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PREFACIO

Muito mais do que um Corredor Rodoviario

E com grande entusiasmo que me dedico a escrever o prefacio deste livro sobre a
Rota de Integra¢ao Latino-Americana (RILA), um empreendimento que vai muito além
de uma rota de transporte internacional. Essa nova liga¢ao rodoviaria, conectando o
estado de Mato Grosso do Sul aos portos do Norte do Chile, representa um marco na
integracdo e cooperagao dos paises latino-americanos, possibilitando o fomento do de-
senvolvimento econdmico, social e o turismo em toda a regiao.

A denominagao “biocednico” reflete a possibilidade de conectar os portos brasileiros no
Oceano Atlantico aos portos do norte do Chile no Oceano Pacifico. Por meio desse corredor
de transporte, serd possivel fortalecer a conexao entre o Brasil, Argentina, Chile e Paraguai,
bem como paises vizinhos, estimulando um intercimbio comercial, cultural e turistico ainda
mais dindmico. No entanto, é importante ressaltar que o sucesso dessa empreitada depende
ndo apenas de infraestrutura e logistica eficientes, mas também do conhecimento gerado
pela ciéncia, tecnologia e inovagdo. Nesta obra, é abordado nao apenas os aspectos técnicos
e econdmicos do Corredor, mas também a importincia da inovagao e do desenvolvimento
cientifico para potencializar o potencial transformador dessa iniciativa.

Por intermédio de estudos cientificos e pesquisas, serd possivel compreender me-
lhor os impactos e desafios enfrentados pelo Corredor Biocednico, bem como identificar
oportunidades para o aprimoramento técnico, a redugao dos custos logisticos e a pro-
mogao da sustentabilidade ambiental ao longo da RILA. Além disso, o fortalecimento da
cooperacao entre os paises envolvidos serd fundamental nessa tarefa. A unido de esfor-
cos, troca de conhecimento e experiéncias entre os governos, institui¢oes de pesquisa e
setores empresariais é essencial para maximizar os beneficios dessa conexdo e superar
os desafios que possam surgir ao longo do caminho.

Ademais, outro aspecto relevante é o potencial turistico que o Corredor Biocea-
nico pode proporcionar. Através do aumento da circulagao de pessoas e mercadorias,
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surgirao oportunidades para desenvolver e promover uma inddstria turistica regional
prospera. O intercambio cultural, o turismo de aventura, as belezas naturais e a rica
histéria dos paises da regido poderao ser exploradas e apreciadas pelos viajantes que
utilizarem a Rota.

Nesse contexto, o grande ponto positivo do livro foi identificar as potencialidades
da multimodalidade de transportes no ambito da RILA, com um foco especial nos Ar-
ranjos Produtivos Locais do estado do Mato Grosso do Sul. Isso é de suma importancia,
pois a integracao logistica eficiente é um fator-chave para a competitividade das regies
e para a otimiza¢ao dos fluxos de mercadorias.

Os objetivos especificos delineados no livro sdo igualmente relevantes. Ao avaliar a es-
trutura de transportes atual em Mato Grosso do Sul, com énfase no Corredor Biocednico,
o livro fornece informagdes essenciais para compreender a infraestrutura existente e suas
limitagbes, bem como as oportunidades de aprimoramento. Além disso, o mapeamento dos
arranjos produtivos locais em relagio a multimodalidade de transportes oferece uma visao va-
liosa das industrias e atividades econémicas que podem se beneficiar da integragdo logistica.

A caracterizagao detalhada desses arranjos produtivos, especialmente nos munici-
pios afetados pela Rota, ajuda a identificar necessidades especificas e dreas de especia-
lizagdo. A andlise das relagdes entre os Arranjos Produtivos Locais e o transporte multi-
modal permite identificar oportunidades de sinergia e crescimento econémico conjun-
to. Por fim, ao identificar e mapear as principais possibilidades de integrac¢ao logistica
multimodal com a RILA, o livro contribui diretamente para o planejamento estratégico
das operacgoes de transporte, otimizando a conectividade interestadual e internacional.
Assim, a obra desempenha um papel critico ao oferecer analises, que nio apenas infor-
mam as decisOes estratégicas, mas também impulsionam o desenvolvimento econémico
e a eficiéncia logistica em Mato Grosso do Sul, com potencial de beneficiar tanto a regiao
quanto o pais como um todo.

Para mais, este livro busca nao apenas fornecer informagoes técnicas sobre o Cor-
redor Biocednico, mas também inspirar e incentivar a colaboragao cientifica, a coopera-
¢do entre os paises e o desenvolvimento do turismo regional. Por meio dessa obra, espe-
ramos despertar o interesse e o0 engajamento de todos que almejam um futuro préspero
e integrado para a América Latina.

Parabenizo os gestores do Projeto UEMS na Rota Biocednica na articulagio e dispo-
nibilizacao/sele¢ao de pesquisadores de alto nivel académico voltados para projetos es-
tratégicos alinhados com a agenda 2030 da ONU, com vistas a produzir pesquisas que
poderdo auxiliar gestores publicos, bem como para a comunidade politica e empresarial
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em aportar recursos e fortalecer politicas publicas voltados para o desenvolvimento sus-
tentavel a implanta¢ao da Rota Biocednica. Congratulo, ainda, a SUDECO pela confianga
em escolher a Universidade Estadual de Mato Grosso do Sul/UEMS para realizar um pro-
jeto desta natureza uma vez que esta possui um corpo técnico que conhece a realidade de
Mato Grosso do Sul.

Convido a todos os leitores a se unirem a nds nessa jornada de descobertas, na qual
exploraremos nao apenas os desafios e as oportunidades do Corredor Bioceanico, mas
também a importancia da ciéncia, tecnologia e cooperagao para impulsionar a integra-
¢do0 e o turismo entre os paises da Rota. Que este livro seja uma provocagao 2 reflexdo
e a agdo, visando um futuro de progresso democratico e harmonico para toda a regiao.

Boa leitura!
Vander Loubet
Deputado Federal/MS

[9]



APRESENTACAO

O Estado de Mato Grosso do Sul encontra-se, nesta segunda década dos anos 2000,
no epicentro de transformagdes econémicas e sociais que serdo proporcionadas pelo
Corredor Rodovidrio de Capricérnio, a nossa Rota Biocednica, ou Rota de Integracao
Latino-Americana. Sao diferentes denominagdes para um mesmo movimento na dina-
mica geopolitica mundial que ja estd promovendo mudangas significativas em parte do
continente sul-americano.

A Rota Bioceinica, marca adotada pelo Governo do Estado de Mato Grosso do Sul,
tornou-se um projeto estratégico nacional, criando uma nova alternativa para que os
produtos brasileiros acessem o mercado asiatico. Dai a importancia da articulagao entre
os governos do Brasil, do Paraguai, da Argentina e do Chile.

Mais do que uma oportuna e competitiva alternativa logistica para o escoamento e en-
trada de produtos por meio do Oceano Pacifico, o trajeto da Rota Biocednica ja ganha vulto
como um novo “Canal do Panama” no centro da América do Sul, com potencial de gerar a
integracao de regides com demandas de investimentos publicos e privados que devem forta-
lecer a geracao de renda e a melhoria da qualidade de vida no sudoeste sul-mato-grossense,
no norte do Paraguai, no norte da Argentina e na regiao central chilena.

A Rota tem um papel fundamental de integracao latino-americana, mas também
surge como uma politica estratégica para essas regides de cada um desses paises. Esta-
mos falando de integracio e desenvolvimento local dessas areas. E uma rota de opor-
tunidades e possibilidades para que os governos nacionais e também a populagao, se
apropriem desse processo de desenvolvimento econdmico e social.

O livro que aqui apresentamos, intitulado “Estudo da dindmica dos Arranjos Pro-
dutivos Locais do Estado de Mato Grosso do Sul e sua relagao com a multimodalidade
de transporte, visando subsidios para seu fortalecimento”, trata-se de uma obra que
retine a expertise de um grupo de pesquisadores comprometidos em analisar a inte-
ragao entre os arranjos produtivos locais e a multimodalidade de transporte no estado
de Mato Grosso do Sul.
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A publicag¢ao compreende quatro capitulos, cada um deles se aprofundando em as-
pectos fundamentais da economia e da logistica da regido, a medida que ela se conecta
a implementa¢ao da Rota Biocednica. Os autores desta pesquisa sio Ana Paula Camilo
Pereira, Angelo Rondina-Neto, Daniel Amorim Souza Centurido, Guilherme Espindola
Junior, Mateus Boldrine Abrita, Nelagley Marques, Rafaella Stradiotto Vignandi, Ruber-
val Franco Maciel e Vanessa Aparecida de Moraes Weber.

O primeiro capitulo nos leva a uma andlise aprofundada da dindmica dos arranjos
produtivos locais nos municipios sul-mato-grossenses, contextualizando-os a luz das
transformagoes trazidas pelo Corredor Biocednico. Este capitulo proporciona uma visao
abrangente sobre como essa nova rede logistica projetada pela Rota Biocednica influen-
cia a estrutura produtiva do estado, destacando a identificagao e andlise dos arranjos
produtivos locais como pontos-chave.

Em seguida, a discussao gira em torno dos Arranjos Produtivos Locais do Mato
Grosso do Sul e sua relagdo intrinseca com a Rota Biocednica. Os autores exploram os
potenciais efeitos de transbordamento sobre o desenvolvimento regional, examinando
como as aglomeracgdes produtivas, especialmente os pequenos negdcios, podem se bene-
ficiar da Rota. Este capitulo enfatiza a necessidade de politicas econémicas adequadas
para desencadear esses potenciais de desenvolvimento.

O terceiro capitulo amplia nossos horizontes ao abordar as discussoes tedricas
sobre a circulagdo territorial e sua relagio com a Rota Biocednica. A andlise cuidadosa
das interacOes entre os sistemas de transporte e o territdrio destaca a importancia da
infraestrutura de transporte na promogao de uma mobilidade material eficiente e no
desenvolvimento regional. A RILA, um corredor bioceanico de transporte, assume um
papel central nessa dinamica.

Por fim, mergulhamos na avaliacao dos impactos dos investimentos em infraes-
trutura de transporte rodoviario no contexto da Rota Biocednica. Os autores contextua-
lizam os desafios econdmicos enfrentados pelo estado de Mato Grosso do Sul, incluindo
o endividamento e as crises recentes, e exploram como os investimentos em infraes-
trutura podem impulsionar o crescimento econdémico. Este capitulo oferece uma visao
abrangente das oportunidades e desafios associados a implementagao da Rota e destaca
a importancia de monitorar seus efeitos ao longo do tempo.

Este livro ndo apenas fornece uma visao abrangente das dinamicas econdmicas e
logisticas de Mato Grosso do Sul, mas também apresenta analises fundamentadas sobre
como a multimodalidade de transporte e a integragao latino-americana podem influen-
ciar o desenvolvimento da regido. Esperamos que esta obra seja uma fonte valiosa de
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conhecimento para académicos, formuladores de politicas e profissionais interessados
no crescimento econdmico e logistico do estado de Mato Grosso do Sul. A medida que
enfrentamos desafios econémicos e logisticos em constante evolugao, este livro se torna
uma contribuic¢do essencial para nossa compreensao do potencial e dos obstaculos que
moldam o futuro dessa regido dindmica.

Temos em maos um importante subsidio para que gestores publicos e setor pri-
vado otimizem suas agoes e elenquem prioridades estratégicas de curto, médio e longo
prazo. Essa contribui¢io nos é entregue no momento em que agoes estruturantes fun-
damentais ja sairam definitivamente do papel, como a obra da ponte sobre o Rio Para-
guai, que vai conectar os municipios de Porto Murtinho, no Brasil a Carmelo Peralta, no
lado paraguaio.

Fundamental ressaltar a importancia da sinergia do trabalho do Governo do Estado
de Mato Grosso do Sul, em conjunto com o governo federal, por meio do Ministério das
Relagoes Exteriores e demais 6rgaos de desenvolvimento, em parceria com as institui¢oes
de ensino e pesquisa e representac¢oes do setor produtivo brasileiro e sul-americano e as
autoridades dos governos do Paraguai, Argentina e Chile. Sem o empenho e o foco num
objetivo comum, nao seria possivel a viabilizagao deste legado para as futuras geragoes.

Jaime Verruck

Economista, mestre em Economia Rural pela UFRGS, doutor em Desenvolvimento

e Planejamento Territorial pela Universidade Complutense de Madrid. E Secretario de

Estado de Meio Ambiente, Desenvolvimento, Ciéncia, Tecnologia e Inovagiao do Governo
de Mato Grosso do Sul.
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CAPITULO1

DINAMICA DOS ARRANJOS PRODUTIVOS LOCAIS NOS
MUNICIPIOS DO MATO GROSSO DO SUL FRENTE AS

TRANSFORMACOES DO CORREDOR BIOCENICO'™

INTRODUCAO

Corredor Bioceanico (CB), Rota Bioceanica (RB) ou também nomeado Rota de Inte-
gragao Latino Americana (RILA), é um corredor de transporte rodovidrio internacional
em implementag¢ao, que tem como objetivo conectar o Estado de Mato Grosso do Sul aos
portos do Norte do Chile para o escoamento da produgao. A denominagao “biocednico”
advém da possibilidade de interligar os portos brasileiros, no Oceano Atlantico, aos por-
tos do norte do Chile, no Oceano Pacifico. Nesse contexto, o objetivo geral deste capitulo
consiste em contextualizar, mapear, identificar, modelar e analisar os arranjos produ-
tivos no Mato Grosso do Sul, a partir da nova rede logistica projetada pela Rota Biocea-
nica. Deste modo, os principais objetivos especificos foram: 1. Identificar e caracterizar
os municipios do Mato Grosso do Sul participantes do Corredor Biocednico; 2. Analisar
a estrutura produtiva dos municipios por meio dos indicadores de especializagao; e 3.
Analisar indicadores de especializagio produtiva dos municipios selecionados.

Para tal, foi adotado uma metodologia de econometria espacial para anilise de
concentrag¢ao produtiva. Destacam-se como principais contribui¢oes deste capitulo: I)
O mapeamento do trajeto; II) A identificagio e andlise espacial da estrutura produtiva

! Este trabalho é resultado de um projeto apoiado pela Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste

(Sudeco).
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dos municipios do Mato Grosso do Sul participantes do Corredor Bioceinico projetado;
III) Andlise das caracteristicas da especializa¢ao produtiva dos municipios seleciona-
dos, por meio de indicadores de concentragao; IV) Mapeamento dos Arranjos produtivos
locais do Mato Grosso do Sul.

Diante do exposto, o presente capitulo estd organizado em quatro segoes, além da
Introdugao e das Consideragoes finais. Inicialmente é apresentada uma contextualizagao
do projeto do Corredor Biocednico, incluindo mapas de seu trajeto e do local da ponte e
da pedra fundamental da obra da ponte bioceinica. Na sequéncia, foi desenvolvida uma
andlise sobre a localiza¢io, identificagao e caracterizagiao econdmica dos municipios do
Mato Grosso do Sul em rela¢ao ao Corredor Bioceidnico. Na terceira se¢ao é apresentada
a metodologia, bem como os dados utilizados na analise econométrica. Na quarta se¢ao
foi realizada a analise do quociente locacional e indicadores de especializagao produ-
tiva. Por fim, s3o apresentadas considerac¢des com algumas das principais conclusdes.

Corredor Biocednico, Rota Bioceanica e Rota de Integracao Latino-Americana

Corredor Bioceanico (CB), Rota Bioceanica (RB) ou também nomeado Rota de Inte-
grac¢do Latino Americana (RILA), é um corredor de transporte rodovidrio internacional
em implementag¢ao, que tem como objetivo conectar o Estado de Mato Grosso do Sul aos
portos do Norte do Chile para o escoamento da produgdo. A denominagao “biocednico”
advém da possibilidade de interligar os portos brasileiros, no Oceano Atlantico, aos por-
tos do norte do Chile, no Oceano Pacifico. Ja a nomenclatura “RILA” enfatiza a possibili-
dade do fortalecimento de integragio entre os povos da América Latina, sobretudo por
ser um corredor viabilizado, principalmente pelo modal rodoviario. Independente do
nome, o fato é que esse projeto tem gerado importantes debates na sociedade, especial-
mente por conta do grande potencial de transformacdes. Desse modo, é fundamental o
avango em pesquisas que tenham como objeto de estudo este empreendimento. Neste
capitulo, as trés diferentes formas de nomenclatura serdo adotadas para alcance amplo
da adesao de leitores.

A possibilidade de uma nova rota de escoamento produtivo ligando o Porto de San-
tos, no Estado de Sao Paulo, no Brasil, até os portos de Antofagasta e Iquique no Chile,
perpassando pelo Estado de Mato Grosso do Sul (MS), Paraguai e Argentina, vem propi-
ciando um intenso debate sobre possiveis transformagdes econémicas e sociais e opor-
tunidades especialmente no campo do desenvolvimento regional.
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De acordo com Mato Grosso do Sul (2019), este corredor de transportes resultara
em ganhos, como por exemplo: Redu¢ao em termos de custo e tempo no transporte, ar-
mazenagem e inventario; Fomento 2 circula¢ao de carga e de passageiros; Estimulo a
formagao de parcerias produtivas estratégicas; Estimulo ao desenvolvimento de projetos
de integra¢ao produtiva; e a Agregac¢ao de valor nos paises de origem e de destino, assim
como nos paises de transito. Com efeito, Castro (2019) realizou importantes apontamen-
tos sobre uma reuniao no final de 2015, em Assung¢ao, no Paraguai. Nesta ocasido, varios
paises enviaram representantes incluindo chefes de Estado do Mercado Comum do Sul
(MERCOSUL). Alguns dos resultados deste encontro foi a formacao de trabalhos para
realizar estudos técnicos e auxiliar nas a¢oes de construgio deste corredor.

Considerando que o projeto de construgao do corredor estd em andamento, e com o
propédsito de buscar uma compreensdo socioecondmica inicial, Constantino et al. (2019)
realizaram uma caracterizag¢ao por meio de indicadores econémicos de municipios do
Mato Grosso do Sul (MS), como por exemplo: Produto Interno Bruto (PIB), PIB per ca-
pita, populagdo; arrecadagao de impostos; valor adicionado bruto setorial; e atividade
econémica principal, secunddria e terciaria.

