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1. Consideragdes gerais

Na pesquisa sobre a avaliagio dos efeitos da implantagio de rodovias
pioneiras, como foi o caso da Rio—Bahia (antiga BR—04) foi constatado
que os efeitos relativos ao setor primirio assumem especial relevincia em
virtude de corresponderem ao setor onde mudancas mais expressivas pu-
deram ser observadas.

Contribuiu para este resultado o fato da agropecudria encerrar aquelas
atividades que promovem o inicio da ocupacio de novas dreas, ainda
alheias a economia de mercado, como o extrativismo, a pecudria extensiva
de corte e a lavoura em cardter tempordrio ou permanente, mas em geral
também extensiva.
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Os imigrantes que, anteriores a estrada e de modo lento e espontineo,
afluiam para a drea, geralmente se dedicavam a atividades primdrias ape-
nas voltadas para a propria subsisténcia. As transformagdes provocadas
pelo agente estrada tendem, portanto, a mudar os hdbitos e valores do
grupo social, principalmente pela facilidade de acesso a novos mercados
e intensifica¢do de intercimbio, entre as dreas periféricas conectadas pela
rodovia e o centro.

A investigacdo dessas alteracGes torna-se tarefa dificil & medida que
elas sio afetadas por outros fatores que nio apenas a rodovia, como pelos
investimentos em educacdo, energia, saneamento, etc., € ainda mais pelos
multiplos efeitos que investimentos em rodovias provocam. Assim sendo,
sio modificados os modos de produgio, as atividades principais e o ritmo
em que elas se processam.

A pesquisa desses efeitos tem esbarrado em uma série de dificuldades,
o que explica a quase completa falta de referéncia na literatura sobre
avaliacio de conseqiiéncias dos investimentos em rodovias. Dentre essas
dificuldades pode ser citado o cardter interdisciplinar da pesquisa, o que
torna complexa sua realizagio, com o maximo de exatidio, e das estima-
tivas das diversas conseqiiéncias oriundas desse tipo de inversio.

A par dessas limita¢Ges, uma melhor aferi¢io das conclusGes obtidas
nessas pesquisas proporcionard elementos valiosos para uma alocagio de
recursos mais coerentes com as reais necessidades do desenvolvimento eco-
nomico do Pais e das regides que se incluem no dmbito das repercussbes do
projeto. Tais resultados, além de satisfazerem as indaga¢Ges de ordem
prética, freqlientemente encontradas em programas de desenvolvimento
regional e em estudos de viabilidade técnico-economica, constituem objeto
de pesquisa carente de maiores explicagles, em nossa literatura cientifica.

2. Objetivos da pesquisa

O fenOmeno de que se ocupa a presente pesquisa apresenta como principal
caracteristica uma multiplicidade considerdvel de implicagdes atribuiveis
ao investimento em rodovias, ainda que se considerem tais efeitos princi-
palmente em relagdo ao setor primdrio da economia regional.

De inicio, em razio da natureza da pesquisa, pode-se subdividir os
seus objetivos em duas classes, a saber: aqueles ditos mediatos ou gerais
e os que poderdo ser alcancados de maneira mais especifica no esforco de
se obter os resultados em relacio aos mais amplos da pesquisa.
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Os objetivos amplos da pesquisa podem ser assim discriminados:

a) sugerir um critério metodoldgico para a analise sistematica dos efeitos
decorrentes do investimento em rodovias, no desenvolvimento da agri-
cultura e de outros setores, de modo a que as técnicas mais pertinentes a
tais fendmenos possam ser identificadas;

b) os resultados em relagio a quantificagdo dos beneficios sdo examinados
de modo que possam ser aplicados, dentro das limitacGes ditadas pelas
caracteristicas regionais, em estudos de viabilidade relativos a rodovias, com
caracteristicas semelhantes;

¢) ainda dentro desse escopo da pesquisa serdao investigadas as relagOes
relevantes entre o incremento observado no setor primirio e o desenvol-
vimento regional, considerando para tal algumas variaveis intervenientes
de importancia, como a estrutura agraria.

Em relagio aos objetivos especificos procurou-se atender aos seguintes:

a) definir as principais atividades sujeitas 4 a¢do do investimento dando-
se énfase ao setor primdrio e secunddrio na drea de estudo da pesquisa; !

b) estimar, sempre que possivel, os efeitos oriundos do investimento
quanto as atividades mais importantes dos setores primdrio e secunddrio
em relagio ao volume fisico de producio, drea cultivada, valor da produgio
e rendimento;

c) investigar o papel do investimento no desenvolvimento do setor prima-
rio, em relagio as alteragbes nos pregos dos produtos e quanto ao padrio
da produgio das atividades do setor;

d) examinar as implicagdes atribuiveis a outras varidveis condicionantes, 2
ou estimulo® nos resultados alcancados para as varidveis indicadoras; *

€) em relagio ao setor manufatureiro, avaliar as conseqiiéncias do in-
vestimento em termos do aumento no numero de empresas atraidas para
a area pesquisada em decorréncia da rodovia e da expansio do valor bruto
da producdo das empresas pela mesma razio.

2 Area de estudo da pesquisa serd definida em subitem desse primeiro capitulo, sendo, contudo
constituida de 42 municipios ao longo da rodovia Rio—Bahia — sendo 21 do grupo experimental
e 21 do de controle.

2 As varidveis condicionantes sio aquelas que de algum modo poderio afetar as conseqiiéncias

do investimento em rela¢io as variaveis indicadoras, como as condicdes do solo.

3 Varidveis estimulo sdo aquelas que atuam paralelamente ao investimento rodoviirio podendo
promover alteragdes no desenvolvimento regional.

* Varidveis indicadoras sio aquelas utilizadas como referéncia na quantifica¢gio dos efeitos produ-

zidos pelo investimento rodoviario.
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3. Importincia da pesquisa

Os critérios de justificativa técnico-econdmica de obras rodoviirias tém
deixado muito a desejar, sobretudo quando se trata de estradas pioneiras,
ou seja, daquelas cuja principal razio para implanta¢io consiste nos pres-
supostos de desenvolvimento, de integracio ou ainda de seguranga na-
cional.

Como a ocupagio de espagos vazios do territério nacional tem sido
tonica importante da politica de governo nos ultimos anos, o volume
de recursos destinado a tais rodovias tem sido consideravel. Pelo fato do
territério nacional possuir consideravel parcela da drea colonizada, a soma
dos investimentos em rodovias tem sido expressiva. Segundo dados do
DNER, as inversdes rodovidrias em 1973 alcancaram a cifra de Cr$ 11,9
bilhdes, representando aproximadamente 3,29, do PIB (Cr$ 387 bilhdes
N0 IMesmo ano).

Colocando ainda mais em evidéncia a relevincia da pesquisa, a taxa
de crescimento dos investimentos er. rodovias foi da ordem de 2509
nos ultimos seis anos, sendo que a taxa de crescimento do PIB no mesmo
periodo foi de 1659, (precos constantes). Os investimentos efetuados na
modalidade rodovidria em 1972 chegaram a Cr$ 15,6 bilhdes, isto é 769,
em relacio aos demais modos (veja quadro 1).

Quadro 1

Investimento em transportes — total e segundo o modo de
transporte — precos constantes — 1972

Milhdes de cruzeirgs % sobre o total
wnn | ] e wio | o1en | em
Transperte rodoviario 12.4117 14.208,1 15.6443 84 55 79,91 76,26
Transporte ferrovidrio 1.057.9 1.4479 1.919.0 7.2 8,14 9,35
Transporte hidrovidrio 862.7 1.456,8 1.925.1 5,88 8.19 9,38
Transporte agreo 346,6 6675 1.025.7 2,37 375 5,00
Total 14.678.9 17.780.,6 20.5141 100,01 99,99 99,99

Fontes: Anudrio estatistico dos transportes. Ministério dos Transportes. Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes — GEIPQT.
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Nos ultimos anos, programas especiais, como o PIN, PRODOESTE,
PROVALE e PROTERRA, vém também destinamdo ponderdvel parcela
de seus recursos s obras rodovidrias, atingindo em 1974 a cifra de Cr$ 1,126
bilhio.

