior
destaque é o fato de que as privatizacdes e cdimsesnuito comuns desde meados da década de
1990, nado foram suficientes para expandir o estdguefraestrutura em um sentido de estratégia
nacional. A iniciativa privada ficou obrigada apgrea manter e a modernizar os servigos de
infraestrutura. Desse modo, o Estado continuougaedo exercer os papeéis de direcionador, de
incentivador e até mesmo de garantidor de investmsepouco rentaveis, que de outra forma néo
seriam realizados pela iniciativa privada. Pareggortante pensar um modelo que va além da
competicdo regulada, com 6rgdos propositivos pdssan integrar a burocracia ligada as
infraestruturas. Passadas quase duas décadasddasdenprivatizacdes e concessdes, esta claro
gue uma expansédo organizada e nacionalmente rédedas servicos concedidos ou privatizados
passa por uma atuacdo constante do Estado juetn@esas do setor. O interesse nacional e as

estratégias de crescimento devem ser um fatorarelewnas decisées de investimento privadas.

Quanto aos pontos destacados no segundo capittégpdorasileiro reforga o fato de que
mesmo 0s paises em desenvolvimento ou emergertas ®sito distantes de alcancar os
padroes de desenvolvimento de infraestrutura asgnos paises desenvolvidos, em particular
da OCDE. Os montantes estimados pelo Ipea e pmysoditgdos sdo bastante altos e, se tomados
em conjunto, demonstram a enorme necessidade mgar@ento financeiro, técnico, de processo
e de gestdo, para que todas as obras necesséaias\sabilizadas em um fluxo continuo de
realizacdo. Um planejamento continuo e ajustavelpilojetos em questdo é necessario para que
esses projetos ndo se tornem defasados, reprederténras que ndo atenderam a demanda

crescente, em um pais em expanséo como o Brasil.
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Em resumo, esta dissertacdo procurou demonstnap@tancia do tema da infraestrutura
para o desenvolvimento nacional, tanto em seudseptiramente econdémico como de progresso
social pela geracdo de bem-estar. Parte dessevdegerento passa pela expansao dos mercados
para os produtos nacionais, via comércio extefion um amplo contexto de liberalizacao
comercial capitaneada em particular pela Organ@zdiindial do Comércio, a melhor estratégia
a ser adotada pelo Brasil, mas também pelos dgra&éss em desenvolvimento, € desenvolver
seus coeficientes de produtividade em setores te vallor agregado, pela promocao de

investimentos como os de infraestrutura, por s&its propulsores.

Conforme visto, cada tipo de infraestrutura € mgpsesentativa para os custos de setores
particulares. Com isso em vista, é possivel dedesmivam planejamento para que a economia se
encaminhe para os setores que viabilizassem adedla;cvulnerabilidade externa no médio e no
longo prazos, apos um arduo processo de invesimentde operacionalizacdo de servigos
fundamentais. Esse estoque de infraestrutura emwges associados serviriam tanto para o
rapido escoamento de bens e servicos nacionaisopaxéerior, € a menor custo, como para a
reducdo dos custos associados as importacoesepes 6o necessarios em estagios iniciais das
novas industrias, até que o aprendizado permitigse houvesse verticalizacdo interna da
producdo de bens de alto valor agregado e menoenaldilidade externa, em particular a
insumos industriais e aos precos dammodities, que ainda figuram como principais produtos de

exportacdo do Brasil e de tantos outros paisesesangolvimento.

Como proposta de linha de pesquisa, acredito seortante desenvolver analises
guantitativas dos impactos desses investimentosgngaestrutura sobre a balanca comercial e
sobre o préprio balanco de pagamentos. Em Ultirtnicia, o objetivo seria compreender o
impacto quantitativo do investimento em infraestrat sobre a disponibilidade de divisas
estrangeiras e sobre os termos de troca. Com gstasmnentos bem desenvolvidos, é de se
esperar que possam ser avaliados os investimeatagibr relevancia para a cadeia produtiva

nacional.
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