Apoés as andlises desses indicadores, Constantino et al. (2019) apontaram que o mu-
nicipio de Porto Murtinho é o mais vulneravel do ponto de vista econémico e social, com
baixa dindmica produtiva, além de uma economia baseada na pecudria e em recursos
da administragio publica, apesar do crescimento do setor de turismo. Nesse sentido,
os autores evidenciam a importancia de politicas de fomento publicas e privadas, para
maximizar a possibilidade de resultados benéficos para todo o Estado de MS. Nesta con-
juntura de desafios econémicos e sociais, sobretudo para o MS, em que se faz necessario
fomentar as potencialidades e minimizar impactos negativos, o capitulo possui como
objetivo principal a anélise sobre a estrutura produtiva territorial de importantes muni-
cipios sul-mato-grossenses que serdo afetados pelo trajeto da RILA.

Ao realizarmos um resgate histérico, observa-se que o anseio de integrar os povos an-
dinos, bem como a América do Sul, nao é novo. De acordo com Ferreira et al. (2019), desde
a criagao do Mercosul existe o interesse em interligar fisicamente os paises, principalmen-
te conectando o Oceano Pacifico ao Atlantico. Nesse aspecto, algumas importantes cidades
serdo influenciadas diretamente por este corredor, como o caso de Campo Grande e Porto
Murtinho no Estado de MS no Brasil; Carmelo Peralta, Mariscal José Félix Estigarribia, Bo-
querén e Pozo Hondo no Paraguai; Mision La Paz, Tartagal, Jujuy e Salta na Argentina; e Me-
jillones e Iquique no Chile. Também é importante destacar o Porto de Antofagasta no Chile.
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Quanto aos aspectos culturais, Ferreira et al. (2019) apontam que Brasil, Paraguai
e Argentina possuem aspectos culturais em comum como habitos gastronémicos, reli-
giosos, dangas, apresentagoes folcloricas e algumas herancas indigenas. Assim, além de
propiciar uma integragao econdmica, a RILA poderd gerar um intercimbio cultural.

Ainda segundo Ferreira et al. (2019), e de acordo com o Conselho Sul-Americano de
Infraestrutura e Planejamento (2018), o processo de interconexao rodovidria nas Amé-
ricas teve uma importante iniciativa por parte do Conselho Sul-Americano de Infraes-
trutura e Planejamento (Cosiplan). Esta frente de trabalho teve como propésito o desen-
volvimento da iniciativa referente a Integracao da Infraestrutura Regional Sul-America-
na (IIRSA) 2! para fomentar processos mais eficientes em relacao a infraestrutura, aos
transportes e a logistica na América do Sul. Um marco relevante ocorreu em agosto de
2000, na cidade de Brasilia, no Brasil, com a reunido dos Presidentes de paises da Amé-
rica do Sul. Nesta data, formou-se um plano de integragio e cooperagao com foco nos
Eixos de Integragao e Desenvolvimento (EID)!*! da América do Sul, os quais sofreram
algumas alteragbes em 2004.

Segundo Asato (2019), o trajeto rodovidrio biocednico terd aproximadamente dois
mil e duzentos quilometros, caso seja assumido o inicio na cidade de Campo Grande
(MS), até o Norte do Chile, onde estdo os portos de escoamento da produgio. Um im-
portante marco para este projeto foi a expedi¢do, concretizada por empresarios do MS
e representantes de institui¢oes publicas, nomeada RILA. Um dos objetivos desta cara-
vana foi justamente observar o trajeto mais viavel para a implementac¢ao deste corredor
rodovidrio internacional. Esta expedi¢ao ocorreu no periodo de 25 de agosto a 02 de
setembro de 2017. Assim, de acordo com Asato (2019), um dos trajetos mais exequiveis
foi o apontado no Mapa 1.

2 Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana é uma iniciativa multinacional, multissetorial e multidisciplinar que envolve paises da
América do Sul da qual participam setores de transporte, energia e telecomunicacdes, envolvendo aspectos econémicos, juridicos, politicos,
sociais, culturais e ambientais (Lamoso, 2009).

3 Um EID é uma faixa multinacional de territério que inclui uma certa dotacdo de recursos naturais, assentamentos humanos, dreas produtivas
e servicos logisticos. Esta faixa € articulada pela infraestrutura de transporte, energia e comunicacdes que facilita o fluxo de bens e servicos,
pessoas e informacdes tanto dentro do seu proprio territério como de e para o resto do mundo (COSIPLAN, 2022).
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12°5

Mapa o1 Identificagio do trajeto mais viavel para implementagao da
Rota de Integrac¢do Latino-Americana (RILA) entre Brasil e Chile
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Desse modo, foi constatado que, para viabilizagao da RILA, seria necessario a cons-
tru¢ao de uma ponte ligando Porto Murtinho (2) até o municipio de Carmelo Peralta (3),
fronteira entre Brasil e Paraguai, conforme pontos numerados na figura 1. Ao mapear
o roteiro por completo, nota-se a passagem por 12 cidades ao longo de todo o corredor.
O primeiro tratado internacional ja firmado diz respeito a construg¢ao da ponte ligando
Porto Murtinho (2), no Brasil, a Carmelo Peralta (3), no Paraguai.

Recentemente houve um consideravel desenvolvimento no processo de construgio de
infraestrutura para viabilizagao da Rota. De acordo com dados oficiais do municipio de Por-
to Murtinho (2022), o asfaltamento no Paraguai avancou substancialmente e, no dia 25 de
fevereiro de 2022, foi inaugurado aproximadamente 275 quilémetros de asfalto no trecho
entre Loma Plata a Carmelo Peralta no Paraguai, concluindo, assim, uma importante etapa
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de implementacao das bases de circulagdo rodoviaria da Rota Biocednica. Também estava
previsto para o dia 13 de dezembro de 2021, o langamento da pedra fundamental da obra
de implanta¢ao da ponte internacional sobre o Rio Paraguai, entre Porto Murtinho e a ci-
dade paraguaia de Carmelo Peralta. (Mato Grosso do Sul, 2021). Entretanto, de acordo com
o municipio de Porto Murtinho (2021), o evento foi adiado para o ano de 2022, por conta da
impossibilidade do helicéptero presidencial do Brasil pousar na regido devido as condigoes
climaticas. O local onde serd construida a ponte pode ser observado no Mapa 02 a seguir:

Mapa 02 Localizagao do tragado proposto para construgao da ponte entre
Porto Murtinho (Brasil) e Carmelo Peralta (Paraguai)
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De acordo com o Governo do Estado, a construgio da ponte binacional vem sendo
financiada pela Usina Binacional Itaipu e executada pelo Consércio PYBRA, no valor Ugs
89 milhoes, sendo a previsao de conclusio para novembro de 2025. Apds sua conclusao,
serd possivel integrar o Brasil aos portos chilenos, com foco para os portos de Antofa-
gasta e Iquique. Esta obra se constitui como o principal empreendimento infraestru-
tural rodoviario do Corredor Bioceinico, tem uma extensio de aproximadamente1.300
metros, com vaos livres sobre o rio e 30 metros de altura para nao comprometer a navega-
bilidade da hidrovia, o que possibilita a circulagio de veiculos grandes. Hoje, a constru-
¢do da ponte binacional se encontra com 60% das obras efetivadas.

Realizada esta breve introdugao a respeito da RILA, a seguir serdo desenvolvidos e
analisados os aspectos relacionados a identificacao, localizagdo e caracteristicas socioe-
conémicas dos municipios de Mato Grosso do Sul especialmente para os que possuem
suas cidades no trajeto do corredor.

Mato Grosso do Sul e o corredor bioceanico: localizacao,
identificacdo e caracteriza¢iao econdmica

O projeto da RILA tem gerado recorrentes debates socioecondmicos e cientificos,
sobretudo em Mato Grosso do Sul e na regido Centro-Oeste do Brasil, seja pelos reflexos
na circulagao material e imaterial, seja pelo desenvolvimento econémico e/ou, conse-
quentemente, no ordenamento territorial (Camilo Pereira; Abrita; Fonseca, 2019).

Como destacado na segdo anterior, este trajeto rodoviario segundo Abrita e Costa
(2019), tem o propdsito de interligar os paises Brasil, Paraguai e Argentina aos portos do
norte do Chile. Esses portos sao relevantes, principalmente nas cidades de Iquique, An-
tofagasta e Mejillones, pois possuem tarifas portudrias competitivas, permitem acesso
mais facil 2 Asia e sua estrutura geolgica que possibilita acesso de navios de grande por-
te. Aviabilizagao desse Corredor, projeta-se desde a capital sul-mato-grossense, Campo
Grande, passando pelo municipio fronteiri¢o de Porto Murtinho, pelo norte do Paraguai
e da Argentina, em dire¢ao aos portos do Norte do Chile, conforme Mapa 03 a seguir:
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Mapa 03 Trajeto da Rota de Integracao Latino Americana (RILA) a partir de Campo

Grande - MS até os portos do Chile
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O trajeto da rota poderd proporcionar beneficios socioeconémicos como: I)
Reduzir o tempo de trinsito e o custo do servigo de transporte, armazenagem e
inventdrio; IT) Estimular o uso de mais de um modal; I1I) Gerar um movimento de carga
e de passageiros eficiente, em termos de confiabilidade, previsibilidade e seguranca;
IV) Estimular a formagao de parcerias; V) Estimular o desenvolvimento de projetos de

integragao produtiva e a agregagio de valor nos paises de origem e de destino, assim
como nos paises de transito (Abrita; Costa, 2019; Mato Grosso do Sul, 2019), por promover
um impacto direto no dmbito da circulagio e, consequentemente, no ordenamento do
territério. Por meio do mapa 04 a seguir, é possivel observar a identifica¢ao geografica

dos municipios de Mato Grosso do Sul impactados diretamente e indiretamente pelo

trajeto do corredor rodoviario:
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Mapa 04 Municipios afetados direta ou indiretamente pela implementagio da Rota de
Integracgao Latino Americana (RILA)
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Na coloragao azul, temos os municipios do Mato Grosso do Sul que, muito embora
nao estejam no trajeto especifico darota, ouseja, suas sedes municipais nao estejamno tra-
cado, o limite territorial do municipio estd no trajeto. Ja na colora¢ao amarela, pode-se ob-
servar os municipios especificos em que suas cidades estio no trajeto da Rota Biocednica.

Considerando esse cendrio, a partir de Campo Grande, temos geograficamente situados
em sequéncia os municipios de: Sidrolindia, Nioaque, Guia Lopes da Laguna, Jardim e Porto
Murtinho, todos localizados no Estado de Mato Grosso do Sul e, ap6s Porto Murtinho, o trajeto
perpassa pelo Paraguai, Argentina e Chile, respectivamente. Quando se considera o Corredor
Bioceanico partindo do Porto de Santos no Estado de Sao Paulo, neste caso ligando o Oceano
Atlantico ao Pacifico, teremos muito provavelmente o trajeto com a entrada no Estado de Mato
Grosso do Sul pelo municipio de Trés Lagoas, nesse itinerario, encontram-se os municipios de
Agua Clara, Ribas do Rio Parto, chegando até Campo Grande. Também, outra possibilidade seria
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a entrada por Bataguassu, nesse percurso, passaria pelos municipios de Nova Alvorada do Sul e
Campo Grande - MS.

Diante do exposto, e seguindo esta sequéncia de municipios quando a origem esta
no Estado de S3o Paulo, o Corredor Biocednico tem duas possibilidades principais (Trés
Lagoas e Bataguassu), ocorrendo uma unificagao territorial de trajeto em Campo Grande,
com a saida do Mato Grosso do Sul no municipio de Porto Murtinho. Desse modo, fica
evidenciado a magnitude do projeto em razao do nimero de territérios envolvidos. A
seguir, serdo apresentados os debates a respeito da economia regional e seu papel no
desenvolvimento territorial.

Analisando os APLs do Estado de MS, de acordo com o Observatério Brasileiro de
APLs (2021), podemos observar o grande destaque dos municipios de Campo Grande e
Dourados. Ademais, a maioria dos arranjos estd muito relacionado com a produgio pri-
maria. Uma questao importante é a auséncia de arranjos produtivos no municipio de Por-
to Murtinho. Isto pode indicar a importancia de aten¢ao em relagio as politicas pablicas
de fomento para aquela regiao no sentido de fomentar emprego e renda.

Alguns dos setores produtivos que mais estao presentes no Estado sao: pecudria,
pesca e aquicultura, téxtil e confecgbes, madeira e méveis e turismo. Este fato soma-se as
analises apresentadas anteriormente, revelando que o setor produtivo do Estado tem forte
protagonismo do setor primario e dos recursos naturais. O mapa 05 representa esta carac-
teristica, apresentando a distribuigao dos APLs no territdrio sul-mato-grossense.
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Mapa o5 Arranjos Produtivos Locais (APLs) no Estado de
Mato Grosso do Sul (Brasil)
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Os arranjos produtivos locais que estdo estritamente no trajeto da Rota podem ser

observados no mapa anterior. Verifica-se importantes APLs que estao nas proximidades
da Rota, como por exemplo, Apicultura, Horticultura agroindustrial, Plantas medicinais
e fitoterapicas, Mandiocultura, Base Florestal, Leite, Piscicultura, todos ligados direta-
mente com a produc¢ao primdaria. Compreender melhor as caracteristicas de concentragao
espacial, podera contribuir para o avanco destes APLs a partir da implementagdo da rota.

Metodologia e base de dados

Para que ocorra uma melhor compreensdo das relagdes com interfaces econdmi-

cas que o novo corredor rodovidrio internacional pode gerar, é importante realizar uma
andlise fina da concentragdo produtiva. Para tal, em um primeiro momento, é necessario
definir alguns critérios para o estudo da concentragao produtiva. Assim, optar-se-a por
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modificar um indicador de Concentragdo Composto, proposto por Croccoet al. (2003),
que é capaz de captar quatro caracteristicas de um APL, a saber: (I) a especificidade de
um setor dentro de uma regiao; (II) o seu peso em relagio a estrutura setorial da regiao;
(III) a importancia do setor nacionalmente; e (IV) a escala absoluta das atividades produ-
tivas locais.

Esse indice serd elaborado a partir dos conhecimentos existentes de técnicas espaciais
em conjunto com a Metodologia de Indicadores Compostos (OECD-JRC, 2008), resultando
em um Indice de Concentracio Composto espacialmente ponderado (ICCs) . A importincia
da construgdo dos ICCs pode ser revelada por meio de duas proposicdes: (A) uma das carac-
teristicas mais evidentes do cendrio econdmico, como um todo, é a forte concentragao ter-
ritorial das atividades econémicas. Essa concentragao estd presente na maioria dos paises e
em varias escalas geograficas. E (B) a analise fina da concentragao espacial é um pré-requi-
sito para as demais andlises que se preocupam em entender a dindmica dos diversos setores
produtivos de uma economia, tanto em ambito local quanto nacional.

A modifica¢do que sera feita neste indicador compreende inserir a dimensao es-
pacial na mensuragao, ou seja, adaptar formalmente o indice, de modo que passe a
ser espacialmente ponderado (incluindo as articulagdes algébricas por meio da média
ponderada dos valores da vizinhanga, ou lags espaciais). A compreensao da organiza-
cao das atividades, sua disposi¢ao no territério e o reconhecimento de que podem ter
significado econdmico torna possivel a classificacdo de diferentes conceitos de regido
e territério, bem como a diferenciagao em relagao ao conceito de espago. 14!

O Quociente Locacional (QL), tradicional na literatura de economia regional, com-
para duas estruturas setoriais. O Quociente é a razdo entre duas estruturas econémi-
cas: no numerador, temos a “economia’ em estudo; e, no denominador, uma “economia
de referéncia”. A sua origem como indicador de localiza¢ao e especializa¢ao produtiva
aconteceu no trabalho de Isard (1960), que vem sendo amplamente utilizado nos estu-
dos de economia regional. Trata-se de um indicador aplicado para determinar o grau de
especializa¢ao na producao de uma regiao ou municipio em uma atividade especifica e
pode ser representado como:

Ej (1)

E'_i-

QL,; = (Ell’i

EBR

4 Para maiores esclarecimentos sobre a importancia de considerar o espa¢o na analise, veja as discussoes teori-
cas de: Hoover (1970), Richardson (1975), Souza (1981), Ferreira (1989), Lopes (2001), dentre outros.
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Onde: E: Emprego do setor i na regido j; E: Emprego total na regido j; £, : Em-
prego do setor i no Brasil e E, ; Emprego setorial total no Brasil. Quando QL, =1 aes-
pecializagio da regido j na atividade i é idéntica a especializa¢ao da regido de referéncia
(no caso, o agregado das regides) nessa atividade; QL, , < 1 a especializagdo da regido
na atividade i € inferior a especializagdo de todas as regides nessa atividadee QL, ;> 1a
especializagao da regido j na atividade i é superior a especializacao de todas as regides
nessa atividade. A sua versao espacialmente ponderada pode ser expressa por:

(2)
QLs;; = feL)'vi/eL)

Onde: QL, ; esta definido na Equagdo 1 e ¥ € uma matriz de pesos espaciais com
elementos genéricos ¥, e ndo nulos na diagonal principal. A matriz ¥ é projetada para
considerar as repercussoes que se estendem fora do limite da drea considerada. Pode
ser construida de muitas maneiras diferentes, porém, para este caso, considerar-se-a
¥-1+W,em que Wéuma matriz de peso convencional, padronizada nas linhas e com
diagonal principal nula, e 1 é uma matriz identidade de mesma ordem.

A escolha de qual matriz de pesos espaciais considerar é uma decisao muito im-
portante nos estudos espaciais, pois a partir delas é possivel gerar as defasagens espa-
ciais e a média dos valores limitrofes, determinando quais valores terdo, em média, seus
vizinhos. Para a aplicacdo dos indices espacialmente ponderados, QLs, HHms e PRs, foi
utilizada a matriz de pesos espaciais contigua binaria do tipo rainha (queen). Essa esco-
lha se orientou pelo fato de que esse tipo de matriz define os vizinhos de uma localidade
considerando sua conexio pela borda compartilhada ou vértice. Como o objeto de anali-
se é feito na escala municipal, acredita-se que esse formato matricial é o mais adequado,
pois n3o apresenta uma distor¢gao muito expressiva nos valores que compdem tal matriz
de pesos espaciais, como uma matriz de distancia apresentaria, por exemplo.