Tais constatacdes tém por objetivo demonstrar a necessidade de se
investigar as possiveis conseqiiéncias ou efeitos provenientes das obras
rodoviarias, sobretudo em regides em desenvolvimento, no intuito de se
poder aquilatar as repercussdes diretas e secunddrias desses investimentos
no desenvolvimento das areas por elas afetadas.

4. Restrigoes encontradas na elaboragdo da pesquisa

Além das limitagdes de recursos para a preparagio da pesquisa, existem
outras de natureza metodologica, como aquelas provenientes da falta de
um quadro de referéncia, que explique o fendmeno em sua complexidade
e a dificuldade de se encontrar dados imprescindiveis a4 consecugdo dos
objetivos da pesquisa. ‘

No que tange as restrices de natureza metodoldgica, ressalta-se o
fato de ainda nio existirem métodos ou técnicas suficientemente refinadas
que permitam o pleno controle das possiveis conseqiiéncias dos investi-
mentos em rodovias, separando-os de outros, sobre os quais tais efeitos
poderiam ser imputados. As teorias ou quadros conceituados que poderiam
contribuir nesse sentido ainda nio estio suficientemente elaborados. O
que existe s3o explica¢des parciais do fenémeno, como a teoria de renda
locacional ou ainda a teoria de localizagio industrial, mas que se restrin-
gem a aspectos isolados do fendmeno. Desse modo, a opgdo que se coloca
estd na reunido dessas diferentes abordagens tedricas, de modo a per-
mitir um maior esclarecimento acerca da interconexio do sistema, confor-
me ¢ apresentado no quadro de referéncia tedrico.

Certos aspectos dindmicos da andlise que dizem respeito a riscos e in-
certezas serdo aventados somente em casos especificos, quando houver
necessidade de abordagem a parte.

Algumas simplificagdes foram realizadas em fungio da dificuldade de
se obter dados ou informes dignos de maior credibilidade.

5. Area de estudo

Dentre intumeras rodovias que poderiam servir de referéncia para a rea-
lizacdo dessa pesquisa, foi selecionada a rodovia BR-116 (antiga BR-4),
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também conhecida na ocasiio como rodovia Rio—Bahia no trecho Leo-
poldina (MG)—Feira de Santana (BA), numa extensio de aproximadamen-
te 1.200km.

Essa rodovia é classificada como tronco, e foi asfaltada tendo em vista
a ligacdo do Nordeste com o Sul do Pais por via terrestre. Apesar disso,
uma série de fatores tornou favoravel a escolha da mesma para atingir os
objetivos que se tinha em vista, sendo o principal a avaliagio dos efeitos
provocados pelo investimento em estradas no desenvolvimento agricola.
Dentre esses fatores podem ser citados os seguintes:

1. o setor agricola desempenha importante papel na economia local, sen-
do que as atividades desse setor em termos de variedade de produtos sio
considerdveis, fazendo com que a andlise possa ser efetuada com um alcance
maior;

2. a regido servida pela estrada é caracterizada como de baixa renda,
indicada a avaliagdo dos beneficios indiretos, também para efeito compa-
rativo com outras areas, sendo que esses beneficios podem ser em grande
parte atribuidos ao fator estrada;

3. o periodo de asfaltamento da rodovia foi de trés anos consecutivos
(1961/63), o que facilitaria a avaliacio dos efeitos produzidos pelo inves-
timento. Note-se apenas que em alguns trechos foi necessario recapeamento
da estrada;

4. finalmente, a experiéncia do autor na area escolhida foi um dos fato-
res que contribuiram na escolha da mencionada rodovia.

A rodovia Rio—Bahia foi implantada como estrada de terra no periodo
1937/50, em sua maior parte de barro batido e nas demais encascalhada,
sendo precdrias as condic¢des de trifego oferecidas pela estrada, sobretudo
na época das chuvas.

Em 1960 uma comitiva do DNER visitou a drea da Rio—Bahia e veri-
ficou in loco que a estrada nio mais suportava o trafego didrio que foi
entio observado, tendo sido sugerido pela comissdo o asfaltamento da ro-
dovia, o qual foi or¢ado em Cr$ 7 milhGes (novos) a precos correntes.
Contudo, quando a obra foi executada, o custo final alcangou a cifra de
CrS 55 milhdes, aumento este em parte devido a taxa de inflagio, que na
época foi das maiores na histéria do Brasil. O custo por km foi estimado
em Cr$ 46 mil, a precos correntes.
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Depois do asfaltamento a resposta em termos do aumento do volume
de trafego foi expressiva, alcangando, por exemplo, no posto do DNER
situado em Jequié uma taxa percentual geométrica de crescimento da
ordem de 419 ao ano no periodo 1965/72. Em menor propor¢do, mas
também significativo, foi o incremento observado em Vitéria da Comrquista
(889, a.a.), Feira de Santana (339, a.a.) e Leopoldina (339, a.a.).
Observou-se, assim, que a regiio dentro do estado da Bahia foi a que
revelou maior aumento no fluxo do transporte no periodo considerado.

Ao longo da Rio—Bahia, o posto situado em Governador Valadares foi
0 que apresentou a menor taxa geométrica de crescimento, isto ¢, 9%, a.a.,
mesmo assim tal incremento foi significativo.

Segundo o censo demografico de 1960, a drea servida pela rodovia
Rio—Bahia, incluida dentro do Estado da Bahia, apresentava uma densi-
dade demografica média para as trés zonas fisiograficas consideradas, Vito-
ria da Conquista, Jequié¢ e Feira de Santana, da ordem de 19,1 habitan-
tes/km?, sendo que a mais intensamente povoada era a de Feira de San-
tana, com 24 habitantes/km?, e a menos povoada a de Conquista, com 14,7
habitantes/km?2. Na drea do Estado de Minas Gerais, a zona de maior den-
sidade era a da Mata, com 43,7 habitantes/km?, e a de menor densidade, a
do médio Jequitinhonha, com 11,2 habitarmrtes/km?2.

Tanto no Estado de Minas Gerais como no da Bahia, relativamente
a area servida pela rodovia, e, no que tange a estrutura agraria, segundo
os dados do IBGE, observou-se uma nitida tendéncia a que o numero das
pequenas propriedades agricolas fosse consideravel, ao passo que o das
grandes propriedades fosse reduzido. Esses dados foram inicialmente le-
vantados para 1950/60. Foi constatada nesse periodo uma tendéncia no
sentido do desmembramento das unidades de producio agricola.

Dentre os produtos agricolas, os de lavoura, milho, mandioca e cana-
de-acucar, e os de pecudria, leite e carne de bovino, figuram entre os de
maior importincia econémica. O café, o arroz € o feijio na lavoura e a
carne de suinos na pecudria sio outros de menor expressio mas também
obtidos em bases comerciais na regido.

A atividade manufatureira tem nas industrias de produtos alimenticios
sua principal fonte de renda regional. Dentre elas as de beneficiamento dos
produtos agricolas, como o arroz, as carnes e derivados de bovinos e suinos,
bem como as de leite pasteurizado, laticinios e outros derivados do leite.
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Incluida nesse wltimo grupo situa-se a fdbrica de manteiga do grupo
Barbosa e Marques, que na época do estudo era considerada como a de
maior porte na América Latina.

No setor de servigos, além daqueles prestados para o funcionamento
das instituigdes que lidam com as atividades locais como o governo, bancos,
escolas e hospitais, nada hd de relevante a ser merrcionado.

6. Quadro de referéncia teérico

O cardter interdisciplinar e abrangente do fenémeno em estudo acarreta
dificuldades quanto a sua explicac¢io, dentro de um quadro de referéncia
tedrico consistente com o comportamento dos fatos que dele fazem parte.

Autores de diversas especialidades tém comentado tal caracteristica
desse evento e nio foi possivel averiguar nenhuma contribuigie que con-
seguisse abordar de modo integrado e sistematico o evento em foco, e sua
multiplicidade de aspectos. 5

No intuito de se estabelecer as hipoteses de trabalho, procurou-se
descrever o relacionamento dos fatos pertinentes que fazem parte do feno-
meno, de acordo com diferentes niveis de analise, a saber: o da empresa,
o do produto e o do desenvolvimento regional. Convém acrescentar que o
mais relevante, em relacio ao sistema de transportes, consiste no nivel
do produto ou da industria, e que cuida da explicacio dos efeitos do
investimento em relagio ao agregado, a nivel do produto, como por exem-
plo, o milho, o arroz, o gado, no que tange aos setores agricola e indus-
trial e que, no momento, sdo 0s que mais interessam .

7

A empresa ou a firma ¢ o ponto mais elementar de qualquer anilise
abstrata que se queira realizar sobre o fenémeno em questdo, e ¢é aquela
que se abordari inicialmente no presente quadro de referéncia.

O investimento rodoviario, numa primeira fase de seus efeitos, pro-
voca a reducio dos custos operacionais dos veiculos, proporcionando uma
considerdvel diversidade de implicagdo nos diferentes setores da economia.

Especialmente em relagdo as atividades agropastoris, pode-se detectar
duas repercussées evidentes — a primeira sobre o fluxo de insumos moder-
nos (fertilizantes, defensivos, maquinaria agricola, etc.) € o segundo quanto
ao escoamento dos produtos nesse empreendimento, E de se esperar que

8 Confirmando a afirmagio acima G. Kraft e outros no cap. 2 do livio The role of transportation
in regional economic development acrescentam algumas observacdes sobre as dificuldades de se
ultimar uma teoria dos efeitos de investimento em transportes no desenvolvimento.
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essas altera¢bes nos custos de transporte dos materiais, e dos bens finais
da firma proporcionem maiores lucros aos empresirios do setor, desde
que os ganhos pelo declinio nos dispéndios com o deslocamento das mer-
cadorias sejam, total ou parcialmente, transferidos aos produtores. &

Do mesmo modo que para as atividades agropecudrias, tal raciocinio
pode ser estendido a outros setores da economia, o que torna complexa
a tarefa de se estimar os beneficios secunddrios obtidos a partir de inves-
timentos em projetos rodoviarios.

Ficou assim evidente que, além dos efeitos diretos da obra, aos seus
usudrios, propiciados pela melhoria da rede rodovidria, hd ainda os efeitos
indiretos, ou aqueles auferidos pelos nio-usudrios da rede, e que podem
ser estimados em termos das poupangas efetuadas pelos produtores e con-
sumidores, em func¢io da queda dos custos de transporte. Esse ganho
pode ser encarado tanto sob a forma de reducgio nos custos de produgio,
nos precos dos produtos finais, como na expansido da produgio, ou ainda
na atra¢do de novos empreendimentos para a drea que, sem as mudangas
favordveis decorrentes da implantagdo da obra, nio seriam instalados na
area de influéncia do projeto rodovidrio.

A analise das repercussdes do investimento a nivel da empresa agri-
cola pode ser realizada com o auxilio das curvas de isoproduto, e isolan-
do-se o fator transporte dos demais, e admitindo-se que entre os fatores
exista uma relagio de complementariedade.

Desse modo, pode-se imaginar graficamente uma situacdo de equili-
brio da firma em que os servigos de transporte, em termos de t/km,
s30 alocados em um dos eixos do quadrante relevante, enquanto que no
outro sio plotados os volumes correspondentes aos demais fatores de
producio.

Nesse espago cartesiano sdo discriminadas as curvas de isocusto e de
isoproduto, sendo que o ponto em que a firma otimiza a sua fun¢io de
produgio corresponde aquele em que as curvas se tangenciam, obedecendo
4 equacdo matematica exposta em seguida.

A redugdo dos custos de transporte provocard uma varia¢io na decli-
vidade da curva de isocusto, deslocando-a para a direita, num movimento
de rotagio em torno do ponto em que a curva intercepta o eixo em que
os demais fatores de produgio estio dispostos.

¢ Uma hipétese de trabalho a ser testada reside justamente em saber se ocorre tal transferéncia

dos ganhos obtidos pelos transportadores pela redugio no custo de transporte, © que pode ser
averiguado pelas alteragdes nos pregos dos produtos finais a nivel dos produtores.
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Gréfico 1

Transformacao no equilibrio da firma proveniente da redugao dos
custos de transporte — usando curvas de isoproduto e
de isocusto

Yy = outros
fatores

linhas de isoproduto

yor-——
-

linha de isocusto
AN ~

|
| -
x° x' X= fator transporte

Tal deslocamento na curva de isocusto possibilitard ao empresario
atingir um nivel de produc¢do mais elevado, correspondente a uma curva
de isoproduto mais a nordeste quadrante. Essa elaboragdo faz com que se
admita que a quantidade produzida aumente com a reducio dos custos
de transporte, independentemente da natureza do produto e da distincia
entre a drea de producio e o mercado. 7

O mesmo raciocinio, apresentado sob uma formulagio algébrica e
segundo as condigbes necessarias e suficientes para que o equilibrio em
nivel de otimiza¢io pela firma seja estabelecido, pode ser obtido do se-
guinte modo:

PFM, P, _  _ PFM,-P, _

P:ci P:m

7 Para que tal fato ocorra é necessirio que a fungio de producdio dos bens considerados seja
homogénea e do primeiro grau, segundo artigo de Moses, Leon N. Location and theory of
production. The Quarterly Journal of Economics, Cambridge, Mass., Harvard University Press, v. 62,
n. 2, p. 259-72, 1958.
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sendo

PFM,; = Produto fisico marginal do fator i
P, = Preco do fator ¢
r, = Preco do produto y

Para que a condicio de equilibrio seja satisfeita é necessdrio e sufi-
ciente que a firma esteja produzindo na faixa de retornos decrescentes
da func¢io de producio.

A anilise sob outro ingulo, ou seja, o da influéncia do investimento
sobre os tipos de atividades, e da distincia em rela¢do aos incrementos
na producio, pode ser efetuada comsiderando-se o problema em estudo
a nivel do produto ou da industria.

Dunn 8 utilizou a contribui¢io de Ricardo e de Von Thiinem para
explicar a relagdo entre renda econdémica derivada da atividade conside-
rada e a distancia que separa a zona de produgdo da de mercado.

A fung¢io matematica que explica esse fenomeno ¢é a seguinte (presu-
mindo-se que as varidveis estejam relacionadas de maneira linear e as
condic¢des de solo como homogéneas):

R=E (p —a) — E.fK

onde
R = Renda econémica paga ao fator terra
E — Produtividade fisica da atividade
D = Preco por unidade de produto (a nivel de mercado)
a — Custo de produgio por unidade do produto
f = Custo de transporte por unidade do produto e da distincia
K = Distancia do mercado i zona de produto

$ Dunn Jr., E. S. Location of agricultural production. Gainesville, University of Florida Press,
1954.
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Graficamente a situagio descrita ¢ examinada em seguida:

Grafico 2

Mudangas no equilibrio entre duas atividades recorrendo-se
as linhas de renda econémica

RI
R 11
R
Atividade |
RII
I
I Atividade 1l
| ~
] ~o K
0] K2 K2 K3 Ké

Pela reducgdo nos custos de transportes, f, a drea de predominincia
da atividade I ¢ ampliada mais aproximada do mercado de ok, para ok’,
enquanto que para a atividade II a drea relativa a esta atividade é expan-
dida de k.ks para &,k

Essa analise, embora simplificada, porquanto entre outras restri¢Ges
estamos assumindo a fun¢io de renda econdémica como linear, o que alids
¢é pouco provavel dada a variavel f (custo de transporte) ser, por exemplo,
funcio de distincia, pode explicitar os efeitos provenientes da melhoria
da rede de transporte e seus possiveis efeitos no uso do solo, no caso
para duas atividades I e II.

Desse modo, podemos admitir que as atividades que proporcionem
maior renda econdmica tenderdo a apresentar maior resposta ao estimulo
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em foco nas proximidades de mercado, enquanto que as que ao contrario
se caracterizaram pela baixa renda econdmica tendem a responder com
maior intensidade ao estimulo nas dreas mais afastadas do mercado e
conseqiientemente o local onde o investimento teve lugar.

A explicagio segundo o modelo matematico de renda econdémica indi-
ca que quanto maior a produtividade de atividade e quanto menor o
custo de transporte, maior serd a renda econémica numa dada posi¢io
espacial em relagdo ao mercado, desde que | (p — a) | > |f.k|.