E vélido reescrever o indice de especializacio produtiva espacialmente ponderado
(QLs) da seguinte forma:

(2.1)

QLs,; = QLy; + (VeL)'W(JeL,)
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Note que o termo: (\/QLI.)I w (\/QLI,) é a especializagio produtiva desta economia
considerando apenas o efeito de vizinhanga (presenga dos vizinhos) na analise. O indi-
ce QL. é o Quociente Locacional convencional (QL) acrescido da média ponderada da
interacio espacial no calculo. E importante ressaltar que, caso a relacio de vizinhanca
entre as regioes seja desconsiderada, de modo que ¥ - 1, ou ainda no caso de regides
sem vizinhos (e.g. ilhas), o valor do QL serd exatamente igual ao QL tradicional.

O segundo indicador que procura captar o real significado do peso do setor na
estrutura produtiva local é o indice de Hirschman-Herfindahl modificado (HH ), apre-
sentado em Crocco et al. (2003) como:

(3)

E}." E.
HH]‘HEJ- = (ET - E—')
BR BR

Onde: E: Emprego do setor i na regido j; E',, : Emprego do setor no Brasil; E: Emprego
total na regidoje E,, : Emprego setorial total no Brasil.

Este indicador permite comparar o peso da atividade i, da regido j, na atividade i
de todas as regides, em rela¢ao ao peso da estrutura produtiva da regido j na estrutu-
ra de todas as regides. Um valor positivo indica que a atividade i da regido j estd mais
concentrada na regiao j e, portanto, com maior poder de atragio econdmica, dada sua
especializacao em tal atividade, mais do que em todas as demais regioes.

Para evitar a mensuragao de indicadores com valores negativos e possibilitar o cal-
culo da raiz quadrada do indicador, serd utilizada a versao normalizada do indice de
concentragao concorrencial de Hirschman-Herfindahl modificado (HHm):

(3.1)

(HHm+ 1)
-

HHm, = 5

L

A sua versdo espacialmente modificada (HHms) pode ser escrita como:

(4)

HHms, ; = (yHHm,)'"¥(\/HHm,)
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E valido reescrever o indice de concentracio concorrencial produtiva espacialmen-
te ponderado (HHms) da seguinte forma:
(4.1)

HHms;; = HHm ; + (HHm ;)'W(/HHm;)

Note que o termo: (\/ HHmJ,)I w (\/ HHmJ,) é a concentragao concorrencial produti-
va desta economia considerando apenas o efeito de vizinhanga (presenca dos vizinhos)
na analise. O indice HHms é o indice de Hirschman-Herfindahl modificado tradicional
normalizado HHmn acrescido da média ponderada da interagdo espacial no calculo. Assim
como o QLs, caso a relagdo de vizinhanga entre as regides seja desconsiderada, de modo
que ¥ = 1, ou ainda no caso de regides sem vizinhos (e.g. ilhas), o valor do HHms sera
exatamente igual ao HHm apresentado em Crocco et al. (2003).

O terceiro indicador tradicionalmente conhecido pela literatura regional é o Indice
de Participacao Relativa (PR), capaz de captar a importincia da atividade i do municipio
j diante do total de emprego na referida atividade para as demais regides. A equagao é
apresentada em Crocco et al. (2003) como:

(5)

— J
PR, ; = (——

Onde: E': Emprego do setor i naregidoje E'  : Emprego do setor i no Brasil. Este
] BR
indicador varia entre zero e um e, quanto mais préximo de um, maior a importancia
da atividade i do municipio j nas demais regides. O indicador de Participac¢ao Relativa
espacialmente (PRs) modificado pode ser apresentado por:

(6)
PRs,; = (/PR,)"?(J/PR))

E valido reescrever o indice de participagio relativa espacialmente ponderado (PRs)
da seguinte forma:
(6.1)
PRs,; = PR;; + (/PR,)'W({/PR))
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Note que o termo: (VPR) W (VPR) é a participagao relativa desta economia consi-
derando apenas o efeito de vizinhanga (presenga dos vizinhos) na analise. O indice PRs
é o indice da Participagao Relativa convencional (PR) acrescido da média ponderada da
interacao espacial no calculo.

Esses trés indices fornecem os pardmetros necessarios para o desenvolvimento de
um indicador de concentragio composto denominado Indice de Concentracio Compos-
to espacialmente ponderado (ICCs) . Para o seu calculo — para cada setor de ativida-
de e unidade geografica em estudo — propde-se, aqui, realizar uma combinac¢ao linear
dos trés indicadores padronizados (Equagao 7). Assim sendo, cada um dos trés indi-
ces, utilizados como insumos do ICCs , pode ter distinta capacidade de representar as
forcas aglomerativas, principalmente quando se permite considerar os diversos setores
da economia.

Para a etapa seguinte, faz-se necessario calcular pesos especificos para cada um
dos insumos nos setores produtivos:

(7)
ICCs, = aQLs, + BHHms, + OPRs,

Onde: a, B e 0 sio os pesos de cada um dos indices espacialmente ponderados para
cada setor produtivo especifico da economia brasileira.

A padronizacio dos trés indices que compdem o Indice de Concentracio Composto
espacialmente modificado (ICCs), a saber: QLs, HHms e PRs , faz-se necessaria e consiste
em subtrair de um valor de uma variavel (ou valores dos indices previamente calculados)
a sua média e dividir o resultado pelo desvio padrao do conjunto ou variavel. Assim, a
padronizagdo corresponde a deslocar o centro (dado pela média) de um conjunto de da-
dos para a origem do sistema cartesiano.

A decisao de escolha do melhor método, serd realizada depois de se considerarem
os resultados obtidos com a aplicagdo de algumas metodologias mais usuais, que sdo:
a Analise Fatorial e a ponderagdo de igual valor, ou seja, para todos os indicadores serd
dado o0 mesmo peso (uma média simples de seus trés “subindices”, valendo 1/3 cada).
Das técnicas mensuradas, a que apresentou resultados mais satisfatérios e melhor ajus-
tamento foi a rotagao de componentes principais. Em sintese, valores positivos para o
ICCs significam que, para um setor de um municipio especifico, a concentragao da ati-
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vidade econémica é superior aquela verificada na média para o Estado do MS. Valores
negativos, por sua vez, denotam uma concentragao inferior 3 média do Estado para a
atividade em analise do municipio selecionado.

Os dados utilizados na estimac¢ao do neste relatério foram obtidos de fontes pri-
marias do Governo Federal do Brasil. Em especifico, utilizaram-se dados do Programa
de Disseminagao de Estatisticas do Trabalho (PDET) do Ministério do Trabalho, refe-
rentes a2 Relag¢ao Anual das Informagoes Sociais (RAIS) (vide RAIS, 2022), bem como a
classificacao desses dados de acordo com os grandes setores de atividade econdémica do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a saber: Indastria, Construgao
Civil, Comércio, Servigos e Agropecudria.

Os dados foram coletados para o ano de 2020, sendo a periodicidade mais recente
disponibilizada na base de dados. As informagdes foram coletadas para a quantidade
de empregos formais e os nimeros de estabelecimentos empregadores de acordo com
os cinco grandes setores anteriormente apontados. A escala geogrifica definida foi a
municipal, com a informagao coletada sendo analisada para os setenta e nove munici-
pios do MS.

Analise do indice de concentra¢iao composto ponderado

A partir dessa andlise fina da concentragio, serd possivel explorar a especializagao
produtiva do Estado, o grau de concentragio das atividades econémicas nos municipios
e o nivel de importancia relativa entre os setores selecionados, a saber: Indastria, Cons-
trucdo Civil, Comércio, Servicos e Agropecudria. E importante salientar que as meto-
dologias utilizadas diferem das do Observatério Brasileiro de APLs (2021). A diferenca
compete a métrica de identificacao dos arranjos, uma vez que, assim como a maior par-
te dos trabalhos na drea de Economia Regional, a institui¢io federal utiliza o Quociente
Locacional, em sua forma tradicional.

Esse trabalho vai além dos parametros classicos, no sentido de inserir a questao espacial
e seus desdobramentos, spilloverse efeitos de vizinhanga, com a aplicagao da matriz de pesos
do tipo rainha. Esse formato matricial possui uma disposi¢ao no espago que permite um mu-
nicipio possuir mais de um APL, por isso as informagdes conjuntas entre a concentragao e a
especializacao produtiva sao importantes e serao consideradas a partir da discussao a seguir.
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Resultados para o indice de concentra¢ao composto espacialmente ponderado

Para compreender melhor a concentragao das atividades produtivas no Estado de Mato Gros-
so do Sul, foi calculado o Indice de Concentra¢io Composto espacialmente ponderado (ICCs), que
considera em sua formagao os niveis de especializagao produtiva (QLs), concentragao concorrencial
(HHms) e a participagio relativa (PRs). O (ICCs) foi calculado considerando a escala espacial mu-
nicipal elencado para os seguintes setores: Industria (ICCs1), Construgao Civil (ICCs2), Comércio
(ICCs3), Servicos (ICCs4) e agropecudria (ICCs5) para o ano de 2020.

Inicialmente, a andlise é engendrada apresentando o teste de confiabilidade dos
dados, que sao formados pelos subindices de analise regional espacialmente pondera-
dos da especializagao produtiva (QLs), concentragio concorrencial de Hirschman-Her-
findahl modificado (HHms) e participagao relativa (PRs). O teste de adequagdo dos da-
dos aplicados foi 0 KMO (Kaiser-Meyer-Olkin). Este, é apresentado por meio da Tabela 3
no Apéndice e constitui uma parte complementar desta andlise. Por meio dele, foi pos-
sivel perceber que os dados se mostraram consistentes e significativos para a analise
que se constrdi posteriormente. Na maioria dos setores considerados, a Inddstria, a
Construgao Civil, o Comércio, Servigos e a Agropecudria se mostraram igual ou supe-
rior a 0,50 e significativo a 1% (p < 1%), tanto para a varidvel emprego como niimero
de estabelecimentos.

Desse modo, a matriz de correlagio ndo é uma matriz identidade e as varidveis
nao sio correlacionadas. Em decorréncia da aplicagao do teste, é possivel afirmar que
o conjunto de dados utilizados na analise é adequado e confiivel a aplica¢ao da andlise
fatorial, e consequentemente a mensuracio do Indice de Concentracio (ICCs).

Apés apresentar o teste de adequagao e confiabilidade dos subindices territoriais
selecionados para andlise, é preciso determinar quantos fatores serdo extraidos e suas
respectivas porcentagens de varidncia explicada. Existem diversos critérios para definir
o nimero de fatores principais a serem considerados. Para este estudo, optou-se por
incluir na andlise apenas o fator mais explicativo, com autovalor maior que 1 (critério
de Kaiser). Na Tabela 1 é possivel identificar o fator 1 (F1) como o mais representati-
vo e com valores maiores do que 1, essa caracteristica indica que a raiz caracteristica é
maior que a unidade, os denominados Autovalores (Eigenvalues). A variancia total expli-
cada considerando-se o fator 1 é alta, acima de 50% para a maioria dos setores produti-
vos observados.
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Tabela 1 Autovalores e porcentagem da varidncia total explicada para o Fator 1 (F1)
identificado pela extracao das Componentes Principais

2020 Emprego Estabelecimentos
Indastria
Autovalor 1,522 1.954
% de variancia explicada 50.74 65.13

Construcao Civil

Autovalor 1,981 1.976

% de variancia explicada 66.22 65.89
Comeércio

Autovalor 1,542 1.951

% de variancia explicada 51.36 65.01
Servigos

Autovalor 1,964 1.978

% de varianza explicada 65.49 65.96

Agropecuaria
Autovalor 1,418 1,498
% de variancia explicada 47.09 49.93

Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

Depois de identificado o fator que serd extraido para analise, é necessario avaliar as
cargas fatoriais (loadingsfactors) que sdo apresentadas na Tabela 2. A padronizacdo dos
trés indices que compdem o Indice de Concentracio Composto espacialmente modifi-
cado (ICCs): QLs, HHms e PRs e foi realizada com base na rotagao ortogonal varimax. De
todos os métodos testados, a escolha foi feita depois de analisarem os resultados obtidos
e da constatacgao dos loadings mais satisfatorios e ajustados a realidade que se deseja
mensurar, preservando a propriedade de maximizagao da varidncia das cargas fatoriais.
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Tabela 2 Cargas fatoriais apds a rotagio ortogonal e comunalidades,

obtidas na andlise fatorial, que compdem os (ICCs), considerando os

municipios do Mato Grosso do Sul nos diferentes setores produtivos

2020 Empregoo Establecimentos

Inddstria F1 Comunalidade F1 Comunalidade
0.751 0.936 0.697 0.512
0.657 0.921 0.946 0.896
0.383 0.903 0.803 0.652

Construgao Civil

0.826 0.973 0.975 0.832
0.499 0.971 0.988 0.501
0.501 0.979 0.994 0.511

Comércio
0.738 0.545 0.821 0.577
0.548 0.676 0.967 0.936
0.528 0.723 0.944 0.893

Servigos
0.894 0.848 0.946 0.883
0.507 0.934 0.984 0.518
0.503 0.955 0.988 0.501

Agropecuaria

0.652 0.876 0.865 0.755
0.588 0.785 0.846 0.717
0.553 0.597 0.804 0.646

Além das cargas fatoriais sdo apresentadas as comunalidades, ou seja, a demons-
tragao da capacidade explicativa conjunta dos dois fatores em relag¢ao a cada subindi-
cador. Conforme dito anteriormente, a parcela explicada pelos fatores comuns recebe

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

o nome de comunalidade, e a parcela ndo explicada é chamada de especificidade.

As comunalidades podem variar de o0 a 1, sendo que valores préximos a 0 indicam
que os fatores comuns nao explicam a variancia e os valores proximos a 1 indicam que
todas as varidncias sao explicadas pelos fatores comuns. Para esses resultados, as co-
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munalidades indicam que todos os fatores tém sua variabilidade, significativamente
captada pelo fator. De acordo com os valores das comunalidades, constatou-se uma ca-
pacidade explicativa mais acentuada para o subindice do Quociente Locacional (QLs)
seguido pelo Hirschman-Herfindahl modificado (HHms) e pela Participag¢ao Relativa
(PRs) . As disposigoes das cargas fatoriais caracterizam os fatores principais da analise.
Na escala espacial referente aos municipios sul-mato-grossenses, o primeiro fator (F1)
é caracterizado por maiores pesos ao subindice do Quociente Locacional (QLs), seguido
sequencialmente pelo Hirschman-Herfindahl modificado (HHms) e Participac¢do Relati-
va (PRs). Esses subindicadores refletem, respectivamente, a influéncia do nivel de espe-
cializa¢ao produtiva atuando, principalmente, sobre aspectos da produtividade.

Teoricamente, o Quociente Locacional espacialmente ponderado (QLs) , tem a ca-
pacidade de atuar positivamente sobre a produtividade por meio das economias de esca-
la e de aglomeracao originadas por uma maior especializagao e concentragio locacional,
além de captar as interagoes médias entre os vizinhos, os denominados pela literatura
internacional de “neighboringeffects” (Anselin, 1988).

Adicionalmente a esse primeiro fator, tém-se os subindices de Hirschman-Her-
findahl modificados espacialmente ponderados (HHms) , capazes de captar o real peso
de uma atividade econdémica na estrutura produtiva de uma localidade. De acordo com
Crocco et al. (2003), é valido ressaltar que na literatura de economia regional, o subindi-
cador (QLs) é mais apropriado para mensurar os impactos em regides de porte médio.
Para regides pequenas, com emprego industrial diminuto e estrutura produtiva pouco
diversificada, o Quociente Locacional tende a sobrevalorizar o peso de um determinado
setor para a regiao. De forma semelhante, o quociente também tende a subvalorizar a
importancia de determinados setores em regides com uma estrutura produtiva mais
diversificada, mesmo que este setor tenha peso significativo no contexto estadual. Para
mitigar este problema, foi utilizado o subindicador de Hirschman-Herfindahl modifi-
cado (HHms) , elaborado para captar o real significado do peso do setor na estrutura
produtiva local, seguido pela Participagao Relativa (PRs) .

Para uma andlise na esfera municipal, assim como também ressaltado por Glaeser
et al. (1992) espera-se, que a especializa¢ao produtiva e a concentra¢io concorrencial
evidencie mais os ganhos oriundos de uma defini¢ao tedrica junto as economias
externas e niveis de competitividade concorrencial, como: as vantagens originadas
por meio da concentragao locacional, aperfeicoamento dos processos e produtos, com
disponibilidade e qualidade das matérias-primas e insumos préximos as fontes, além das
praticas operacionais de administra¢ido empresarial e agdes conjuntas que influenciam
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no nivel de competitividade concorrencial, tanto do mercado doméstico quanto dos
setores exportadores e que competem internacionalmente, como é o caso da Indistria e
Agropecudria, por exemplo.

Além disso, outro importante fator que influencia as economias externas é o pro-
gresso técnico articulado pelas inovagdes tecnoldgicas, tanto nos produtos quanto nos
processos, cuja rapida difusio para um conjunto de empresas aglomeradas e o desenvol-
vimento de atividades em um mesmo setor constitui, principalmente, por estarem pro-
ximas a outras empresas e a profissionais especializados, criando condig¢des favoraveis
ao incremento de suas atividades econdmicas e ao desenvolvimento de novos negdcios.

Em uma andlise temporal intersetorial, as possiveis mudangas aconteceram devido
a forma como as atividades econdmicas articulam-se umas com as outras e com o proprio
meio, por meio dos encadeamentos para tras e para frente (back wardand for ward link ages).
Os encadeamentos produtivos (efeitos em cadeia) que essas atividades s3o capazes de gerar
estimulam a dinamizacao de recursos, capital, investimentos e o processo de crescimento
econdmico. Para Hirschman (1958, 1985), esse processo de encadeamento e sua capacida-
de de gerar mais desenvolvimento econémico levam a estratégias politicas e econdmicas
que ajudam a “refletir” sobre os principais entraves originados no subdesenvolvimento e
nas desigualdades existentes em varios paises e regides. Os encadeamentos para tras sao
oriundos de um crescimento auténomo de um determinado setor (no nosso estudo, prin-
cipalmente a Inddstria, a Agropecudria e a Construgao Civil), estimulado basicamente em
razao de novos investimentos ou aproveitamento da capacidade produtiva preexistente.

Esse encadeamento induz o crescimento de outros setores a ele relacionados, es-
sencialmente por meio de “pressdes de demanda”. J4 os encadeamentos para frente, sdo
derivados de um aumento da produ¢ao de um determinado fator que favorece a eleva¢ao
da producio de outros setores, em decorréncia de um excesso de oferta do produto seto-
rial inicial (Hirschman, 1958 e 1985).

Esses encadeamentos podem ser captados também a partir das matrizes de cargas fa-
toriais dos seguintes setores estudados: Industria, Agropecudria e Construgio Civil. Nos
quais, os setores de maior intensidade/menor intensidade em seus vinculos em relagdo aos
demais possuem uma elevagiao/diminui¢do da valoragao de seus subindicadores espacial-
mente ponderados (QLs, HHms e PRs), de acordo com a composi¢ao da matriz de seus
loadings factors.

Apés este detalhamento que evidenciam a robustez da metodologia aplicada e os ca-
minhos possiveis de analise fornecidos pela mesma, serdo apresentados os dados espaciali-
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zados dos ICCs para cada um dos setores econémicos. O ICCs é apresentado de forma com-
parada para dados do emprego em azul e dados do nimero de estabelecimentos em verde.

A primeira andlise que se estende para todos os setores analisados é que é notavel
certas diferengas da concentragdo espacial de cada setor para os diferentes dados. Esta
diferenga possui um importante resultado, no qual, determinados municipios possuem
uma concentragao de empresas, mas esta concentragao nao se verifica em empregos, sen-
do o contrario também verdadeiro. Este resultado apesar de 6bvio pela diferenca das bases
de dados, demonstra que a concentragdo da atividade econémica possui diferentes carac-
teristicas, fatores como o porte das firmas, a quantidade de empregos gerados por cada
firma, sua intensidade de uso de tecnologia e trabalho, s3o exemplos que contribuem para
explicar estas diferencas.

O Mato Grosso do Sul possui uma base de estabelecimentos com 87% microempreen-
dedores individuais e microempresas considerando filiais e matrizes, segundo dados da
Receita Federal para o ano de 2020. Microempreendedores individuais podem empregar
apenas um colaborador, enquanto micro empresas estao classificadas com até 9 colabora-
dores no setor de comércio e servigos e até 19 colaboradores para o setor industrial.

Caso somadas as pequenas empresas, que sao assim classificadas 10 a 49 pessoas
no comércio e servigos ou de 20 a 99 pessoas na industria, temos um total de 93% das
empresas do Estado. Este serd, portanto, o agente representativo da analise, justifican-
do com clareza as diferencas de concentragdes entre a analise de estabelecimentos e em-
pregos, e por saber que a firma média gerard, em média, um maior nimero de empregos
que apenas um, daremos mais énfase na analise da concentragio pelos dados do empre-
go, que é a base comumente mais utilizada na literatura.

Um ponto adicional a esta diferenca de concentra¢do entre as bases de dados de
emprego e estabelecimentos, refere-se ao padrao observado no MS, em que municipios
pequenos possuem menor nimero de estabelecimentos comparativamente a Campo
Grande, Dourados, Trés Lagoas e Ponta Pora.

As cores mais escuras das imagens representam municipios com maior concen-
tracao de empresas em empregos em cada setor analisado, nestes casos, o valor do in-
dicador é positivo, o que indica concentra¢ao acima da média estadual. Cores interme-
didrias demonstram valores proximos a zero, e concentragdes menos intensas ou muito
proximas da média estadual, enquanto as cores mais claras representam municipios
com quase nenhuma concentragao, Estado abaixo da média estadual.
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Figura1 Indice de Concentra¢io Composto espacialmente
ponderado da inddstria

Legenda: Legenda:
Empregos Estabelecimentos
1-79--01 C1-14--08
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Eoi-02 B-03-0
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Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

Para o setor industrial, observado na figura 1, é possivel notar, que a regido leste e toda
a faixa territorial de fronteira leste do Estado nesta regido apresenta concentrac¢ao de em-
pregos do setor industrial acima da média do Estado. Os municipios com concentra¢ao mais
intensa s3o: Mundo Novo, Eldorado, Itaquirai, Iguatemi, Juti e Vicentina no extremo sul do
Estado. A sudeste, o segundo conjunto de municipios com concentragdo superior a média
conta com: Bataypora, Anaurilandia e Bataguassu, Nova Andradina, Angélica e Rio Brilhante.

A nordeste do Estado temos um terceiro conjunto de municipios composto por: Pa-
ranaiba, Aparecida do Taboado e Selviria. Dentre estes municipios com maior concen-
tracdo do setor industrial as atividades que mais se destacam sio: laticinios, confeccoes
de vestuarios e acessorios, e de roupas intimas, produ¢ao de alimentos normalmente
associados a transformacdo de produtos da carne, produgao de 6leos ou beneficiamento
de produtos vinculados a produgio agropecuaria. O padrao de setores industriais que
apresentam concentragao acima da média estadual em alguns municipios sao normal-
mente associados a agropecudria, e estao concentrados, de forma geral, em municipios
produtores de insumos e com disponibilidade de mao de obra, que em geral é de remu-
neracao média ou abaixo da média do Estado, que atualmente é de R$ 2.757 reais. !

5 Rendimento médio real habitual do trabalho principal das pessoas de 14 anos ou mais de idade, ocupadas na
semana de referéncia em trabalhos formais. IBGE Cidades (2021).
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Este tipo de industria associada ao setor agropecudrio possui uma regra de aloca-
cdo das plantas produtivas, normalmente baseado na distancia da matéria prima, e nos
casos dos municipios observados que apresentam concentragao esta questao é verdadei-
ra. O caso de laticinios, por exemplo, dada a perecibilidade e a dificuldade de transporte
em estradas rurais muito longas pela necessidade de refrigeragio do leite, nao faz senti-
do para a indastria se instalar distante da matéria prima.

Outro ponto é que esse tipo de indastria precisa garantir um quantitativo minimo
de volume de insumos para operar a produgao, e isso também é fator de decisao para
alocagao da planta. Neste sentido, é natural que municipios como Mundo Novo, Itaqui-
rai, Bataypora, Anaurilindia e Rio Brilhante, que apresentaram concentragao acima da
média na inddstria, e possuem a atividade de laticinios como uma das atividades indus-
triais de destaque, tenha em sua base de produgdo pecuaria a produgiao de leite.

O Mapa 06 apresentando os APLs do Mato Grosso do Sul segundo o Observatdrio
Brasileiro de APLs (2021), apresenta alguns dos municipios aqui verificados com elevada
concentragao do setor industrial, especialmente de laticinios, como nos casos de Anau-
rilandia, Itaquirai e Bandeirantes, que n3o estao entre os municipios com maior con-
centrac¢ao no setor industrial, mas apresentam concentragio superior 2 média estadual
e também conta com um conjunto de laticinios.

A atividade de producao de roupas, acessorios e roupas intimas, também aparece como
uma das mais representativas do setor industrial dos municipios mais concentrados no se-
tor industrial. Estas plantas normalmente utilizam o critério de aloca¢ao de suas plantas
baseados em disponibilidade de mao de obra remunerada com baixos rendimentos, tendo
em vista que sao produtos de baixo valor agregado em geral e competem via pregos sem a
possibilidade de determinagiao dos mesmos ou grande diferenciagoes de produto. Por este
motivo, essas empresas precisam em geral de mao de obra facilmente substituivel e barata.

Um ponto que chama atengdo é que, em geral, a industria de transformagao de
confec¢ao como um todo costuma possuir uma planta muito flexivel, de baixo contetdo
de capital instalado, o que permite realocag¢des caso necessario seja. A busca por mao
de obra pode ser um destes fatores que pode gerar esta realoca¢dao, ou mesmo politicas
de incentivos fiscais e subsidios que garantam competitividade em termos de precos a
estas industrias. Diferentes dos laticinios nao ha algo que fixe esse tipo de inddstria em
um local. Dentre os doze municipios mais concentrados no setor industrial, oito destes
possuem como destaque atividades de confec¢ao seja na produgao de calgados e acessé-
rios, roupas intimas, vestuario em geral ou na producao de artigos téxteis, sendo eles:
Mundo Novo, Eldorado, Iguatemi, Juti, Bataypora, Nova Andradina e Rio Brilhante.
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Dentre os demais municipios, Campo Grande, Trés Lagoas e Dourados apresentam
grande concentragao do numero de estabelecimentos nas atividades industriais de confec-
¢ao, no entanto, estes agentes devem ter caracteristicas da firma representativa anteriormente
apresentada, o que faz que em média sejam pequenas e geram poucos empregos por unidade
fabril, e que em meio a outras atividades do setor industrial na geragao de empregos, esses
municipios nao fiquem aparentes no (/CCs) calculado pelo emprego. Outras atividades que se
mostraram destaque entre os municipios com maior concentragao no setor industrial foram
artefatos de cerdmica em Eldorado, que é tradicionalmente uma regiao vocacionada a este tipo
de produgdo dada a disponibilidade de recursos naturais. A produc¢ao de méveis em Mundo
Novo. Serralherias em Itaquirai, metaldrgica em Vicentina, Bataguassu e Nova Andradina.

Figura 2 Indice de Concentragio Composto espacialmente
ponderado da construgao civil

Legenda: Legenda:
Empregas Estabelecimentos
[]-0,48--0,34 1-06--0,3
1 -0,34--0,261 1-03--03
B -0,261 - 0,191 B -03--0,2
B -0,191 - 0,041 Bl -02-0
I 0,041 - 7,891 MNo-78
0 100 200 km 0 100 200 km
[ [

Fonte: Elaboracgdo propria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

O setor da construgao civil, observado na figura 2, apresenta concentragao nos mu-
nicipios centrais do Estado, especialmente ao redor de Campo Grande, capital do Esta-
do. H4 uma faixa que se estende até a costa leste do Estado. Os municipios s3o: Campo
Grande, Sidrolandia, Nova Alvorada do Sul, Terenos, Rochedo, Jaraguari, Ribas do Rio
Pardo, Agua Clara, Brasilandia, Inocéncia, Trés Lagoas, Selviria e Aparecida do Taboa-
do. A regido no entorno do municipio de Trés Lagoas é uma das regides produtoras de
produtos ceramicos destinados a construgao civil (e.g. tijolos, telhas e revestimentos).
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Figura 3 Indice de Concentracio Composto espacialmente
ponderado do comércio

Legenda: Legenda:
Empregos Estabeledmentos
[ -1,59--0,65 J-11--05
[ -0,65 - -0,45 -05--03
B -0,45 - -0,13 B -03--0,1
Bl -013-04 Bl -01-03
N 0,4-5,01 Mo3-73
0 100 200 km 0 100 200 km
[
[

Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

Os municipios que apresentaram maior concentrac¢ao do setor comercial em seu
territdrio, observado na figura 3, considerando os dados do emprego foram: Campo
Grande, Sidrolandia, Nova Alvorada do Sul, Rio Brilhante, Ribas do Rio Pardo, Jaraguari,
Rochedo e Terenos no centro do Estado. Na regido leste do Estado, mais ao norte, hd um
segundo conjunto de municipios que apresentou elevados ICCs para este setor sendo eles:
Paranaiba, Aparecida do Taboado, Selviria e Trés Lagoas. Existem mais trés municipios
que estao do lado leste do Estado mais ao sul, que também apresentaram elevada concen-
tracao do comércio que sio: Bataguassu, Itaquirai e Eldorado.

Quando considerado o nimero de estabelecimentos, alguns municipios perdem
importancia, e uma faixa de municipios ao redor da regido de Dourados e Trés Lagoas
ganham destaque na concentra¢ao do comércio analisada pelo ICCs. Apesar de possui-
rem namero consideravel de estabelecimentos deste setor, as empresas de Dourados e
Trés Lagoas e seus entornos nao geram tantos empregos em relacio a média estadual
que os estabelecimentos de Campo Grande e entorno.
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E possivel perceber que para o comércio existe um conjunto maior de municipios que
apresentam concentracao superior 3 média do Estado, e que eles estao normalmente loca-
lizados no entorno das areas com os maiores ICCs. Com relagao as atividades de comércio
que mais se destacam na geragio de empregos formais nos municipios de elevada concen-
tragao do comércio, s3o no varejo: comércio de artigos para vestudrio e acessorios, comércio
varejista de mercadorias (Hipermercados, Minimercados e armazéns, e especialmente Su-
permercados, supera o comércio de varejo de vestuario em nimero de empregos), varejo de
automoveis, caminhonetes e utilitarios, varejo de acessérios e pegas para veiculos, materiais
de construgao, varejo de produtos farmacéuticos e postos de combustiveis. Algumas ativida-
des um pouco menos expressivas que as destacadas anteriormente na geragiao de empregos,
mas que figuram entre as principais sao: conveniéncias, agougues e tabacarias.

No atacado destacam-se os comércios atacadistas de mercadorias, bastante vin-
culados ao comércio de abastecimento como supermercados, distribuidoras de pecas
e acessorios para veiculos. Ha variacoes entre estas atividades em rela¢ao ao volume
de salarios pagos, a massa salarial e o porte das empresas. As atividades atacadistas,
e as concessiondrias que representam o varejo de automoveis, supermercados e hiper-
mercados, tendem a ser empresas com maior porte e maior niumero de colaboradores,
enquanto as demais se enquadram dentro da caracteristica do agente representativo.

O setor de comércio contrata mais individuos com grau de escolaridade funda-
mental e médio completo, e a média salarial para estas qualifica¢des no Estado é de cerca
de R$ 1.584,48 reais para individuos com escolaridade de nivel fundamental completo e
de R$ 1.804,20 para individuos com escolaridade de nivel médio completo. No caso do
comércio, as atividades que costumam possuir empresas com maior porte estao asso-
ciadas a contratacao de pessoas mais qualificadas.

Exceto pelo comércio de carnes e algumas categorias de produtos alimenticios, e
alguns casos do comércio de materiais de construgao, o comércio no Mato Grosso do
Sul nao é vinculado a indastrias locais, ou seja, nao possui conexao em sua cadeia de
fornecimento com empresas que produzem dentro do Estado. Em geral, sao produtos
comprados em outros Estados, transportados em grande parte por modal rodovidrio
e, para a maioria das atividades relatadas sao vinculadas ao abastecimento, ou seja, os
consumidores sio locais. Este fato produz um grande fluxo de entrada de mercadorias
para o abastecimento local.
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Figura 4 Indice de Concentra¢io Composto espacialmente
ponderado de servigos

Legenda: Legenda:
Empregas Estabelecimentos
[1-0,572--0,286 [1-05--04
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I 0,126 - 8,058 o8
0 100 200 km 0 100 200 km
[ —]
[ ]

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

No setor de servigos, observado na figura 4, os municipios com maiores ICCs con-
siderando os dados do emprego foram: Campo Grande, Ribas do Rio Pardo, Jaraguari,
Rochedo, Terenos, Sidrolindia e Nova Alvorada do Sul. Mais a Oeste, conectando alguns
municipios da fronteira préximos ao Paraguai, hd um outro conjunto de municipios com
elevada concentragio deste setor, formado por: Dourados, Douradina, Itapora, Ponta
Pord, Laguna Carapa, Fitima do Sul e Deodapolis. Os municipios de Ladario e Bonito
também apresentaram concentragao elevada do setor de servigos.

Bonito e Ladario possuem caracteristicas semelhantes no que tange ao setor de servi-
¢os. Bonito é um dos principais destinos de ecoturismo do pais, sendo o turismo uma das
principais atividades econdmicas do municipio, e o setor de servigos 14, é extremamente
vinculado a hospedagem, alimentagdo e intermediac¢ao do turismo. Na sua base de em-
presas encontram-se hotéis, pousadas, restaurantes, bares, agéncias de viagem e atrativos
turisticos. Ladario nao possui exatamente 2 mesma vocag¢ao turistica, mas é considerado
um importante destino pesqueiro e de turismo de contemplagao, pois esta localizado no
Pantanal sul-mato-grossense. Além disso, possui sede da Marinha e do servigo militar vin-
culado aos cuidados da fronteira e, isso gera um movimento continuo de militares, o que
contribui para a atividade de servigos de hospedagem. Ademais, agéncias de viagens e ser-
vigos de transporte em embarcag¢oes também sao importantes atividades neste municipio.
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Dos outros dois conjuntos de municipios com concentra¢ao do setor de servigos,
apenas Dourados e Campo Grande possuem um setor de servigos mais complexo, com
um conjunto mais extenso de atividades e que varia em nivel de sofisticagio do servigo
prestado e pelo tipo de mao de obra empregado. Alguns padrdes verificados em Doura-
dos como principais atividades sdo: seguranca privada, transporte de valores, transporte
rodovidrio de cargas, servigos odontolégicos e de atendimento hospitalar, restaurantes e
educacao em nivel fundamental, médio e superior e servigos de armazenagem.

Em geral, estas atividades geram os maiores niimeros de empregos para o setor
de servicos deste municipio e sdo atividades que requerem mao de obra com alguma
formacao técnica adicional ou até formagao de nivel superior. Este fato é comprovado ao
analisar o salario médio para trabalhadores do setor de servicos de Dourados com En-
sino Médio completo R$ 1.717,61, com Ensino Fundamental completo R$ 1.469,94 e com
Ensino Superior completo R$ 3.149,92, segundo dados da RAIS para o ano de (2020).

Enquanto que para os demais municipios o saldrio médio para individuos com o
ensino fundamental foi de R$ 1.311,24, para o ensino médio completo R$ 1.546,90 e para o
Ensino Superior completo R$ 2.367,95, especialmente para o Ensino Superior completo
o salario médio é significativamente menor, 33%, RAIS (2020).