O efeito produzido pelo investimento rodovidrio em termos da redu-
¢30 no custo de transporte pode ser explicado utilizando-se o mesmo mo-
delo apresentado, no qual um declinio em f fard com que a declividade
da reta passe a ser menos inclinada. Como a atividade produtora no mer-
cado ¢ considerada nula, a mudan¢a na inclinagio de funcio seri uma
rotagdo em torno do ponto em que a reta intercepta o eixo das ordenadas.

A determinagio do raio de agio das atividades I e II seria tarefa que
por si sé constituiria objeto de pesquisa, pois presumiria estimativa das
func¢bes de renda econdmica para cada uma delas. Contudo, é possivel
admitir-se que no nosso caso o grupo de municipios localizados ao longo
da rodovia estaria incluido na area mais préxima do mercado, enquanto
que os mais afastados estariam dentro do raio de influéncia para as ativi-
dades de menor renda econdémica ou junto a periferia.

Esse raciocinio nos leva a admitir que mesmo o grupo mais afastado
da estrada tenha também recebido o impacto do asfaltamento rodovidrio,
sendo dificil precisar em termos tedricos o limite da zona de influéncia
da rodovia implantada. Contudo, pelo exame dos dados empiricos pode-se
chegar a uma conclusio mais satisfatéria, o que serd averiguado poste-
riormente.

A analise tedrica a nivel agregado ou de regido constitui tarefa dificil
de ser atingida, porquanto a teoria de desenvolvimento regional ainda
ndo foi elaborada de modo a explicar de maneira mais completa os fatos
pertinentes ao fenémeno. :

A esse nivel de andlise poder-se-ia derivar para os aspectos atinentes
ao problema do desenvolvimento econdmico de maneira mais ampla, bus-
cando-se interpretar os possiveis efeitos das melhorias dos servicos de
transporte nesse desenvolvimento.

Contudo, limitar-se-d aqui a fazer referéncia aos fatores que estdo inti-
mamente ligados ao desenvolvimento regional e como eles estio inter-
relacionados dando-se énfase aos servicos de transporte.
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Nesta explicagdo ¢ necessirio especificar o papel dos pontos “nodais”
e como eles afetam o desenvolvimento regional. Tais pontos sio os
locais estrategicamente situados em relagio a zonas de suprimento de
matéria-prima e aos mercados, se tornando assim importantes centros de
processamento ou de industrializagdo possuidoras de economia de escala
¢ de aglomeracio.

Deve-se a essa altura fazer uma adverténcia emn relagdo a interpre-
tagdo de alguns autores, de que a industrializacio consiste em condi¢io
necessaria ao desenvolvimento econdmico. Tal posi¢io foi criticada por
North® o qual menciona trés dificuldades fundamentais para que uma
regido se industrialize:

a) necessidade de meios de transporte eficientes, com grande soma de
capital investido;

by intensificacio de especializagio de méo-de-obra de maneira regional;

c) o fato de que uma regido agricola geralmente nio dispGe de recursos
que proporcionem uma tecnologia industrial moderna.

Percebe-se assim que um dos fatores que dificultam a industrializaciio
de uma regido reside no setor de transporte, o qual deverd se tornar efici-
ente para possibilitar a transicio de uma regidio tipicamente agricola para
industrial.

A conclusdo a que chega o citado autor sobre o desenvolvimento re-
gional ¢ a de que, para que tal estigio seja atingido, torna-se necessirio o
crescimento ndo apenas de setor industria, o que quer dizer que investi-
mentos devam ser feitos nio apenas nessas atividades, mas também em
outras atividades econdmicas que proporcionardo as condi¢des inerentes
ao desenvolvimento regional. 10

Finalmente, convém acrescentar que a explicagio tedrica dos efeitos
decorrentes de investimentos em rodovias no desenvolvimento regional,
em dreas periféricas, tem sido efetuada procurando-se definir conceitos
fundamentais nessa andlise, como os de desenvolvimento, inovagido ou
moderniza¢io, fatores propulsores do desenvolvimento ou de irrigagdo e
fatores de drenagem (backwash effects).

¢ North, D. C. Location theory and regional economic growth. Journal of Political Economy,
v. 63, p. 248-9, June 1955.

1 North, D. C. op. cit. p. 255.
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7. Procedimento adotado

Em razio dos efeitos multiplos propiciados pelo investimento rodovidrio
no desenvolvimento regional, torna-se indispensavel a formulagio de um
modelo conceptual envolvendo ao mdximo esses fatores, onde o impacto
provocado pela melhoria dos servigos rodovidrios podem ser avaliados.
Desse modo, procurou-se abranger esses diversos fatores ou elementos que
pudessem servir de indicadores para a quantificagdio dos beneficios da
obra.

Mesmo com limita¢des de diversas ordens, dentre as quais a mais
importante diz respeito a falta de dados adequados, trés principais fatores
foram considerados pelo procedimento adotado, o agricola, o manufa-
tureiro e o conjunto formado por outros que poderiam ser afetados pelo
investimento, ou de algum modo afetar o desenvolvimento regional, para-
lelamente ao principal estimulo, isto ¢, o astaltamento rodovidrio.

A andlise tedrica do fendémeno, explicada no item seguinte, foi efe-
tuado dentro da teoria neocldssica a nivel da firma e da industria ou do
produto, com algumas indicagdes para as possiveis repercussGes a nivel
agregado ou regional. A teoria locacional, principalmente a nivel de pro-
duto, foi o principal instrumento da elaboracdo abstrata do fenémeno,
a qual explicou em grande parte os resultados obtidos segundo os dados
empiricos, sobretudo para o setor agricola.

O estudo do setor agricola foi realizado com base em dados secunda-
rios, a nivel municipal, levantados pelo IBGE. Duas ordens de classifica-
¢des foram consideradas e segundo as quais os municipios foram classifi-
cados. O primeiro, de acordo com a proximidade em relagio a estrada,
sendo os municipios classificados em grupo experimental e grupo de con-
trole; o segundo, de acordo com a proximidade em relacio aos mercados
regionais de importincia, do Rio de Janeiro e de Salvador, sendo a sub-
divisio do municipio ao longo da estrada efetuada em funcio de trés
subtrechos, 11 cada um com sete municipios. O estudo do estimulo em
relagio ao comportamento econdmico desses grupos de municipios foi
realizado levando-se em consideragido dois periodos, isto é, antes (1955-60)
€ depois (1964-68) do asfaltamento rodovidrio. (Veja mapa.)

O setor manufatureiro foi estudado levando-se em consideragio dados
primdrios obtidos através de entrevistas por meio de questiondrios junto

1 Convencionou-se chamar subtrecho n.c 1 ao mais pré6ximo do Rio de Janeiro, entre Leopoldina
e Caratinga, 0 n.° 2 entre Inhapim e Pedra Azul e o n.° 3, mais préximo de Salvador, entre
Vitéria da Conquista ¢ Feira de Santana na Bahia.
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Municipios dos grupos experimental e de controle da BR-116
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as firmas com mais de cinco operdarios, localizadas nos municipios servidos
diretamente pela rodovia. A area atingida pelo survey foi circunscrita ape-
nas ao Estado de Minas Gerais, Leopoldina—Itaobim (desmembrado do
municipio de Medina), nio se chegando portanto & Bahia, por limita¢bes
de tempo e de recursos. As entrevistas em regra levaram de trés a quatro
horas, sendo obtidas diversas informacSes sobre o funcionamento da firma
desde a série histéria sobre a producio e matéria-prima em termos fisicos
e em cruzeiros, até aos fatores que poderiam ter afetado a localizagdo
atual da empresa. Esses dados foram usados principalmente na andlise dos
possiveis efeitos provocados pelo investimento rodovidrio na fixa¢do da
industria no local atual e na sua expansio.

Dados secunddrios foram também considerados no exame de outros
fatores que tanto poderiam afetar como serem afetados pelo asfaltamento
rodoviario. Dentre esses fatores foram considerados o demogrifico, o de
mdo-de-obra, o relativo 4 extensdo rural, ao suprimento de energia elétrica,
o de estrutura agrdria, o movimento bancirio e o fluxo de veiculos na
rodovia. A metodologia utilizada no exame desses fatores foi semelhante

4 adotada para o setor agricola, isto ¢, tomando-se como base de exame
os municipios dos grupos experimental e de controle.

Utilizou-se a analise légica para a interpretacio dos resultados obtidos
pelos dados empiricos, sendo os mesmos confrontados com o quadro de
referéncia tedrico explicativo. Para o setor agricola lancou-se mdo também
do método estatistico de andlise de varidncia para melhor testar as hipo-
teses pertinentes do estudo.

Algumas inferéncias que poderdo ser tteis para posterior orientagio
quanto a tomadas de decisdo na area de estudo foram alcancadas.

Por ultimo, a avaliagio dos beneficios secundarios para os setores de
agropecudria e da industria foi efetuada com base na série temporal obtida
para a produgio, recorrendo-se 4 metodologia propria para se chegar aos
respectivos valores indicadores dos incrementos atribuiveis ao investimento
rodoviario.

O grifico 3 da uma ilustragdo de como esses beneficios foram compu-
tados para o setor primario.

O célculo da drea hachurada na figura 3 correspondente & drea 4BC
foi efetuado com base na seguinte expressio matematica, recorrendo-se para
tal ao célculo integral:

68 68
Beneficios indiretos — f f(x) dx — f g (x) dx
64 64

INVESTIMENTO EM RODOVIA 517

k3



Grafico 3

llustragao de estimativa dos beneficios secundarios
para o setor primario

Valor dos Recebimentos Atribufdos as

.o B
Variaveis Indicadoras Cr$
4\
Tendéncia observada para o grupo que recebeu
impacto da rodovia f(x) s
// C
Grupo de referéncia modificado g {(x) Ve
s
e
. e
Tendéncic observoda para o grupo //
que serviu de referencia (cresci- -
mento vegetativo) ///
//
o P = = - -
55 57 59 61 63 64 68

TEMPO (&no)

Em relagio ao setor secunddrio tal beneficio indireto foi estimado de
maneira mais simples, uma vez que se dispunha de dados a nivel da
empresa para os periodos antes e apds a implantacio da obra. Desse modo
foi possivel detectar esse beneficio com base na diferenca entre as taxas
de crescimento observadas para os dois periodos, sendo o saldo liquido
atribuivel ao efeito da rodovia.

Como indicadores desses efeitos secunddrios foram consideradas ainda
as novas empresas atraidas para a drea servida pela rodovia, medidas em
termos do inventdrio médio, e a expansio no valor da producio também
passivel de ser relacionado a rodovia.
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8. Anélise e conclusdes finais

Dada a natureza do problema estudado, o efeito do asfaltamento rodo-
vidrio foi examinado dentro de um enfoque interdisciplinar onde outros
setores, além do agricola e do industrial, foram considerados. Ao mesmo
tempo em que tal concep¢io provoca uma série de dificuldades, porquanto
torna demasiado complexa a realizacio da pesquisa, somente através dela
¢ possivel chegar-se a resultados mais conclusivos sobre a andlise dos efeitos
provenientes do investimento.

Com base na pesquisa efetuada para os diversos setores pode-se atri-
buir ao asfaltamento da Rio—Bahia importante estimulo no desenvolvi-
mento da regido por ela servida, notadamente para o setor agricola e in-
dustrial.

Em relacio ao desenvolvimento da agricultura local, a estrada atuou
tanto diretamente como indiretamente através dos movimentos migraté-
rios e da expansio da industria, tanto pelo maior afluxo de méio-de-obra
para o setor, como pelos aumentos da demanda dos produtos agropecuarios
destinados ao processamento industrial.

Os efeitos da rodovia, no entanto, ndo se fizeram sentir de maneira
uniforme sobre a regifo servida por ela, tanto em rela¢io 4 proximidade
da estrada, como ao longo dela nos trechos definidos em relacdo aos
mercados do Rio de Janeiro e Salvador. Apesar dessa inferéncia ter sido
feita com base em andlise setorial ela pode ser estendida para a regido
como um todo, o que significa que o impacto provocado pelo asfaltamento
em termos regionais apresentou-se de maneira nio-uniforme.

O que torna dificil a analise do fendmeno reside no fato de que tanto
a estrada em si mesma, como outros fatores como o mercado, por exemplo,
afetaram o desenvolvimento regional. Os resultados alcancados em termos
de aumento de producio, um dos indicadores do crescimento econémico,
decorreram ndo apenas do fator estrada, mas também de outros que atua-
ram concomitantemente com ela.

Através de metodologia propria e original tentou-se separar os efeitos
atribuiveis ao fator estrada de outros que também poderiam atuar como
causa desses efeitos.

Tal metodologia foi aplicada diferentemente para os setores agricola,
industrial e de servigos, ja descrita sucintamente no presente artigo.
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O enfoque, levando em consideragdo os setores discriminados anterior-
mente, apresentou apos a sua implementacéo os seguintes resultados:

8.1 Setor agricola

O setor agricola foi investigado em relagdo as atividades de pecudria e
de lavoura no que tange ao volume fisico produzido, valor da produgdo,
drea cultivada, produtividade e precos desses produtos.

O comportamento regional face ao desenvolvimento foi bem dife-
rente em relacdo as atividades de pecudria e as de lavoura. No primeiro
caso, o melhor desempenho em termos de taxa de aumento de producio
foi observado para o grupo experimental (GE), isto ¢, os municipios sec-
cionados pela rodovia em foco. J& para as atividades de lavoura, justa-
mente o oposto foi observado, isto é, os municipios mais afastados da
estrada ou os do grupo de controle (GC), foram os que revelaram maiores
proporgdes de incremento no volume fisico da produgio agricola (lavoura).

Os efeitos em relagdo a trechos da rodovia subdivididos de acordo
com a proximidade dos mercados do Rio de Janeiro (trecho 1) e de
Salvador (trecho 3), bem como em relagdo i estrada revelaram o seguinte
resultado: [veja tabelas 3.4 a 3.20 e 3.60 de Vergara (1972)] onde os va-

Quadro 2

Quadro sintético dos efeitos liquidos na produgao fisica
provenientes do asfaltamento da Rio—Bahia no
setor da agropecuaria

Trecho GE* GC™* Total
1 2 3 1 2 3 1 2 3
Atividade
Pecudria -3 3 0 -3 2 1 -6 5 1
Lavoura -3 -2 5 1 -2 1 —2 —4 b

*GE = Grupo experimental.
**GC = Grupo de controle.

lores acima representam o saldo liquido das taxas de crescimento da produ-
¢do fisica entre o numero de culturas ou atividades de pecudria, em que a
taxa de crescimento entre os periodos antes e ap6s o asfaltamento, foi méxi-
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ma (4) e minima (—). Desse modo, observa-se que para as atividades de
pecuaria os beneficios considerados incidiram mais sobre o trecho n.° 2,
que tem Valadares como pélo para o GE como para o GC em separado. 12
As atividades de lavoura apresentaram um resultado diferente em rela¢do
aos trechos da estrada, sendo que em geral o trecho n.° 3, circunscrito a
area de influéncia de Salvador, foi o que apresentou o maior nuamero
de vezes taxas méximas de aumento relativo, o mesmo ocorrendo para o
GE de maneira desagregada; para o GC esse mesmo trecho, n.° 3, ficou
em igualdade de condi¢io com o trecho n.° 1. 13

Desse modo, pode-se inferir com base nos resultados alcangados que
os beneficios do asfaltamento no setor agricola (atividades de lavoura e
de pecudria) foram maiores nos trechos mais afastados do mercado princi-
pal, isto ¢, o Rio de Janeiro, e mais préximos dos mercados regionais
de menor expressio como sio os de Salvador e de Governador Valadares,
inferéncia essa coerente com a explanacio tedrica desenvolvida no item
6 do presente trabalho.

Outros detalhes sobre os resultados em relagdo ao valor da produgio,
area cultivada e produtividade dessas atividades poderdo ser obtidos atra-
vés da consulta a tese mencionada na introdugao do texto.