Os demais municipios possuem setor de servicos mais dedicados a atividades como
hotéis, educagao na pré-escola, armazenagem, restaurantes e transporte rodoviario e
de carga, que sdo mais préximos ao atendimento das necessidades de subsisténcia da
populagao, que quando necessita de servigos mais complexos e especializados, vao até
Dourados para consumi-los ou contrata-los, tendo em vista que as distdncias sio muito
pequenas entre estes municipios.

No caso de Campo Grande, as principais atividades sao: transporte rodoviario de
cargas, limpeza de prédios e domicilios, teleatendimento, restaurantes, lanchonetes
e similares, seguranga privada, servigos de apoio a edificios, atendimento hospitalar,
educagdo em niveis fundamental, médio e superior, transporte de passageiros, servigos
administrativos e de contabilidade, bancos e cooperativas de crédito, advocaticios, ser-
vigos de engenharia, hotéis, servigos médicos ambulatoriais e de cuidado com a satde,
atividades cadastrais e de cobranga, servigos de suporte técnico e manutengao de tecno-
logia, selecao e agenciamento de mao de obra e distribui¢ao de energia elétrica.

O setor de servicos adiciona mais valor ao produto interno bruto do municipio de
Campo Grande que a propria indastria. Devido a complexidade deste setor, em Campo
Grande, a populacao dos municipios do entorno utiliza também os servigos desta esfera,
vindo até Campo Grande. O municipio de Terenos e Jaraguari ficam a cerca de 30 ou 40
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minutos do centro de Campo Grande, o que torna este movimento comum e faz de Campo
Grande um polo neste setor.

Figura s Indice de Concentra¢io Composto espacialmente ponderado
da agropecudria

Legenda: Legenda:
Estabelecimentos
Empregos
CJ-13--07 J-1.3--06
03-07--03 C1-06--03
B 03 -0 B -03-0
mEo-05 Bmo-02
Hlo0s-63 Elo2-68
0 100 200km ¢ 100 200km
[ —
L —

Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).

A agropecudria, observado na figura 5, é o setor que apresentou 0 maior nimero
de municipios com ICCs concentrados ou com valores elevados, ou acima da média de
concentracao do Estado. Este fato se verifica porque, de maneira geral, os municipios
do MS possuem sua estrutura produtiva historicamente baseada na agropecuaria, tendo
como principais atividades: a pecudria de corte para bovinos, suinos e aves, a pecuaria
leiteira e a produgdo de ovos. Na agricultura, as culturas da soja e do milho foram im-
portantes na formagao econémica do Estado, e perduram como principais culturas em
volume produzido, area plantada e valor bruto da produgao.

Em meados dos anos 2000, a produgao florestal se intensificou devido a implan-
tacdo de projetos industriais de beneficiamento da madeira e produc¢ao de celulose de
fibra curta branqueada em Trés Lagoas. Desde entdo, a produgao florestal cresceu no
Estado e passou a ser uma das principais culturas da agricultura. Atualmente, o Mato
Grosso do Sul figura entre os seis maiores produtores de produtos da silvicultura do
pais. Toda a regido leste do Estado incrementou sua produgao agricola com esta ativi-
dade desde meados dos anos 2000. Este fato justifica a concentracdo identificada pelo
ICCs para agropecudria nesta regido do Estado.
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Atividades igualmente recentes vém ganhando forg¢a na estrutura agropecuaria do
MS, como é o caso da apicultura, que se disseminou também devido ao crescimento da
atividade de florestas plantadas, de modo que associa¢des e pequenos produtores passa-
ram a produzir mel dentro das areas de plantio florestal de pinus e eucalipto.

Outra atividade com nimero crescente de projetos no Estado é a aquicultura de
agua doce, que cresceu especialmente nos altimos 10 anos e, agora, o Estado conta com
algumas unidades frigorificas sendo responsavel por quase 30,2% do volume de aba-
tes de peixe criado em tanques no Brasil, segundo o MAPA (2020). Os municipios de
Aparecida do Taboado com 40,97%, Selviria com 32,99%, Brasilandia com 6,21%, Mundo
Novo com 5,68% e Itapora com 4,21%, sdo sozinhos responsaveis por 90% da produgao
de tilapia de cativeiro do MS. Nos tltimos 3 anos, um programa do governo do Estado
de Mato Grosso do Sul denominado Propeixe vem buscando fomentar a criagio de pes-
cado, e possui metas de dobrar a produgao do Estado até o préximo ano, conforme a
SEMAGRO (2020).

Os estabelecimentos agropecudrios possuem uma caracteristica distinta em relagao
aos demais setores quando analisados pelo porte. Os micros e pequenos negdcios somam
55% dos estabelecimentos agropecudrios, enquanto os de médio e grande porte juntos so-
mam 45% do total de estabelecimentos do Estado. Cerca de 40% dos estabelecimentos de
médio e grande porte estao prioritariamente localizados em apenas dez municipios: Cam-
po Grande, Ribas do Rio Pardo, Trés Lagoas, Maracaju, Agua Clara, Dourados, Ponta Por3,
Rio Brilhante, Corumba e Chapadao do Sul. Dos estabelecimentos de médio e grande porte,
51% sao destinados a producao de bovinos de corte, a outra metade para outras culturas e
demais servicos relacionados a agropecudria. Quando analisados os estabelecimentos de
micro e pequeno porte apenas 23%sao destinados a producao de bovinos de corte, e 35% des-
tinados a servicos de preparagao do terreno, cultivo e colheita, os 42% restantes estao desti-
nados a outras culturas ou a pecudria de leite, além de atividades de apoio a agropecuaria.

CONSIDERACOES FINAIS

O chamado Corredor Bioceanico (CB), Rota Bioceinica (RB) ou também nomeado
Rota de Integracao Latino Americana (RILA), é um corredor de transporte em vias de
implementacdo que tem proporcionado discussdes recorrentes. Certamente este proje-
to trard externalidades positivas e, também, desafios. Por isso, estudos aplicados neste
contexto sao importantes para orientar politicas publicas que possam potencializar be-
neficios e minimizar impactos negativos.
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Com base nas anilises econémicas realizadas neste capitulo, foi possivel levantar
algumas importantes questdes. E provavel que a Rota Bioceanica nio resulte em vincu-
los com setor produtivo em varios municipios, configurando-se como mero trajeto de
passagem. Os municipios que podem ter maior beneficio em decorréncia de fazerem
parte da rota parece serem aqueles com aglomeragao no setor da agropecuaria. O fato
do grande niimero de municipios com pouca significancia, sugere certa diversifica¢ao
que, no entanto, pode ter como pano de fundo a fragilidade dessas economias que sao,
muitas vezes, dependentes de verbas publicas e do montante de empregos e auxilios que
o poder ptblico municipal ou estadual gera no municipio. O aprofundamento das aglo-
meracOes nos municipios da Rota Biocednica nio depende sé da implantagio desta ou
dos beneficios logisticos, mas como visto também de decisoes de aloca¢ao das firmas, do
porte, da caracteristica produtiva de cada regiao, isto pode dificultar a previsibilidade.

As aglomeracoes verificadas coincidem com alguns dos APLs anteriormente ma-
peados pelo Observatdrio, mas nesta andlise nao consideramos todas as caracteristicas
para a determinagao de um APL, esse é um dos motivos para haver diferengas. Com base
nos APLs identificados pelo Observatdrio, verificou-se importantes APLs que estao nas
proximidades da Rota, como por exemplo aqueles relacionados aos setores de Apicultura,
Horticultura agroindustrial, Plantas medicinais e fitoterapicas, Mandiocultura, Base Flo-
restal, Leite, Piscicultura. Todos ligados diretamente com a produgao primaria. Esses sdo
setores que devem explorar e procurar beneficiar-se do novo corredor rodovidrio inter-
nacional para aprofundar ou buscar novos mercados, sobretudo na Asia. Para os arranjos
produtivos locais do turismo, é imprescindivel que se estabelecam politicas publicas que
possam contribuir para o fortalecimento da atragio de demanda dos paises vizinhos como
Paraguai, Argentina e Chile, sendo necessario a criag¢ao de infraestrutura turistica.

Desse modo, este capitulo identificou e caracterizou os municipios do Mato Grosso
do Sul inseridos no contexto deste novo corredor rodoviario internacional. Além disso,
analisou suas estruturas produtivas por meio de indicadores. Por fim, analisou indicado-
res de especializa¢do produtiva. Assim, algumas das principais entregas desenvolvidas
neste primeiro relatério técnico foram: i) o mapeamento do trajeto, ii) a identificagao e
andlise espacial da estrutura produtiva dos municipios do Mato Grosso do Sul partici-
pantes do Corredor Biocednico projetado, iii) analise das caracteristicas da especializa-
¢do produtiva dos municipios selecionados, por meio de indicadores de concentragao e
iv) mapeamento dos Arranjos produtivos locais do Mato Grosso do Sul.
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Os resultados revelam uma janela de oportunidade por parte do setor pablico e privado
para potencializar as oportunidades que advirao deste corredor. Politicas piblicas podem
permitir uma integragao que possibilite ganhos de competitividade a esses setores. A mera
integragao nao-planejada levard, potencialmente, ao reforco das desigualdades regionais
destacadas no Estado. Em uma andlise mais pessimista, a no elabora¢ao de um planeja-
mento eficiente, deixando-se desprotegidas de uma atuagao publica balizadora articulada,
pode fazer com que as ameagas da integragao sejam maiores do que as oportunidades.

Neste contexto é importante a implementagao de politicas publicas bem delineadas,
que fomentem uma maior competitividade aos setores do estado, por meio da ampliagdo
do potencial inovativo das empresas e da capacita¢io da mao de obra; fomentando acor-
dos de comércio, sobretudo no ambito do MERCOSUL, de modo a evitar problemas de
integracao (competi¢oes predatdrias, guerras fiscais e a evasio de parques industriais) e
incentivar complementaridades e ampliacao de integracdes das cadeias regionais de pro-
dugdo na busca da elevacao de valor agregado e gera¢ao de empregos de maior remunera-
¢do. Essa politica permitiria aproveitamento das externalidades positivas verificadas nas
economias de aglomeracao. Nesse sentido, é muito importante fomentar a consolidagao
de um sistema regional de inovagdo, como apontado por Abrita e Silva (2019), ou seja, pro-
mover a cooperacao entre setor produtivo, empresas, universidades e institutos de pes-
quisa em busca de produtos e servigos com maior grau de ineditismo até protegidos por
meio de patentes. Assim seria possivel em um primeiro momento, reduzir custos e elevar
competitividade e posteriormente, agregar valor e elevar emprego e renda.
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APENDICE

Tabela 3 Teste de adequagao de Kayser-Meyer-Olkin (KMO)

KMO Emprego Establecimentos
Setores
Indastria 0.30 0.47
Construcao Civil 0.50 0.49
Comércio 0.54 0.50
Servicos 0.44 0.51
Agropecuaria 0,53 0,45
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Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados secundarios da RAIS/MTE (2021).




CAPITULO 2

ARRAN]JOS PRODUTIVOS LOCAIS DO MATO GROSSO DO SULEA
ROTA DE INTEGRACAO LATINO-AMERICANA: UMA INVESTIGAGAO
DOS POTENCIAIS DE EFEITOS DE TRANSBORDAMENTO SOBRE O
DESENVOLVIMENTO REGIONAL

INTRODUCAO

A Rota de Integragao Latino Americana (RILA) corresponde a um corredor de
transporte rodovidrio internacional em implementacido que tem como objetivo co-
nectar o Estado de Mato Grosso do Sul (MS) aos portos do Norte do Chile (vide Castro,
2019; Asato ef al., 2019). As vantagens competitivas e logisticas esperadas deste novo
corredor de transportes deverao estar fortemente ligadas com o escoamento de pro-
dutos relacionados as grandes commodities como, por exemplo, graos, carnes, celulo-
se e minérios.

Nesse contexto, existe um potencial de transformagdes socioeconémicas em de-
bate. Por isso, esta pesquisa objetiva analisar as aglomeragdes produtivas, caracteriza-
da sobretudo no conceito de Arranjos Produtivos Locais (APLs), do MS, destacando os
efeitos esperados da RILA sobre o desenvolvimento dessas, sobretudo as potenciali-
dades de spillovers para as pequenas e médias empresas. A hipdtese da pesquisa é a de
que os APLs, sobretudo no tocante aos pequenos negdcios que os compdem, podem ser
beneficiados desde que existam politicas econdmicas adequadas, como apontado por
Governa e Salone (2004).

Como estratégia metodoldgica, a pesquisa realiza uma analise da especializagao
produtiva do Estado do MS por meio de técnicas espaciais. Em conjunto, o método de
Indicadores Compostos (OECD-JRC, 2008) e suas modifica¢des sao, também, conside-
rados na incorporagao da dimensao espacial nas andlises.
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Para cumprir com o objetivo da pesquisa, este capitulo se encontra estruturado em
outras duas se¢oes além da presente introdugao e das consideragoes finais. A segunda
secao apresenta a metodologia empregada e a base de dados utilizada. Na terceira se¢ao
é realizada uma andlise da especializa¢ao produtiva no MS, relacionando-a com a RILA.
Nessa se¢ao também sdo analisados os efeitos de spillovers esperados e o horizonte es-
tratégico de politicas publicas de fomento ao desenvolvimento regional, sobretudo no
tocante aos pequenos negdcios do Estado do MS.

MATERIAIS E METODOS
Analise da especializa¢ao produtiva

Dois elementos importantes para uma analise intrinseca sobre uma aglomeragao
produtiva s3o os indices de especializagio e concentra¢ao. De acordo com Basso, Silva
Neto e Stoffel (2005), a caracterizagio da distribui¢ao geografica das atividades econé-
micas quanto ao seu grau de especializacao e concentragao é uma etapa fundamental
para a compreensao das dinimicas presentes nos processos locais de desenvolvimento.

Nesse contexto, possuir um diagndstico adequado das especificidades das dindmi-
cas produtivas é necessario para embasar projetos e politicas de desenvolvimento local.
Essa caracterizagdo justifica, assim, o esfor¢o em torno da estimacao de tais indicadores
para qualificar as aglomera¢des que podem ser potencializadas por a¢des conjuntas de-
liberadas (vide Malecki, 2007).

Os indicadores de especializa¢ao produtiva propostos por Isard (1960), permitem
captar quatro caracteristicas de uma aglomeracao local. A primeira se refere a especifi-
cidade de um setor dentro de uma regido. A segunda apresenta o seu peso em relagao a
estrutura setorial da regido. A terceira salienta a importancia do setor nacionalmente. Ja
a quarta apresenta a escala absoluta das atividades produtivas locais. Essas caracteristi-
cas sao sintetizadas na estruturac¢ao do indice do quociente locacional (QL).

O QL compara duas estruturas setoriais. No numerador, tem-se a “economia”’ em
estudo; e, no denominador, a “economia de referéncia’. A sua origem como indicador de
localizagao e especializagao produtiva esta em Isard (1960), sendo amplamente utilizado
nos estudos de economia regional. Em sintese, trata-se de um indicador aplicado para
determinar o grau de especializa¢ao na producao de uma regiao ou municipio em uma
atividade especifica e pode ser representado conforme a equacgao (1).

Ei/E ®
QL;; = ==

Epn/Epn
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Na equagao (1), tem-se que: E’J representa as empresas do setor i na regiaoj, E sao
as empresas totais na regiao j, £, corresponde as empresas do setor i no Brasil e E,, as
empresas totais no Brasil. Quando o QL, = 1 a especializagdo da regidoj na atividade i é
idéntica a especializagdo da regido de referéncia (no caso, o Brasil); se o QL,;< 1 a espe-
cializacao da regido j na atividade i é inferior a especializagao de todas as regides nessa
atividade e se 0 QL, > 1 especializagdo da regido j na atividade i € superior a especializa-
cdo de todas as regides nessa atividade.

A partir das caracteristicas de aglomeragao acima e por meio das técnicas espaciais, em
conjunto com a Metodologia de Indicadores Compostos (OECD-JRC, 2008), modificou-se o
QL de modo a incorporar a dimensio espacial na métrica. Como resultado, estruturou-se,
entao, um indicador espacialmente ponderado (QLs). A modificagio feita neste indicador
visa adaptar o indice, que passa a ser espacialmente ponderado (incluindo as articulagoes
algébricas por meio da média ponderada dos valores da vizinhanga, ou lags espaciais). A
compreensao da organizacao das atividades, sua disposi¢ao no territério e o reconhecimento
de que podem ter significado econdmico torna possivel a classificacao de diferentes conceitos
de regido e territdrio, bem como a diferenciagio em relagio ao conceito de espago.™ A versao
espacialmente ponderada, o QLs , pode ser expressa conforme a equacao (2).

(2)

QLs;; = (VQL:)W(/QL;)

Na equagdo (2) tem-se que 0 QL , estd definido conforme a Equagdo (1) e ¥ é uma
matriz de pesos espaciais com elementos genéricos ¥,; e ndo nulos na diagonal principal. A
matriz é projetada para considerar as repercussoes que se estendem fora do limite da area
considerada. Pode ser construida de muitas maneiras diferentes, porém, para esta pesquisa,
serd considerada ¥ = 1 + W, em que W é uma matriz de peso convencional, padronizada nas
linhas e com diagonal principal nula, e I € uma matriz identidade de mesma ordem.

A escolha de qual matriz de pesos espaciais considerar é uma decisao importante
nos estudos espaciais, pois, a partir delas, é possivel gerar as defasagens espaciais e a
média dos valores limitrofes, determinando quais valores terao, em média, seus vizinhos.
Para a aplicac¢ao do indice espacialmente ponderado, QLs, foi utilizada a matriz de pesos

' Para maiores esclarecimentos sobre a importancia de considerar o espaco na analise, veja as discussoes
tedricas de: Hoover (1970), Richardson (1975), Souza (1981), Ferreira (1989), Lopes (2001).
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espaciais contigua bindria do tipo rainha (queen). Essa escolha se orientou pelo fato de
que esse tipo de matriz define os vizinhos de uma localidade considerando sua conexao
pela borda compartilhada ou vértice. Como o objeto de andlise é feito na escala munici-
pal, acredita-se que esse formato matricial é o mais adequado, pois nio apresenta uma
distor¢do muito expressiva nos valores que compdem tal matriz de pesos espaciais, como
uma matriz de distincia apresentaria.