8.2 Setor manufatureiro

Segundo os resultados obtidos com o survey realizado ao longo da rodovia
BR—116, a melhoria da estrada teve um impacto favordvel nas industrias
que compuseram a amostra, € de tal modo que também imdiretamente esse
impacto propiciou o desenvolvimento do setor agricola. Tal impacto foi
constatado tanto em termos do aumento do numero de firmas implantadas
na drea como pela expansio do valor da producio do setor na regio;
em decorréncia desse fato, o setor industrial tornou-se orientado em maio-
res propor¢des do que antes para a matéria-prima. A grande parte da

7

matéria-prima utilizada pelas firmas é originada na agricultura regional.

A absorgio de mio-de-obra pelo setor manufatureiro aumentou subs-
tancialmente depois do asfaltamento da rodovia, apesar do periodo de

12 Para o trecho n.® 2 do GE, o saldo 3 significa que dentre as atividades de pecuiria consideradas
(volume do rebanho bovino e suino, produgio de leite e de carne verde de bovino e de suino),
trés atividades (volume do rebanho bovino e suino e producio de leite) apresentaram maiores
taxas de crescimento (periodo anterior 4 pavimentagio, 1955/58 = 100) entre os trés trechos ao
longo da rodovia. As duas demais atividades, producio de carne verde de bovino e de suino,
nio apresentaram nem taxas de crescimento miximas nem minimas.

3 O mesmo raciocinio foi aplicado as atividades de lavoura que no caso foram seis: feijao, milho,
arroz, cana-de-agticar, mandioca e amendoim.
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dificuldades por que passou a economia brasileira, na época subseqiiente
ao investimento, com a tentativa por parte do governo de controlar a
inflagio. A oferta de m3o-de-obra foi observada como sendo proveniente
em sua maior parte da regido da Rio—Bahia. Este fato é importante para
o setor agricola uma vez que esse setor apresenta, via de regra, o fator mio-
de-obra em abundancia. Como resultado dessa mobilidade estrutural de
mio-de-obra, isto ¢, do setor primdrio para o secundirio, a renda regio-
nal tende a crescer ipelo fato da maior produtividade observada na indus-
tria em relagdo a agricultura, fato este constatado quando se compara os
saldrios médios num e no outro setor.

O exame dos custos de transporte para os empresdrios [ver tabelas
4.13 a 4.17 de Vergara (1972)], de acordo com a distincia percorrida para
o produto e para a matéria-prima, revelou que os custos absolutos por
unidade do produto tendiam a ser maiores para os percursos mais longos
e menores quando os custos eram dados em Cr$/kg/km. Este fato, aliado
ao custo de transporte menos elevado para as empresas que utilizaram
insumos agricolas com o milho e arroz, explica em parte porque a
expansio das atividades de lavoura tende a ser maior nas areas mais
afastadas da estrada, e conseqiientemente dos centros urbanos. As firmas
que processavam insumos agricolas apresentavam um custo de transporte
médio da ordem de 0,04 Cr$ 10-3/kg/km, enquanto que para as que bene-
ficiavam matéria-prima de origem na pecudria tal custo tra o dobro, ou
seja, de 0,08 Cr$ 10-3/kg/km. Esses mesmos dados também serviram de
subsidio para a explicagio da importincia do asfaltamento rodovidrio
para o setor agricola, e porque o setor secunddrio se oriemtou quanto a
sua expansdo para as industrias voltadas para a matéria-prima. Os majores
custos de transporte para a matéria-prima em relagio ao produto foram
observados para as industrias orientadas para os insumos provenientes da
agricultura. Esse fato constitui também uma das explicacdes para maior
afluéncia desse tipo de industria para a 4rea da Rio—Bahia.

Constatou-se também o fato de que o meio de transporte predomi-
nante na area era o caminhdo, o que coloca em maior destaque o papel
da rodovia no desenvolvimento industrial.

Ainda em relacio ao papel do investimento rodoviario no desenvol-
vimento industrial, verificou-se que o pleno impacto da obra ndo havia
ocorrido quando da realizagdo do survey. Além do fator tempo necessirio

14 O custo social da mio-de-obra nem sempre equivale ao privado, razio pela qual tal constatagio
deve ser restringida ao nivel dos setores agropecuirio e manufatureiro, podendo ser estendida
A renda regional desde que a rentabilidade privada da miao-de-obra nesses setores corresponda a social.
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ao ajustamento do setor as novas condigbes de produgio e de mercado,
as caracteristicas das rodovias vicinais ou de acesso 2 Rio—Bahia, de acordo
com o parecer dos entrevistados, eram precdrias, prejudicando sensivel-
mente o suprimento de matéria-prima agricola. Foi observado que melho-
rando essas estradas o fluxo desse tipo de matéria-prima poderia aumentar
em cerca de 509, concorrendo assim para a redugio da capacidade ociosa
observada nas firmas visitadas.

8.3 Avaliacéo aproximada dos beneficios indiretos em relagdo aos
setores primario e secundario

Utilizando como método de avaliagio dos beneficios indiretos o sugerido
no item 7 do presente texto, foram alcancados os seguintes resultados: 1

Periodo de anos Valor do B. 1. em
Atividade apls o Cr$ 1.000.00
investimento (precos de 68)
Pecuaria 5 37.200
Lavoura 5 8.240
Total 5 45,440

Como o investimento efetuado na pavimentagio da estrada foi da or-
dem de Cr$ 326 mil/km, a pregos de 1968, pode-se ter uma idéia do
significado dos beneficios indiretos estimados nos cinco primeiros anos
subseqiientes ao asfaltamento, caso se calcule o percentual que a magni-
tude dos beneficios secunddrios representa, em termos relativos, sobre o
valor total do custo da pavimentagio. Tal cotejo resultou nas seguintes
taxas percentuais dos beneficios em relagio ao custo da obra: 9,529
para a pecudria, 2,119, para a lavoura e 11,639, para o agregado das
duas atividades.

Convém acrescentar que tais beneficios indiretos ddo apenas uma
referéncia do valor real dos efeitos secundarios provenientes do investi-
mento, uma vez que dentro da drea de influéncia da rodovia um nimero
bem maior do que os 41 municipios que serviram de base na avalia¢io
pode ser encontrado.

15 Maiores detalhes sobre o procedimento adotado na estimativa dos beneficios indiretos podem
ser obtidos no trabalho do mesmo autor divulgado internamente pelo IPEA-IPLAN, sob o titulo
Investimento em rodovia e di lvimento regional; um estudo de caso (BR-116, trecho Leopol-
dina-Feira de Santana). Documento de trabalho n. 7, 1972. Neste particular o autor agradece
a colaboragio do Econ. Carlos Alberto Lima, no calculo dos mencionados beneficios.
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Para o setor manufatureiro, tais beneficios foram estimados seguindo
a mesma sistemdtica adotada para o agricola, isto é, o aumento no valor
da produgio atribuivel a rodovia, apenas que nesse caso foi possivel alcan-
¢ar-se um detalhamento maior gracas ao survey efetuado com as 126 em-
presas situadas no eixo da rodovia.

Os beneficios indiretos para a industria foram avaliados em funcio
do valor médio do inventdrio das empresas atraidas para a drea em funcio
da rodovia (diferenga entre o numero de firmas instaladas na area anual-
mente antes da estrada e o mesmo indice observado para o periodo apds
a obra). Tal valor, que representa uma medida econdmica de estoque, foi
da ordem de seis novas firmas atraidas anualmente para a 4rea de influ-
éncia da estrada, niimero este que multiplicado pelo inventdrio médio das
empresas do survey (Cr$ 520.900,00) corresponde ao valor dos beneficios
indiretos relativos a tal indicador.

A expansio no valor da produgio, medida econdémica de fluxo, foi
alcangada através do confronto entre as taxas de crescimento antes (4,89,
a.a.) e apdés a pavimentacio da rodovia (14,89, a.a.), resultando num
saldo liquido do crescimento oriundo da estrada da ordem de 10,09, a.a.

Um resumo dos resultados obtidos para os dois indicadores dos bene-
ficios indiretos para o setor secunddrio, nos trés anos posteriores 2 obra,
¢ apresentado a seguir:

Indicador do setor manufatureiro Valor do B. L.

(Cr$ de 66)
Novas indistrias atraidas 3.125.400,00
Expansdo no valor da producae 2.716.896,00
Total 5.842.296,00

Para tornar a avaliagfio consistente com a efetuada para o setor agri-
cola, convém tratd-la a precos de 68, o que pode ser efetuado utilizando o
indice deflator da coluna 2 de Conjuntura Econdémica, ainda que o cres-
cimento do setor na regiio deveria ocorrer a taxas superiores ao do custo
de vida. Nesse caso o valor do beneficio indireto para o setor industria
chega a Cr$9.332.741,00, segundo o critério adotado que possivelmente
subestimou as conseqiiéncias econémicas do investimento em relagdo ao

setor.
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Tal valor, quando corfrontado com o valor médio do investimento

Y

efetuado na rodovia, no trecho de 659 km relativo 4 drea incluida no

survey, correspondeu a 4,349, para os cinco anos subseqiientes i pavi-
mentacio da rodovia. 18

Em seguida ¢ apresentada uma sintese em termos da avaliagdo dos
beneficios indiretos decorrentes da pavimentacdo da rodovia Rio—Bahia
(BR—116).

Quadro 3

Resumo dos valores relativos aos beneficios indiretos
decorrentes do investimento na pavimentagdo da
rodovia Rio—Bahia — precos de 1968.
Periodo 1963/68

Valor do B. indireto % sobre o custy
(Cr$ 1.000 de 68) de pavimentacdo
Agricultura
Pecuéria 37.200 9,52
Lavoura 8.240 2,11
Indistria
Novas indistrias 4.993 2,33
Aumento ng valor da producao 4.340 2,02
Total 51.282 15,98

Com base na metodologia adotada, em cardter experimental, foi pos-
sivel chegar-se a uma estimativa do beneficio indireto para os setores pri-
mario € secunddrio e que, em relagdo ao custo da pavimentagio da Rio—
Bahia, correspondeu a um valor de Cr$ 51,2 milhdes a precos de 68, e
como tal implica uma fragdo igual a 15,989, do capital despendido na
obra, para um periodo de cinco anos apds a entrega ao trifego da ro-
dovia.

8.4 O investimento e fatores locacionais

A importincia desempenhada pelos fatores locacionais para a firma visi-
tada em seus diversos aspectos foi levantada através de questiondrio, bem
como as condigdes por elas apresentadas no atual local da industria em
¢ Para efeito da estimativa do custo de pavimentacio da estrada utilizou-se como referéncia os

levantamentos efetuados pela CEORB, e que revelam como custo médio a cifra de Cr$ 325.608/km
a precos de 1968.
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contraste com a situagio atribuida aos mesmos fatores no Estado de Sio
Paulo e no Nordeste do Brasil, que sio exemplos de 4reas mais e menos
industrializadas, respectivamente.

O fator transporte foi considerado pelos administradores da industria
como de grande importincia para a decisdo locacional. Ao lado desse
fator, as condigbes de mercado em expansdo receberam maiores preferén-
cias quanto aos fatores que atrairam a firma para a atual drea de fun-
cionamento da empresa.

No caso das firmas que se fixaram na irea mais recentemente, ao fator
disponibilidade de matéria-prima foi dada maior énfase. Os administra-
dores dessas industrias indicaram condigdes de transporte apenas em
poucos casos, contudo, pelo menos em parte, a facilidade para a obtengdo
de matéria-prima foi alcancada gracas as melhorias efetuadas na rodovia.

Além desses fatores, outros considerados de importincia para a em-
presa foram aqueles relacionados com a mio-de-obra, no que diz respeito
principalmente a disponibilidade, disciplina e eficiéncia, e clima de re-
lagGes empregado versus empregador. Em menor escala foram menciona-
dos: disponibilidade de telefone e energia elétrica, servigos bancirios e

tendéncia do crescimento populacional.

Dentre as diferentes modalidades de transporte, o rodovidrio foi
considerado o de maior relevincia para a industria. Na relacio custo de
transporte do produto versus custo de transporte da matéria-prima, os
ultimos foram considerados mais cruciais para a firma. Isto em parte re-
flete a marcante orientagio das empresas para matéria-prima, isto ¢, o
processo produtivo na sua maioria perde peso e volume em relacgio ao (s)
insumo (s) utilizado (s) (weight loosing industries).

A caracterizagio qualitativa desses fatores no atual local da firma, em
relagio com as possiveis localizagbes no Estado de Sio Paulo e na regido
Nordeste, revelou em linhas gerais que a drea de influéncia da Rio—Bahia
estaria situada de maneira intermedidria entre essas duas zonas, isto é,
melhor do que o Nordeste e inferior as do Estado de Sdo Paulo.

Foram, no entanto, observadas algumas exce¢des em relagio a essa
situacdo. Por exemplo, a qualidade da matéria-prima foi considerada em
melhores condi¢des para a maioria das firmas na regido da Rio—Bahia
do que no Estado de Sio Paulo. Do mesmo modo esse conceito foi dado
para mio-de-obra disciplinada, relagio empregado versus empregador, dis-
ponibilidade de telefone ¢ de energia elétrica. Esse ultimo fator, apesar
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de parecer incoerente com a realidade, reflete o fato da Cemig haver entra-
do na drea na época imediatamente anterior ao survey, sendo que em alguns
casos essa implantagio estava se processando.

Os custos de transporte em relagdo aos insumos foram classificados
de maneira semelhante entre a regido da Rio—Bahia e o Estado de Sdo
Paulo. Contudo, para os custos de transporte do produto foi julgada em
melhores condigSes para a empresa a primeira regido em relagdo a segunda.

Para a firma, os principais problemas no entender dos administradores
estavam relacionados com as cordi¢bes de crédito vigentes na 4rea; em
segundo plano, em relacio as mudangas que deveriam ocorrer na comu-
nidade para promover o desenvolvimento das firmas, o setor de transporte
foi um dos mais mencionados.

8.5 O investimento e outros fatores ou efeitos

O papel do investimento rodovidrio no desenvolvimento regional foi exa-
minado complementarmente em relagio aos aspectos que poderiam tanto
receber o efeito provocado pelo asfaltamento como também ‘poderiam
afetar concomitantemente o desenvolvimento, sendo que em alguns casos
o fator poderia desempenhar ambas as fungbes.

Dentre esses fatores ou efeitos foram estudados sete, considerados de
maior relevincia para o estudo, a saber: demografia, absor¢io de m3o-
de-obra, extensdo rural, movimento bancdrio, estrutura agraria, suprimen-
to de energia elétrica e fluxo de veiculo. Um dos considerados de maior
importincia em relagdo ao papel da estrada no desenvolvimento regional
foi o relativo a anilise da evolugio da populagio, que demonstrou ter sido
influenciada pela obra em estudo, principalmente em termos de fluxo
migratdrio.

Foi observada, antes da implantacio da estrada, uma tendéncia ao
esvaziamento populacional da drea servida pela rodovia, periodo 1940/
1950, tendéncia essa modificada quando da abertura da estrada ainda de
terceira categoria com o incremento consideravel das taxas de crescimento
da populagio, sendo que o maior aumento em taxas geométricas foi obser-
vado no trecho 3 da rodovia, isto é, préximo a Salvador. O trecho 2,
zona intermedidria, foi o que apresentou a menor taxa de crescimento
demografico na década de 40. '

Nas décadas seguintes foi constatada, contudo, uma mudan¢a em

relacdo & tendéncia do crescimento demogrifico, o qual passou a apre-
sentar taxas maiores de incremento. E oportuno notar que os municipios
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mais préximos da estrada, isto é, aqueles pertencentes ao GE, revelaram
a esse respeito maior resposta ao investimento, sendo que no periodo an-
terior a implantagio da rodovia o incremento de populacdo para a década
1940/50 foi inferior ao do grupo de municipios mais afastados da rodovia,
GC. Nos demais periodos que se seguiram a obra, as taxas de aumento
geométrico da populagio foram sempre inferiores para o GC em relagio
ao GE, sendo que no periodo 1960/70 os municipios do GC apreserrtaram
uma taxa negativa de crescimento da populagio total e a tendéncia obser-
vada para a populacio rural foi a que mais contribuiu para esse resultado,
levando a crer que haja ocorrido uma aceleragio da migra¢do rural-urbana
provocada pelo estimulo em estudo; ¢ ainda possivel que parte dessa mi-
gracido tenha-se orientado para a zona urbana dos municipios do GE,
face a elevada taxa de crescimento populacional observada para esse grupo

(4,529, a.a.).