E vélido reescrever o indice de especializagio produtiva espacialmente ponderado
(QLs) conforme a equagio (3).

3)
QLs:; = QL.; + (vOL)W(/QL,)

Nota-se que o termo (\/QLI.)’ w (\/QLI.) corresponde a especializa¢ao produtiva
desta economia considerando apenas o efeito de vizinhanga (presenga dos vizinhos) na
andlise. Cabe ressaltar que, caso a relagao de vizinhanga entre as regides seja desconsi-
derada, de modo que ¥ =1, ou ainda no caso de regides sem vizinhos (e.g. ilhas), o valor
do QLs serd exatamente igual ao QL tradicional.

Analise exploratéria de dados espaciais

A Andlise Exploratéria de Dados Espaciais (AEDE) é um conjunto de técnicas utili-
zadas para descrever distribuigOes espaciais de variaveis, tracar padroes de correlagio e
apontar a ocorréncia de clusters, ou mesmo de outliers (Anselin, 1988). Para que a AEDE seja
implementada é necessaria a utilizagao de variaveis espacialmente densas, ja que variaveis
absolutas podem induzir a erros na analise. Estes erros tendem a estar correlacionados
com as variaveis de escala e acabam gerando correlagdes espaciais espurias (Anselin, 2005).
Desse modo, a AEDE é o método mais indicado para se obter medidas de autocorrelagao
espacial global e local, observando a influéncia dos efeitos espaciais por intermédio de
instrumentos quantitativos e n3o apenas pelo “olho humano” (Anselin, 1988; Anselin, 1995).

O primeiro passo para a AEDE no presente trabalho foi a constru¢ao de mapas co-
ropléticos que permitiram a observac¢ao de padrdes de associagao no espaco, a partir dos
dados dos QLs setoriais de cada municipio. No entanto, para efetivamente descobrir se
os dados estavam distribuidos aleatoriamente ou seguiram um padrao espacial siste-
matico, foi necessario a aplicacao de testes estatisticos, sobretudo o I de Moran Global e
Local. O primeiro revela uma tendéncia geral de formagao de grupos ou clusters dos
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dados. O segundo é o indicador mais recomendado para identificagao de padroes regio-
nais ou locais, sendo chamado indicador Local Indicator of Spatial Association (LISA).

Quanto ao I de Moran Global, elaborado por Moran (1948), trata-se de um coefi-
ciente de autocorrelagao espacial, medido pela autocovariidncia, na forma de produto
cruzado pela variancia dos dados. Esta estatistica tem por objetivo verificar se os da-
dos estao distribuidos aleatoriamente no espaco. Portanto, a hipétese nula é de alea-
toriedade espacial e a hipdtese alternativa é da existéncia da autocorrelagao espacial.
Assim, ao rejeitar a hipétese nula, tem-se que o QLs dos municipios estao relacionados
aos QLs de seus vizinhos.

A interpretagdo do I de Moran Global pode ser feita considerando um nivel de sig-
nificincia de 5%, caso o valor de I seja estatisticamente maior que o seu valor esperado,
identifica-se uma autocorrelagdo espacial positiva, caso contrario, sendo o valor de I es-
tatisticamente menor, tem-se uma autocorrelac¢ao espacial negativa entre os municipios
(MORAN, 1948). Segundo Anselin (2005), a autocorrelagdo espacial positiva indica que
altos valores do QLs tendem a estar circundados por altos valores do QLs em municipios
vizinhos ou baixos valores do QLs tendem a estar circundados por baixos valores do QLs
em municipios vizinhos.

Para estes casos, é possivel considerar que a especializa¢ao produtiva dos seto-
res econémicos dada pelo QLs pode ser verificada adicionalmente nos municipios vizi-
nhos. Ja por meio da autocorrelagao espacial negativa, é possivel constatar que o nivel
de especializac¢ao dos setores dada pelo QLs estara mais disperso entre os municipios
do Estado. Em outros termos, um alto valor do QLs de um municipio tende a estar cir-
cundado por baixos valores de QLs em municipios vizinhos, sendo o contrario tam-
bém verdadeiro.

Estas analises de associa¢do sao devidamente categorizadas a partir do diagrama
de dispersio de Moran que, conforme Anselin (1995), permite verificar as tendéncias
locais em seus quatro quadrantes. Como instrumento dessa representagao, é possivel
classificar as associagdes espaciais dos municipios e seus vizinhos, através de padroes
Alto-Alto (AA) ou Baixo-Baixo (BB), representando uma associagdo positiva entre os mu-
nicipios, enquanto os padroes Baixo-Alto (BA) e Alto-Baixo (AB) indicam uma associa-
¢ao negativa.

Os padroes tipoldgicos AA revelam que municipios com QLs elevados em deter-
minado setor tendem a estar rodeados por municipios que também apresentam QLs
elevados. No caso de BB, os municipios com QLs baixos em determinado setor ten-
dem a estar rodeados por municipios que também apresentam QLs baixos. Os pa-
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droes BA e AB seguem o mesmo modelo de andlise, onde o primeiro diz que muni-
cipios com baixo QLs tendem a estar rodeados de municipios de com elevados QLs, o
segundo contrario.

Base de dados e Procedimentos Metodoldgicos

Os dados utilizados na estimagao do QLs nesta pesquisa s3o do Programa de Dis-
seminagdo de Estatisticas do Trabalho (PDET) do Ministério do Trabalho, referentes a
Relacao Anual das Informagoes Sociais (RAIS) (vide RAIS, 2022). Tais dados foram seg-
mentados de acordo com a classificagao desses dados de acordo com as se¢des e divisdes
da Classificagao Nacional de Atividades Econémicas (CNAE 2.0) do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE).

O ano de anilise é 2020, sendo a periodicidade mais recente disponibilizada na
base referéncia. As informagoes foram coletadas para a quantidade de nimero de esta-
belecimentos empregadores de acordo com as segdes listadas anteriormente. A escala
geografica definida foi a municipal, com a informagao coletada sendo analisada para os
setenta e nove municipios do MS.

Primeiramente foram coletados os dados do CNAE para o ano de 2020 na desa-
gregacao de 18 seg¢oes do CNAE 2.0. De posse dos dados de nimero de estabelecimen-
tos, foram calculados o QL dos municipios do MS tendo como regido de referéncia a
estrutura do Brasil para cada setor. Feito isso, foram avaliados aqueles setores que eram
mais significativos. A partir dessa visdo analitica, foram selecionadas como principais
secOes significativas a agropecudria, a indastria de transformagido, o comércio e a se¢ao
de gas e eletricidade.

O setor de gis e eletricidade, porém, foi desconsiderado por sua contextualizacao
estadual mutavel e irregular, principalmente, quando se volta para os desdobramentos
gerados por algumas variaveis econémicas chaves, como por exemplo: emprego e produ-
¢do (oferta) e o nimero de pequenos negdcios. '*!

2 De acordo com a Associacdo Brasileira dos Comercializadores de Energia (ABRACEEL), o consumo de combus-
tivel esta em perspectiva de crescimento no Estado do MS, mas é limitado pela baixa oferta. O potencial para
expansao do mercado local ainda é pouco explorado, apesar de ser um setor muito concentrado, somente 11
dos 79 municipios sul mato-grossenses sdo abastecidos. A fonte mais expressiva é o gasoduto Bolivia-Brasil
(GASBOL), que planeja aumentar um mais de 2000% o fornecimento de gis em MS. O Congresso Nacional,
ainda, discute proposta para ampliar essa rede de gasodutos (ABRACEEL, 2022). Sendo assim, é evidente que
tal setor vai se despontar cada vez mais como uma potencialidade estadual na exploracao e distribuicéo, caso
as politicas e a¢des publicas e privadas continuem se concretizando. Porém, ainda estd em estagio transitério e
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A partir desta sele¢ao, com as trés se¢des supramencionadas, foi realizado o cal-
culo do QLs considerando a estrutura produtiva do MS como referéncia e considerando
a matriz de pesos espaciais do tipo rainha. Os dados por nimero de estabelecimentos
por porte empresarial, segundo a classificagio do SEBRAE, foram utilizados para veri-
ficar como os negdcios estavam organizados por porte em cada municipio, sendo que
os resultados do QLs est3o apresentados em mapas coropléticos. Por fim, foi calculado
o indicador do I de Moran Local que permite visualizar as aglomeragdes destes setores.

Os procedimentos metodoldgicos da pesquisa seguiram as seguintes etapas:

A Célculo do QL espacial e o Indice de Moran para todos os municipios do estado
de MS;

B Verificagao das atividades econémicas, conforme suas se¢oes (CNAE 2.0/IBGE),
com a concentrag¢ao da categoria “AA”;

C Selecao das atividades econdmicas relevantes, conforme suas se¢oes mais signifi-
cativas em termos de participa¢ao relativa (market share) em nivel estadual;

D Andlise e sele¢ao por porte das empresas e calculo do QL por municipio e ativida-
des econémicas;

E Anilise da composi¢ao destas atividades, e suas se¢oes, para cada municipio em
relacdo ao porte das empresas e, por fim;

F Definicao dos clusters mais especializados em suas respectivas atividades produtivas
elencadas, classificados por porte e oportunidades municipais em relagio a RILA.

ARILA E AS AGLOMERACOES PRODUTIVAS DO MS: POTENCIAIS SPILLOVERS

A RILA, uma vez implementada, integrard um sistema de transporte rodovidrio ja
existente. A operacionalizacao de corredores rodoviarios internacionais, como o corre-
dor bioceanico via o municipio de Porto Murtinho, fomentard a demanda por transporte
no MS. Além disso, tornard o MS como um importante entreposto comercial entre o
Brasil e os paises da América do Sul. Tal integracao possibilitada pela RILA permitira
ganhos de eficiéncia, com saida direta ao Oceano Pacifico, reduzindo custos logisticos,
como apresentado no Mapa 1, nos apéndices do trabalho, que exibe a malha de modais
do MS e as conexdes com a RILA.

com pouca representatividade na geracdo do emprego e producdo estadual, conforme verificado por meio da
RAIS (2022), ndo sendo recomendavel esse tipo de andlise no momento.
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O trajeto da RILA pode ser considerado pela integragao da capital do MS, Campo
Grande, em dire¢ao oeste, passando pelos municipios de Nioaque, Guia Lopes da Lagu-
na, Jardim e Porto Murtinho, todos localizados no estado de Mato Grosso do Sul e, apds
Porto Murtinho, o trajeto perpassa pelo Paraguai, Argentina e Chile, respectivamente. A
conexao a leste de Campo Grande seria em dire¢do ao Porto de Santos, no Estado de Sao
Paulo. Nesse caso, o trajeto passaria pelos municipios de Ribas do Rio Pardo. Agua Clara
e Trés Lagoas. Ademais, uma alternativa de trajeto seria a integragao via o municipio de
Bataguassu, passando por Nova Alvorada do Sul. O destaque da RILA e seus trajetos é
apresentado no Mapa 2, nos apéndices.

Considerando os efeitos a partir da implementagio da RILA, potenciais efeitos de
transbordamento (spillovers) podem ser gerados aos municipios que serao afetados, seja
diretamente ou indiretamente, pela RILA. A apresentagdo das aglomeragoes produtivas
do Estado do MS e os efeitos esperados da RILA sobre essas sao apresentados nas pré-
ximas subsegoes.

Especializa¢ao produtiva do MS e a RILA

Todas as regides sao geografica, histdrica e economicamente compostas por partes
de um mesmo territério e sao entendidas como espagos que possuem organizagoes di-
ferenciadas entre si e que refletem diretamente em suas estruturas de produgao. Estas
estruturas sao o resultado das escolhas produtivas ao longo do tempo e suas transforma-
¢Oes acontecem a partir do uso de elementos naturais e das relagdes socioeconémicas de
cada localidade (Marshall, 1890; Porter, 1990).

Como as regides alteram sua forma de produzir no decorrer do tempo, seus siste-
mas locais de producao e suas especializagdes regionais também tendem a se modifi-
carem. Dessa forma, o uso de indicadores de analise regional contribui nos processos
de identifica¢do de padroes locacionais de especializagao. Como sao medidas relativas,
esses indices sao diretamente influenciados pela escolha das regides de referéncia e da
variavel base utilizada. A investigacao de tais medidas relativas pode ajudar no enten-
dimento, por exemplo, da trajetdria de desenvolvimento, da distribui¢ao do emprego e
renda, do uso dos fatores de produgao (tangiveis e intangiveis). Também auxiliam na
analise da capacidade de gerar e atrair novas atividades econémicas, da melhora da qua-
lidade de vida da populagaolocal e, consequentemente, da inferéncia positiva no proces-
so de desenvolvimento regional (Capello, 2016; Alves, 2022). Neste contexto, apresenta-
se o resultado dos indices estimados para o QLs, conforme apontado na se¢ao anterior.
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No Mapa 3, verificado nos apéndices, é apresentado o resultado do Indice de espe-
cializa¢ao produtiva espacialmente ponderado da Agricultura, Pecuaria, Produgdo Florestal,
Pesca e Aquicultura para o estado de Mato Grosso do Sul. De forma geral, nota-se que o
MS é muito especializado no setor agricola, com poucos municipios identificados com
QLs inferiores a 2 (localizados ao sul do estado nas areas mais claras do mapa). A grande
parte dos municipios s3o altamente especializados, com destaque para: Campo Gran-
de, Dourados, Maracaju, Paranaiba, Ribas do Rio Pardo, Sidrolandia, Trés Lagoas, Agua
Clara, Amambai, Aparecida do Taboado, Aquidauana, Bandeirantes, Brasilindia, Cama-
pua, Cassilandia, Corumbd, Inocéncia, Itapora, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul, Ponta
Pora, Rio Brilhante, Rio Verde de Mato Grosso, Santa Rita do Rio Pardo, Sio Gabriel do
Oeste e Terenos.

Historicamente, a estrutura produtiva dos municipios do estado do MS é baseada,
principalmente, na agricultura e pecudria, atuando com destaque na produgao nacional
de culturas como: soja, milho e cana-de-agticar e nas principais atividades da pecuaria
de corte para bovinos, suinos e aves; a pecudria leiteira e a produgdo de ovos. A bovino-
cultura de corte, por exemplo, representa 12,9% do PIB do complexo do agronegdcio do
MS, enquanto todo o complexo do agronegdcio representa cerca de 37% do PIB do Estado
conforme Frainer, Welter e Centurido (2021).

A elevada especializac¢ao produtiva localizada a leste do estado se caracteriza, essen-
cialmente, por produtos da silvicultura. O Mato Grosso do Sul é o estado que mais exporta
celulose no pais e o terceiro em area de florestas plantas, com cinco municipios entre os 10
no ranking dos maiores produtores (Trés Lagoas, Ribas do Rio Pardo, Paranaiba, Agua Clara
e Brasilandia), além do melhor desempenho municipal em valor da producao do setor, em
Trés Lagoas (com destaque para producao de celulose de fibra curta branqueada) (SEMA-
GRO, 2020).

O municipio de Campo Grande, a capital do estado, apresentou destaque nos re-
sultados, atuando como uma espécie de forga centripeta, num processo de causagao cir-
cular cumulativa (vide Myrdal, 1957), puxando o alto nivel de especializagao produtiva
para si e seu entorno. Isso pode dar indicios que, com a implementac¢ao da RILA, a capi-
tal tenderd também a concentrar externalidades que podem ser positivas ao desenvolvi-
mento econodmico.

A analise do indice I de Moran para os dados do MS nessa secao da CNAE/IBGE,
apresentada no Mapa 4, nos apéndices, demonstram que a regido central do estado, ex-
pandindo-se para a mesorregiao Leste, apresentam os resultados com os padroes Alto-
-Alto, sintetizando os maiores indicadores de especializagao da produgiao e municipios
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altamente concentrados. E importante ressaltar que Campo Grande, Agua Clara, Nova
Alvorada do Sul, Ribas do Rio Pardo e Sidrolindia estao no trajeto da rota biocednica,
sobretudo quando se considera a saida do porto de Santos no Atlintico até o Pacifico,
norte do Chile. Além disso, esses municipios apresentaram autocorrelagio local (LISA)
como “Alto-Alto” para a Agricultura, Pecuaria, Producao Florestal, Pesca e Aquicultura
estdo no trajeto especifico da Rota ou no entorno.

A concentragao produtiva nestes setores que dependem do transporte rodovidrio
e a existéncia da RILA pode gerar externalidades de acesso ao comércio internacional
para estes municipios e os setores em que sao concentrados. Dentre estas externalida-
des, a principal parece ser a reducao do tempo de viagem das mercadorias com paises ja
parceiros de comércio exterior (e.g. Brasil para China) e outros paises do MERCOSUL.
Essa facilita¢ao do transporte pode acarretar o barateamento dos custos de transporte, e
o aumento da competitividade destes produtos (em grande parte commodities) no mer-
cado externo.

Analisando a indastria se transformagao, pode-se apontar que existe uma especia-
lizagao produtiva espacial desta nos municipios de Campo Grande, Dourados, Jaraguari,
Sidrolandia, Douradina, Itapora, Nova Alvorada do Sul, Ponta Pora, Ribas do Rio Pardo,
Rochedo, Terenos e Trés Lagoas, como evidenciado no Mapa 5, nos apéndices do trabalho.
Nesse sentido, é possivel observar que a maior especializagao industrial acontece ao centro
(influenciado por Campo Grande) e a leste do estado, onde alguns municipios tém suas
atividades produtivas fortemente associadas a agropecuaria, podendo ser caracterizados
como municipios produtores de insumos e com disponibilidade de mao de obra.

Este tipo de industria relacionada a agroindistria e recursos naturais possui
uma tendéncia de localiza¢ao das plantas produtivas, normalmente baseada na dis-
tancia da matéria prima e de seus recursos primarios. Além disso, outra caracteris-
tica importante é que o setor precisa garantir um quantitativo minimo de volume de
insumos para operar a produgao, e isso também é fator decisivo para a alocagio da
planta. Neste sentido, é possivel referenciar os municipios de Trés Lagoas, Ribas do
Rio Pardo e Nova Alvorada do Sul, que apresentaram especializa¢do acima da média
para a produgao de base florestal, madeira e méveis como atividades industriais de
exceléncia, e que tem sua base de produc¢ao préxima a matéria prima. Este complexo
industrial vinculado a produc¢ao de celulose é recente e dentro os motivos de atragao
para o Mato Grosso do Sul estava considerado o elemento logistico e incentivos fiscais
(vide Centuriao, 2019).
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Outro destaque relativo a inddstria de transformacao sao as atividades de con-
feccao e artigos do vestuario, setor téxtil e calcados e couro nos municipios de Campo
Grande, Dourados, Douradina e Trés Lagoas. Estes segmentos normalmente utilizam
o critério de alocac¢ao de suas plantas baseados em disponibilidade de mao de obra
remunerada com baixos rendimentos e pouco qualificada. Sendo assim, a busca por
mao de obra pode ser um fator que pode gerar esta realoca¢io, ou mesmo politicas de
incentivos fiscais e subsidios que garantam competitividade em termos de pregos a
estas induastrias.

Nesse contexto, é importante que este setor aproveite as janelas de oportunidades
que a RILA podera propiciar. Isso podera ocorrer pela busca de novos mercados que po-
derdo ser acessados a menores custos de transporte, como, por exemplo, os vizinhos la-
tinos e outros paises integrantes do MERCOSUL. Tendo em vista que o mercado Chinés
ja é um grande parceiro comercial do Brasil e do MS conforme SEMAGRO (2022), outro
beneficio com a RILA pode advir da intensifica¢do ainda maior das relagdes comerciais
com a Asia dado este acesso facilitado. Em linha com essa verificacio, no Mapa 6 (vide
apéndices) é apresentado o Indice de Moran Local para Indtstria de Transformacio. A
andlise deste indicador demonstra a expressividade na Indastria de Transformagao em
Campo Grande e entorno. As analises desenvolvidas até aqui dao indicios de que a regido
da capital do estado tem potencial para se tornar um centro (hub) logistico, por conta de
sua localizagao estratégica no estado do MS e na América Latina.

No tocante a analise do terceiro setor selecionado nessa pesquisa, ligado ao setor co-
mercial, procedeu-se com a analise espacial do indice de especializagao produtiva espacial-
mente ponderado do Comércio, Reparagdo de Veiculos Automotores e Motocicletas, apresentado
no Mapa 7, nos apéndices. Nessa se¢ao da CNAE/IBGE, os municipios com especializagao
categorizados como “alto” s3o: Campo Grande, Dourados, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul,
Rochedo, Sidrolandia, Terenos, Caarapd, Cassilandia, Chapadao do Sul, Corumba, Coxim,
Deodapolis, Douradina, Fatima do Sul, Itapora, Ladario, Laguna Carapa, Maracaju, Navi-
rai, Nova Andradina, Paranaiba, Ponta Pora, Ribas do Rio Pardo, Rio Brilhante, Selviria e
Trés Lagoas.

Esse setor comercial tende a ser impactado diretamente pelo novo corredor rodo-
viario internacional da RILA. O fluxo de veiculos, caminhdes e dnibus tende a aumentar
e elevar a demanda por reparos de veiculos automotores e motocicletas (ONTL, 2022).
Assim, esse setor deve ter beneficios com a implementacao da RILA, e deve passar a con-
tribuir na geracao de emprego e renda nos municipios mais préximos ao trajeto.
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A andlise do indice I de Moran local para a secao de Comércio, Reparagio de Veicu-
los Automotores e Motocicletas, apresentada no Mapa 8 (vide apéndices), demonstra que os
municipios enquadrados na categoria “Alto-Alto” para especializa¢ao foram Campo Gran-
de, Douradina, Jaraguari, Nova Alvorada do Sul, Ribas do Rio Pardo, Rochedo, Sidrolan-
dia e Terenos.

Portanto, Campo Grande aparece como destaque em todas as analises de especia-
lizagdo produtiva para o estado de Mato Grosso do Sul. Por um lado, é importante apro-
veitar esses ganhos de economias de aglomeragdo da capital do estado; por outro, sdo
necessarias estratégias publicas de desenvolvimento e planejamento territorial. Tais po-
liticas devem visar contribuir para que o Estado do MS permita condi¢oes de que o maior
nimero de municipios possiveis se beneficiarem da rota, de modo que os beneficios ndo
se concentrem somente naqueles municipios que ji apresentam uma espacialidade alta.

Além disso, uma importante reflexdo se refere a como estabelecer estratégias de
atracdo de setores que possam complementar a malha produtiva ja estabelecida espe-
cialmente. !*! Nesse contexto, podem figurar como estratégia de diversificagio e com-
plementariedade produtiva o avango em 4reas como: energias renovaveis, produgao de
tecnologia para agronegécio e industria e até maquilas ou montadoras de veiculos de
cargas e pecas e acessorios para estes. Esses setores podem contribuir para o aprofun-
damento industrial local e agregar valor as commodities hoje exportadas, em sua maioria
como produtos in natura ou pouco manufaturados.

Potencialidades de desenvolvimento para os pequenos negdcios

Considerando-se a especializagao produtiva destaca anteriormente, notou-se que
a maior parte das aglomeragoes produtivas no MS se encontram dentro das se¢des des-
tacadas na analise do presente relatério: 1) Agricultura, Pecuaria, Produgdo Florestal, Pesca e
Aquicultura; 2) Indistrias de Transformagdo e; 3) Comércio, Reparagdo de Veiculos Automotores
e Motocicletas. E importante se destacar a importincia das pequenas e médias empresas
no conjunto dessas atividades econdmicas, destacando-se os principais resultados en-
contrados na analise dos dados para o Estado do MS.

Como pode ser verificado nos apéndices ao final do relatério, os vinculos empre-
gaticios concentram-se, majoritariamente, em pequenas e médias empresas (PMEs) no
Estado do MS. De modo geral, para todas as atividades econdmicas, 59,75% dos vinculos

3 Ganhos por meio da geracao de economia de redes e da inovacdo conforme Sternberg (2000).
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empregaticios sdo associados as PMEs que possuem menos de 250 funcionarios. Esse
resultado, por si, ja é um indicativo da importancia dos pequenos negdcios para a estru-
tura produtiva do Estado. Ademais, cabe apontar que as PMEs totalizaram 99,60 % das
empresas do MS para o ano de 2020. Ou seja, das 71.666 empresas do Estado registradas
na RAIS em 2020, somente 284 empresas possuiam mais que 250 funcionarios.

Ao se considerar atividades que compdem a énfase dessa pesquisa e que englo-
bam os APLs do MS, nota-se situagdo ainda mais central para os pequenos negdcios. As
grandes empresas, muito embora correspondam a somente 0,05% do total de empresas,
empregam 8,74% do total de 69.856 empregados (i.e., 6.108 funcionarios no total). To-
davia, a maior parte dos empregos sao gerados pelas PMEs. As microempresas da agri-
cultura, pecudria, producao florestal, pesca e aquicultura (ou seja, aquelas com menos
de 10 funcionarios) foram responsaveis por 57,43% dos vinculos empregaticios, com as
pequenas e médias empresas responsaveis por, respectivamente, 23,56% e 10,27% dos
vinculos empregaticios.

Situagao semelhante se verifica para o setor de comércio. Nessa se¢io da CNAE,
do total de 126.529 vinculos empregaticios em 2020, 38,22% (ou 48.359) foram gerados
em microempresas. As pequenas e médias empresas (aquelas com menos de 250 fun-
ciondrios), de modo geral, respondem com 97,86% dos vinculos empregaticios. Ou seja,
de modo geral, as PMEs empresas nao sé correspondem a maior parcela das empresas
destas atividades econémicas (com 99,05% do total), mas também com a maior parcela
dos empregos formais verificados.

Quando considerada a induastria de transformagao, o cendrio é diferente. O mon-
tante de grandes empresas (aquelas com mais de 250 empregados) é relativamente mais
expressivo do que no conjunto das atividades economicas do MS. As grandes empresas
correspondem com 2,32% do total de empresas na indastria de transformagao do Estado
(um total de 73 empresas de um total de 3.153 empresas).

Embora relativamente menor no quantitativo de empresas, as grandes empre-
sas de indastria de transformacgao correspondem a 64.06% dos vinculos empregati-
cios (um total de 61.694 postos de trabalho de um total de 2.96.308 para o conjunto
das indastrias de transformac¢ao do Estado). Esses resultados salientam o efeito de
transbordamento que as atividades industriais podem ter para PMEs, sobretudo apés
a implementag¢ao da RILA.

Com a RILA espera-se que as grandes empresas aumentem seus ganhos com eco-
nomias de escala e dado o encadeamento existente nas cadeias de suprimento e servigos
da atividade industrial, que em geral é de pequenos e médios negdcios locais, esses ga-
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nhos devem repercutir também para os pequenos negdcios. E essa repercussio tende a
elevar a renda e o emprego locais.

Analisados os dados do CAGED (2022), para o volume de admissao e desligamen-
tos de trabalhadores entre 2004 e 2019, estes corroboram a importancia dos pequenos
negdcios na economia sul-mato-grossense. A maior parte dos fluxos de vinculos em-
pregaticios s3o gerados ou perdidos pelas pequenas empresas seguindo a conjuntura da
economia nacional em movimento que contribui para a concentragio e desconcentragao
regional conforme Cano (1997).

Em sintese, periodos de crescimento econdmico tendem a evidenciar um saldo po-
sitivo de geracao de emprego (e vice-versa). Porém, a volatilidade verificada nas PMEs se
mostra superior aquela para empresas de maior porte. Essa consideracao evidencia ainda
mais a necessidade de politicas publicas que fomentem os pequenos negdcios, de modo a
possibilitar maiores fluxos de admissdes em periodos de expansio econémica; bem como
mitigar os choques sobre os fluxos de desligamentos em momentos de recessao.

Por fim, realizou-se uma analise aprofundada das se¢oes da CNAE 2.0, averiguando
os 285 grupos de atividades econdmicas que compoem as 18 se¢des disponiveis na RAIS
(2022). Deste nimero total, é possivel verificar que o MS possui 22 grupos de atividades
econdmicas que empregam mais do que 1% dos empregos em 2020. Desses, as atividades
ligadas a administragao publica representam uma grande soma, com a Administragio do
Estado e da Politica Econdmica e Social e os Servigos Coletivos Prestados Pela Administra¢do Piibli-
ca respondendo por, respectivamente, 17,11% e 1,20% dos vinculos empregaticios do MS,
como apresentado na Tabela o1 nos apéndices da pesquisa. Ainda, grandes grupos empre-
gadores também se relacionam a atividades como ensino superior (1,04%), ensino médio
(3,87%) e atendimentos hospitalares (3,03%), ligadas aos setores de satde e educagao.

Retirando-se as atividades ligadas ao setor publico, educagao e satide, nota-se que
0s grupos com maior participagao relativa dos empregos gerados do Estado sao relacio-
nados ao setor agropecudrio, da industria de transformacao e do comércio, precisamente
aqueles anteriormente analisados. No segmento agropecuario do Estado, enfatiza-se a
expressividade no emprego associado a Pecudria (6,13%) e a Produgao de Lavouras Tem-
porarias (2,64%). Com relagao a induastria de transformagao, destaca-se o Abate e Fabri-
cagao de Produtos de Carne (5,13%). No ambito do comércio, as atividades classificadas
em Comércio Varejista Nao-Especializado (4,07%) merecem destaque, com a énfase de
que o comércio varejista, de modo geral, apresenta destaque no valor relativo do MS.

Por fim, vale a pena ressaltar a relevincia dos empregos gerados pelas empresas
associadas ao Transporte Rodovidrio de Carga (2,72%) para o MS. Com a implementac¢ao
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da RILA, esse setor serd diretamente afetado, com grande potencial de transbordamen-
to e impacto sobre as demais atividades econémicas do Estado.

CONSIDERACOES FINAIS

ARILA corresponde a um corredor de transporte rodovirio internacional em vias de im-
plementac¢ao que interligard o Estado do MS aos portos do Norte do Chile. O presente capitulo
teve como objetivo analisar as aglomeragoes produtivas do MS, destacando os efeitos espera-
dos da RILA sobre o desenvolvimento dessas. Para tanto, mapeou-se as aglomeracoes produ-
tivas do Estado, desagregando-as em setores econémicos e tamanho dos empreendimentos.

Como principais resultados, destaca-se a centralidade da capital do Estado, Cam-
po Grande, em todas as analises de especializagio produtiva para o MS. Isso destaca os
possiveis ganhos de economia de aglomeragao da capital, sendo importante pelos plane-
jadores publicos buscar explorar esses ganhos na fase de implementagao da RILA.

Também, os municipios de Trés Lagoas, Ribas do Rio Pardo, Agua Clara e outros
da regido Leste do MS tem grande potencial de beneficio com a RILA, sobretudo quando
considerado os setores produtivos relacionados a agropecuaria, plantio florestal e pro-
ducao de celulose. Situagao similar vale ser destacada para municipios como Guia Lopes
da Laguna e Jardim, que podem se beneficiar com os efeitos de transbordamento sobre-
tudo para as inddstrias frigorificas e de beneficiamento de alimentos, setor de grande
importancia relativa para o Estado do MS. Porto Murtinho, na divisa com o Paraguai,
pode também vir a ter vantagens localizacionais expressivas na producao de alimentos
e processamento de carnes.

Por fim, destaca-se a relevincia dos pequenos negdcios para o MS. Os vinculos empre-
gaticios se concentram, majoritariamente, em PMEs no Estado: 59,75% dos vinculos em-
pregaticios sao associados a elas, sendo que tais empresas totalizaram 99,60% das empresas
no MS para o ano de 2020. Assim com o estabelecimento da RILA, espera-se que haja um
encadeamento das atividades industriais, podendo vir a beneficiar os pequenos negécios.

Cabe ressaltar que o presente capitulo nao finda a discussao sobre os efeitos de trans-
bordamento advindos da integracao dos paises ao longo da RILA. O acompanhamento
da implementacao da RILA e monitoramento de seus efeitos sobre a estrutura produtiva
sao fundamentais, sobretudo para o caso especifico do MS. Também, cabe salientar que
é master uma gestao integrada pelos policymakers para que os pequenos negdcios sejam
fortalecidos nas aglomeragoes produtivas do Estado do MS, de modo que o desenvolvi-
mento ocorra de maneira sustentada e que os potenciais spillovers se materializem.
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APENDICES A mapas 1;2;3;4;5;6;7€ 8

de transporte e logistica de Mato Grosso do Sul (2022)

Mapa 1: Infraestrutura
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Mapa 2: Municipios do MS afetados direta ou indiretamente pela implementa¢ao da RILA
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Mapa 3: Indice de especializacio produtiva espacialmente ponderado da
Agricultura, Pecudria, Produgio Florestal, Pesca e Aquicultura
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Mapa 4: Indice de Moran Local para a Agricultura, Pecuaria, Producio Florestal,
Pesca e Aquicultura
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Mapa 5: Indice de especializacio produtiva espacialmente ponderado da Inddstria de Transformacio
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Mapa 6: Indice de Moran Local para a Inddistria de Transformacio
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Mapa 7: Indice de especializacio produtiva espacialmente ponderado do Comércio, Reparacio

Mapa 8: Indice de Moran Local para o Comércio, Reparacio de Veiculos Automotores e Motocicletas
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APENDICES B tabela1

Tabela o1: Grupos da CNAE com mais de 1% dos vinculos empregaticios do MS em 2020

Grupo da CNAE Microempresas | Pequenas Médias Grandes Total das
(0a9) (10 a 49) (50 a 249) Acima de Empresas
250)
011: Produgéo de Lavouras Temporarias 1.48% 0.48% 0.20% 0.48% 2.64%
015:Pecuaria 4.21% 1.54% 0.38% 0.00% 6.13%
101:Abate e Fabricagdo de Produtos de 0.03% 0.10% 0.33% 4.66% 5,13%
Carne
107: Fabricacéo e Refino de Agucar 0.00% 0.01% 0.02% 1.33% 1.36%
193: Fabricagdo de Biocombustiveis 0.00% 0.00% 0.06% 1.20% 1.26%
412:Construgdo de Edificios 0.26% 0.37% 0.24% 0.28% 1.15%
453:Comércio de Pegas e Acessorios para 0.62% 0.58% 0.12% 0.00% 1.32%
Veiculos Automotores
463:Comércio Atacadista Especializado em 0.15% 0.40% 0.48% 0.00% 1.02%
Produtos Alimenticios, Bebidas e Fumo
471:Comércio Varejista Nao-Especializado 0.56% 1.08% 2.06% 0.37% 4.07%
472:Comércio  Varejista de Produtos 0.72% 0.49% 0.08% 0.00% 1.29%
Alimenticios, Bebidas e Fumo
474:Comércio Varejista de Material de 0.74% 0.86% 0.26% 0.00% 1.86%
Construgdo
475:Comércio Varejista de Equipamentos 0.70% 0.71% 0.08% 0.00% 1.49%

de Informatica e Comunicagdo

477:Comércio  Varejista de Produtos 0.77% 0.56% 0.11% 0.00% 1.44%
Farmacéuticos, Perfumaria e Cosméticos e
Artigos Médicos, 6pticos e ortopédicos

478:Comércio Varejista de Produtos Novos 1.59% 0.83% 0.10% 0.00% 2.52%
ndo Especificados Anteriormente e de
Produtos Usados

493:Transporte Rodoviario de Carga 0.62% 0.94% 0.80% 0.35% 2.72%
561:Restaurantes e Outros Servigos de 0.89% 0.89% 0.03% 0.00% 1.81%
Alimentagéo e Bebidas

812:Atividades de Limpeza 0.03% 0.20% 0.29% 0.48% 1.01%
841:Administragédo do Estado e da Politica 0.03% 0.18% 0.71% 16.19% 17.11%
Econdmica e Social

842:Servigos Coletivos Prestados Pela 0.00% 0.02% 0.14% 1.04% 1.20%
Administragdo Publica

852:Ensino Médio 0.00% 0.08% 0.27% 3.51% 3.87%
853:Educagao Superior 0.02% 0.05% 0.20% 0.77% 1.04%
861:Atividades de Atendimento Hospitalar 0.03% 0.13% 0.39% 2.48% 3.03%

Fonte: Elaboracgio propria a partir de RAIS/MTE (2022).
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CAPITULO 3

A ROTA DE INTEGRACAO LATINO-AMERICANA NO EsTADO
DE MATO GROSSO DO SUL, CIRCULAGCAO TERRITORIAL,
TRANSPORTES E LOGISTICA

INTRODUCAO

As discussoes tedricas sobre a circulagao territorial se revestem, numa perspectiva
geografica, mediante a articulagao dos sistemas de transportes com o territério de for-
ma desigual e irregular. Nessa perspectiva, temos que a circulagdo territorial [material
e imaterial] pode ser definida como uma das bases de diferencia¢io geografica (Arroyo;
Cruz, 2015), a qual se materializa por interesses diversos pelo uso dos territérios pelos
diferentes agentes socioeconémicos.