A assisténcia técnica aos agricultores, estudada com base no numero
e no periodo em que os escritérios de extensio rural foram implantados
nos municipios considerados, colocou em evidéncia o papel da estrada na
localizagdo desses escritérios, o que torna possivel a inferéncia de que
tal servico atuou mais como causa de mudangas que tiveram lugar no
periodo que sucedeu ao asfaltamento, igualmente para os dois grupos de
municipios.

A absorgio (e o deslocamento) da mio-de-obra em relagio ao investi-
mento rodovidrio foi examinada com base em indices especificos para o
asfaltamento e manuten¢do da estrada. Apds ter sido estimada essa absor-
¢do, chegou-se a4 conclusio de que era inexpressivo tal contingente em
relagio ao volume absorvido pelo setor agricola, o que nio ultrapassou
a 39%,. Ja em relacio ao setor secunddrio, de pouca importincia na regiio,
essa propor¢io foi bem mais elevada, alcangando a casa dos 789, da forca
de trabalho utilizada pelas industrias locais. Desse modo, pode-se rejeitar
a hipdtese de que a construgio e a manutencdo dessas estradas seriam
capazes de absorver o excedente de mio-de-obra subutilizada na agricultura,
desde que tal indice seja superior aos 3%, encontrados.

Apesar das limitagdes observadas quando da andlise dos efeitos pro-
vocados pelo investimento na estrutura agraria da regido, constatou-se uma
tendéncia maior nos municipios ao longo da rodovia em reduzir o tama-
nho médio das propriedades agricolas. Quanto a esse fator, os dois grupos
de municipios num mesmo periodo nio se comportaram de maneira con-
sideravelmente diferente.
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O movimento bancério, analisado em relagdo ao volume de depdsito
e de empréstimos, demonstrou ter sofrido influéncia do investimento rodo-
vidrio pela total mudanga da tendéncia verificada para os dois grupos de
municipios, Mo sentido de depositar mais do que retirar tmpréstimos,
observada antes do asfaltamento para o oposto no periodo apds a
obra. E possivel que o investimento haja contribuido para aumentar a
capacidade de absorcio de capital na drea de influéncia da rodovia, sendo
aqui incluida nessa drea também os municipios do grupo de controle.

O suprimento de energia elétrica, apesar da falta de dados defrontada
pelo analista, apresentou indices de crescimento expressivos, para ambos
os grupos de municipios, sendo no entanto dificil concluir mais objetiva-
mente até que ponto tal incremento se deveu i rodovia face 4 limitagdo
mencionada.

Por ultimo, o fluxo de veiculos na rodovia, com base em dados do
DNER, demonstrou ter aumentado consideravelmente em conseqiiéncia do
asfaltamento da ex-BR—04, sendo tal incremento de dificil previsdo quando
da decisio que deu origem ao investimento. Esse resultado demonstra o
quanto ¢ dificil em dreas subdesenvolvidas, justificar-se a implantagio ou
melhoria da rede rodovidria com base exclusiva nas projecdes de trifego
efetuadas segundo os métodos tradicionais da andlise beneficio-custo. Ilus-
trando, fazendo-se 1.555 — 100, o crescimento observado para Feira de
Santana em numero indice no ano de 1968, foi da ordem de 1.170, isto
¢, mais do que decuplicou no periodo.

8.6 Implicagbes finais da avaliacdo dos efeitos secundarios decorrentes
do investimento

Considerando as limitages ji citadas e alternativas de tomada de decisdo
para regides em desenvolvimento, de se considerar beneficios indiretos,
uma tentativa pioneira foi efetuada no presente trabalho que permitiu
chegar a um valor que pudesse servir de orientagido para analistas rodovii-
rios. Nessa primeira tentativa foram considerados apenas os setores pri-
mdrio e secunddrio, em virtude do primeiro ser o de maior expressio eco-
némica na zona de influéncia da rodovia; espera-se assim nio se ter des-
prezado parcela ponderdvel desses beneficios. Segundo os resultados alcan-
¢ados conjuntamente para os dois setores, esses beneficios chegaram a apro-
ximadamente 169, do total investido nos cinco anos que se sucederam ao
asfaltamento da Rio—Bahia.
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8. Sugestdes para agdo politica

Com base na anilise elaborada e nos resultados obtidos é possivel for-
mular algumas sugestdes que poderdo servir de referéncia para politica de
governo no que tange aos investimentos em rodovias e suas implica¢des no
desenvolvimento econdmico.

Antes de tudo faz-se necessario o estabelecimento de uma politica que
explicite as metas a serem atingidas no contexto de desenvolvimento re-
gional de acordo com os critérios de prioridades julgados estratégicos. No
atendimento dessas metas ¢ que se pode entio equacionar dentro de pres-
supostos técnicos e econémicos os métodos que permitirdo a mais eficiente
consecugdo dos objetivos.

A experiéncia adquirida na elaboracio da pesquisa recomenda a esti-
mativa dos beneficios de desenvolvimento ou indiretos nos estudos de
viabilidade ipara projetos rodoviirios, mormente quando o principal pro-
blema da regido nio reside no congestionamento de trifego. Desse modo,
as repercussbes do investimento no desenvolvimento potencial da drea e
ainda em outras atividades de infra-estrutura devem ser consideradas, o
que equivale a dizer que tais investimentos devem ser enfocados dentro
de um prisma de integracio dos servicos de transportes com os demais
setores responsaveis pelo desenvolvimento e ndo isoladamente (investment
package).

Em face do presente trabalho ter sido efetuado dentro de um enfoque
setorial, proceder-se-d4 as demais sugestGes para a¢do de governo dentro da
mesma fundamentagio.

Com relagio ao setor agricola, pode-se observar que os efeitos do
investimento se fizeram notar mais em relagio a4 expansio extensiva da
produgio pela incorporacdo de novas dreas ao processo produtivo do que
propriamente ao melhor uso dos recursos ou ao incremento da produtivi-
dade do setor. Assim sendo, esforcos do governo deveriam também se
concentrar na moderniza¢io da agricultura através da criagdo de condicdes
para a assimilac¢io de novas técnicas. Também o sistema rodovidrio secun-
ddrio deveria ser objeto de maior aten¢io dos poderes competentes uma
vez que, devido as suas caracteristicas, o suprimento de matéria-prima as
industrias e de alimentos aos centros consumidores locais encontra-se pre-

judicado. 17

17 RecomendacBes especificas em relacio a este aspecto do problema podem ser obtidas em trabalho
do mesmo autor: Rodovias rurais ¢ de penetracdo no Brasil. Uma andlise estrutural. p. 34-7.
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Quanto ao setor industrial, procedeu-se a um levantamento dos prin-
cipais problemas defrontados pelos administradores e com base nessas in-
formacGes chegou-se a conclusio de que o sistema de crédito a pequena
e média industrias necessita ser aperfeicoado. Uma das alternativas que
se impde dentro do mais eficiente funcionamento desse servigo reside no
estimulo que pode ser dado as industrias que possuem vantagens com-
parativas na regido através de maior facilidade na obten¢do e no paga-
mento do financiamento e inversamente para aquelas que ndo possuem
tais vantagens. Dentre as primeiras, pode-se incluir as firmas orientadas
para matérias-primas que possam ser obtidas com facilidade na drea ou
que perdem peso no processo produtivo.

Ainda com relagdo ao setor secunddrio, o governo deveria propiciar
assisténcia técnica a individuos e grupos interessados no mais eficiente
funcionamento de suas firmas, a exemplo do que sucede com o setor
agricola.

As condigdes de satde foram também consideradas precdrias e mere-
cedoras de maior aten¢do por parte do governo segundo o depoimento
dos entrevistados. Em conformidade com essa informacio melhores servicos
de assisténcia médico-hospitalar deveriam ser proporcionados aos empre-
gados e campanhas de melhoria das condi¢des de higiene fomentadas.

Finalmente, o sistema de informacdes acerca de possibilidades de
comercializagio dos produtos industriais e de emprego deveriam ser desen-
volvidos para a mais eficiente alocagdo de recursos na drea servida pela
rodovia Rio—Bahia.
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