Na identificagio dos conceitos que corroboram as explicagdes mais comumente
encontradas para a definigao da circulagao, baseamo-nos na sintética explicagao de Pini
(1995, p. 140), para quem a circulagio é “a manifestagao tangivel sob a forma de fluxos de
mercadorias, pessoas, capitais, ideias, informagoes e relagoes entre as ligagoes”. Nessa 16-
gica, consideramos ainda que a composi¢ao técnica [contemporanea] dos territdrios re-
quer a articulagao entre estes, como forma de intensificar as interag¢oes espaciais (Corréa,
1997) e, portanto, promover de forma mais intensa e mais célere os fluxos pelos territdrios.

Dentro dessa correlagao, temos a importancia da analise sobre a Rota de Integragao
Latino-Americana (RILA), um corredor biocednico de transporte, a qual podemos inferir
que a sua constitui¢ao integra condi¢des para que se promova a circulagao territorial
em uma perspectiva mais fluida e dinimica de mobilidade material (de mercadorias e
pessoas), da qual tem na implementac¢ao da infraestrutura de transportes seu expoente
elementar para materializa¢io de uma fluidez territorial mais densa e ativa orientada
pelas demandas socioeconémicas de desenvolvimento regional, vinculadas as perspec-
tivas nacionais e globalizadas.
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A RILA!'#! é um corredor de transporte rodovidrio internacional em im-
plementag¢ido, que tem como objetivo conectar o estado de Mato Grosso do Sul
aos portos do Norte do Chile para o escoamento da produgao, conforme Mapa

Ol a seguir:

Mapa o1 Corredor Rodovidrio Biocednico
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Fonte: Elaboracgio propria com base em dados do IBGE (2021).

Assim, podemos compreender que perante tal légica, a circulagdo se constitui como
um elemento intrinseco do processo de desenvolvimento econémico e de planejamento
dos territdrios que, por sua vez, demandam uma infraestrutura qualificada na efetiva-
¢do da mobilidade geografica material, indispensavel ao contexto globalizado dos fluxos
materiais e imateriais. Incontestavelmente, a RILA se apresenta atrelada nessa logica do

A denominacao “bioceanico” advém da possibilidade de conectar os portos brasileiros, no Oceano Atlan-
tico, aos portos do Norte do Chile no Oceano Pacifico e contempla o trajeto que parte do estado de Mato

Grosso do Sul.
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processo global de desenvolvimento econdmico que tem na circula¢io um de seus prin-
cipals vetores.

Essa dinidmica global, que influencia nas a¢des de ordenamento do territdrio,
vincula-se a um crescente e constante processo de mundializacdo do capital (Ches-
nais, 1996), que encontra no meio técnico-cientifico-informacional 's! o suporte para o
seu desenvolvimento.

Nesta perspectiva, nas altimas décadas os territérios passaram por significati-
vas alteragoes em decorréncia de incrementos técnicos que renovaram a sua materia-
lidade. Tais acréscimos tém relagao direta com os efeitos do meio técnico-cientifico-
-informacional que definem um novo meio geografico, possibilitando muitas vezes a
conexao de lugares espacialmente descontinuos e, que por vezes, nao estavam/esta-
riam inseridos na légica territorial vinculadas a dindmica econémica (Santos; Silvei-
ra, 2004).

Dessa forma, a circulagdo territorial, se apresenta como um componente essencial
a organizagao dos fluxos, que por sua vez, exigem dos fixos (infraestruturas) a delineagao
de uma mobilidade material cada vez mais célere e racional, como demandas inclusive
da globalizagao comercial. Nesse sentido, [na perspectiva comercial] podemos analisar os
territorios nacionais como espagos nacionais da economia internacional (Santos, 1996) ca-
racterizada como “mundializagao”.

Tal perspectiva estd atrelada a ideia de um meio geografico que incorpora a ma-
terialidade da circulagio nos territérios, como um dos impulsionadores do desenvol-
vimento econémico, para isso a infraestrutura estatica de transporte (fixos) é um vetor
substancial ao seu planejamento e ordenamento.

Exposto isso, compreendemos que a circulagao territorial se coloca como um com-
ponente tedrico fundamental as analises que versam sobre a implementagao da RILA,
sendo indispensavel ao desenvolvimento econdmico e territorial, especificamente ao re-
corte em andlise, 0 Mato Grosso do Sul (Mapa 02).

5> O meio técnico-cientifico é formado pela tecnosfera (é o resultado da crescente artificializacdo do
meio ambiente. A esfera natural é crescentemente substituida por uma esfera técnica, na cidade e
no campo) e pela psicosfera (é o resultado das crencas, desejos, vontades e habitos que inspiram
comportamentos filosoficos e praticos, as relacées interpessoais e a comunhao com o Universo)
(Santos, 1994, p. 32).
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Mapa 02: Corredor Rodoviario Biocednico no estado de Mato Grosso do Sul
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A dificuldade de se promover a fluidez territorial por falta ou precariedade na in-
fraestrutura de transporte e logistica, pode tornar determinadas parcelas do territério
depreciados, sendo ainda um fator primordial de analise para o investimento local e/ou
regional. Este é um ponto fulcral ao desempenho da RILA no trajeto brasileiro, ou seja,
é imprescindivel que se constitua uma rede de sistemas de engenharia que promovam
consisténcia e perenidade a circulagdo territorial.

Assim, este trabalho tem como objetivo apresentar uma abordagem sobre a RILA
e sua relagao com os modais de transportes no estado de Mato Grosso do Sul. Para isso,
destaca-se a contextualizagao sobre a tematica, referenciando temas como: circulagao
territorial, logistica, ordenamento territorial, politicas ptblicas e Estado. Assim, des-
taca-se um mapeamento e andlise dos principais planos de transportes e logistica e
dos sistemas de movimento no recorte espacial da RILA, a partir da nova rede logisti-
ca projetada com base na Rota Biocednica, perpassando por anilises dos fluxos e dos
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fixos.!®! Em especifico, este trabalho tem como foco apresentar uma analise referente
a caracterizacdo e potencialidades dos modais de transporte no percurso da RILA em
territorio brasileiro.

Tal perspectiva se justifica pelo fato de que as atividades de transportes se consti-
tuem um estratégico setor da economia, conferindo mobilidade e integracao as mais di-
versas cadeias produtivas e de distribui¢ao de bens, bem como os deslocamentos de pes-
soas pelo territorio. Nesse mérito, sua versatilidade se configura a partir dos diferentes
modais de circulagao, que por sua vez, demandam infraestruturas compativeis e racionais
que podem contribuir para os processos de crescimento e desenvolvimento econémico em
multiplas escalas.

Em sintese, as analises e dados apresentados buscam contribuir com a abordagem
especifica relativa a importincia dos sistemas de transportes e da rede de infraestrutu-
ra de circulagdo territorial no recorte espacial da RILA, vislumbrando a necessidade de
promogao de politicas ptiblicas articuladas a um planejamento de longo prazo, oferecen-
do subsidios tedricos e técnicos que viabilizem a dindmica econémica que este corredor
de transportes pode fomentar em todas suas escalas de articulagio.

MAPEAMENTO E ATERRITORIALIDADE DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE
E LOGISTICA INSTALADA ATUALMENTE NO Estado DE MATO GROSSO SUL

Os sistemas de movimento no Brasil possuem uma légica organizacional de cir-
culagao territorial predominantemente caracterizada pelo desequilibrio da matriz de
transportes de forma geral, com um demasiado uso do modal rodovidrio, sobretudo
para o transporte de cargas, mesmo que em longas distancias.

De acordo com dados da Confederac¢iao Nacional dos Transportes (2021), apro-
ximadamente 61,1% de toda carga transportada no Brasil, em 2020, foi realizada por
meio de rodovias, sendo o modal ferroviario responsavel por cerca de 20,7%, o hi-
droviario/aquaviario por 13,6%, o dutoviario por 4,2% e o aeroviario por aproximada-
mente 0,4%.

6 O espaco é também formado de fixos e fluxos. Os fixos sdao os instrumentos de trabalho das forcas produti-
vas em geral, incluindo a mao de obra [e os sistemas de engenharia estaticos], ou seja, os fixos nos oferecem
informacoes relevantes para a analise do processo imediato do trabalho; ja os fluxos sdo os movimentos, a
circulacao, e desse modo, também nos oferecem informacdes que explicam os fenémenos da distribuicdo e do
consumo. Logo, os fixos geram fluxos e os fluxos geram fixos. Nesse contexto, podemos abordar a producéo, a
circulacao, a distribuicdo e consumo através da analise desses dois elementos presentes no espaco: os fixos e os
fluxos (Santos, 1997).
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Segundo o Ministério da Infraestrutura (2020), o Brasil possui a 4* maior rede de
estradas do mundo, sendo que cerca de 75% de todas as mercadorias que sio movimenta-
das utilizam o modal rodoviario nos mais de 1,7 milhdo de quilémetros de vias do territé-
rio brasileiro.

No tocante a RILA, que também se caracteriza pela implementagio de um eixo de
escoamento rodoviario, essa logica de circula¢ao nio é diferente da matriz de transpor-
tes prevalecente no Brasil, ou seja, o principal modal utilizado para o escoamento da
producao se baseia no rodoviarismo.

No entanto, ainda que se compreenda tal prerrogativa e as benesses que tal corredor
rodovidrio promoverd ao desenvolvimento econémico regional, vale enfatizar a relevincia
de outros sistemas de movimento que podem ser diretamente e/ou indiretamente vetores
de funcionalidade a constitui¢io e desenvolvimento da RILA, tais como os modais: ferro-
viario, hidroviario e aéreo.

Geograficamente, Mato Grosso do Sul possui uma localizagao estratégica, central-
mente situado na América ao Sul, e também possui uma posigao territorial no Brasil sin-
gular, fazendo divisa com cinco estados, sendo Minas Gerais e Sao Paulo (regido Sudeste);
Goids e Mato Grosso (regido Centro-Oeste) e Parana (regiao Sul). Além disso, o estado faz
fronteira com o Paraguai e com a Bolivia.

Do ponto de vista das relagoes econémicas e da funcionalidade da circulagio essa
contiguidade territorial com diferentes estados/regides e paises se constitui uma van-
tagem competitiva, uma vez que dentre outros fatores, promove uma maior compo-
sicao da relagao produgao-circulagido, maior articulagio econémica e, principalmen-
te, quando se atém a RILA, define um importante entroncamento geografico de saida
para o Pacifico.

Toda essa estratégica situacao geografica continental e brasileira faz do estado
de Mato Grosso do Sul um componente essencial a dindmica de articulagio econémica
promovida pela circulagio, que por sua vez, demanda uma infraestrutura de transporte
que materialize os fluxos que se originam no estado, bem como aqueles que atraves-
sam e/ou podem vir a atravessar o estado na inteng¢ao de conectar o pais por meio do
Oceano Pacifico.

Nessa logica, apresenta-se a seguir o mapeamento e a territorialidade da infraes-
trutura logistica instalada atualmente no estado de Mato Grosso do Sul (Mapa 03) refe-
rente a todos os modais e, posteriormente desagregada por modal, com a finalidade de
correlacionar os quadros apresentados anteriormente.
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Mapa o3 Infraestrutura de transporte e logistica de Mato Grosso do Sul (2022)
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Fonte: Elaboragao prépria com base em dados do IBGE (2021).

No que tange ao modal ferrovidrio, em consonincia com Quadro 02, 0 Mapa 04 ex-
pressa a existéncia de duas malhas ferroviarias dispersas longitudinalmente no territério
sul-mato-grossense, sendo estas a Rumo Malha Oeste - RMO (Ferroeste), com 1.243,75 km
de extensao e a Rumo Malha Norte - RMN (Ferronorte) com extensao de 375,32 km.
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Mapa 04 Ferrovia de Mato Grosso do Sul (2022)
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Em sua extensao a ferrovia Rumo Malha Norte percorre o estado e liga 0 municipio
de Costa Rica a Aparecida do Taboado. Tal ferrovia concentra-se na circula¢io ferro-
vidria de cargas agricolas com destino ao porto de Santos e fertilizantes com carga de
retorno (EPL, 2022).

A ferrovia Rumo Malha Oeste penetra o estado de leste a oeste, e articula territo-
rialmente os municipios de Trés Lagoas a Corumba, além disso, possui ainda um ramal
ao sul que conecta Ponta Pord a Campo Grande. No que se refere a movimentagao de car-
ga, evidencia-se o transporte de carga mineral do Maci¢o do Urucum em Corumba-La-
dario, bem como o transporte de celulose para exportagao na conexao entre Trés Lagoas
e o Porto de Santos-SP (EPL, 2022).

H4 um ponto de diferencia¢do importante entre as duas ferrovias. Enquanto a
Rumo Malha Norte foca no escoamento que vem de outros estados, a Rumo Malha
Oeste centraliza-se na circulagao da producdo interna. Nota-se ainda que o montante
mais expressivo da circulagio via férrea se da pela Rumo Malha Norte, que tem como
objetivo escoar a produgdo agricola do estado de Mato Grosso até o Porto de Santos.
E evidente que o estado de Mato Grosso do Sul funciona mais como um territério de
passagem para o escoamento de carga férrea, uma vez que a produgdo agricola nao se
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origina no estado, sendo que “mais de 80% da carga movimentada pela RMN apenas
passou pelo territério sul-mato-grossense em 2020, enquanto pouco mais de 18% fo-
ram originadas no estado e destinadas para o estado de Sao Paulo prioritariamente,
também, para o porto de Santos” (EPL, 2022).

Indiscutivelmente, o modal rodovidrio agrega toda a relevincia do desenvolvimen-
to da RILA, obviamente que por questdes factiveis trata-se de um corredor rodovidrio de
escoamento da producao, que tem na relagio produgao-circulagio um foco convergente
para o empenho de promover iniciativas que captem investimentos para este modal.

Concomitante a matriz de transportes predominante empregada no Brasil, o esta-
do de Mato Grosso do Sul também se aparelha com predominincia no modal rodoviario.
O Mapa o5 a seguir ilustra as rodovias federais e estaduais localizadas no estado de Mato
Grosso do Sul, e que direta e/ou indiretamente se articulam a RILA.

Mapa o5 Rodovias de Mato Grosso do Sul (2022)
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A infraestrutura rodoviaria do estado conta com aproximadamente 20 mil km
de rodovias (estaduais e federais), sendo 14.793,66 km de administracio estadual e
4.959,90 km de rodovias federais, considerando nesse montante as rodovias pavimen-
tadas, duplicadas, em obra de pavimentagao, implantada, leito natural e planejadas
(EPL, 2022).

Assim como as ferrovias, as rodovias no estado de Mato Grosso do Sul possuem um
carater distinto, sendo que as estaduais possuem um carater mais concentrado na circu-
lacdo do consumo interno e de trocas comerciais e as federais um papel amplificado na
l6gica da movimentagao territorial, caracterizadas como corredores logisticos, como é o
caso da BR-267, rodovia que compreende parte do trajeto da RILA.

Vale o destaque ao fato de que a BR-267 é considerada um corredor logistico para
cargas, mas também se destaca no fluxo de passageiros, o que evidencia a correlagao
entre a circulagdo territorial e o desenvolvimento regional que a RILA pode fomentar,
tangenciando tal incremento para diversos setores dessa cadeia, como por exemplo, o
turismo, a hotelaria, os servigos de transporte de passageiros etc.

Nesse mérito, ainda ressalta-se que o fomento a esses setores pode se potencializar
em todo o trajeto da RILA, ou seja, nos municipios de Campo Grande, Sidrolindia, Nioa-
que, Guia Lopes da Laguna, Jardim e, principalmente, Porto Murtinho; além de outros
municipios que diretamente e/ou indiretamente serdo impactados pela RILA, uma vez
que territorialmente tem conexdo com a BR-267 por meio de outras rodovias estaduais
ou federais que as circundam, como por exemplo, rodovias federais: BR-163, BR-262 e
BR-463 e as rodovias estaduais: MS-040, MS-060, MS-080.

Mato Grosso do Sul possui um potencial hidroviario (Mapa 06) que pode servir no
assessoramento do escoamento da produgao via Porto Murtinho, o que aglutina prerro-
gativas a RILA e ao desenvolvimento de um sistema multimodal a partir desse corredor
rodoviario para o Pacifico.

O estado encontra-se dentre duas bacias hidrograficas, do Parani e do Paraguai. Fa-
zem parte dessas regides hidrograficas: Porto Murtinho (Rio Paraguai), o Complexo Corum-
ba (Rio Paraguai), Mundo Novo (Sistema Parand-Tieté) e Trés Lagoas (Sistema Parana-Tieté)
(EPL, 2022).
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Mapa 06 Hidrovias de Mato Grosso do Sul (2022)
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Embora todo sistema hidrografico possa experimentar externalidades produzidas
pela RILA, Porto Murtinho é a localidade com sistema portudrio a qual terd maior im-
pactado com a viabilizagio do corredor. Nao é aleatério que as atividades de infraestru-
tura de transportes venham sendo promovidas no municipio.

No que se refere a movimentagdo de carga em Porto Murtinho, no ano de 2020
foram transportadas (embarque e desembarque) 168.178 mil toneladas de produ-
tos diversificados, dentre os quais: soja, milho, trigo, cimento e produtos cirargicos
(EPL, 2022).

Quanto ao transporte aéreo (Mapa 07) pode ser considerado um setor adjacente aos
desdobramentos da viabilizagao da RILA, seja no que se refere a efetividade que pode
promover no escoamento da produgao, seja no transporte de passageiros para os paises
que se constituem no trajeto do corredor (Paraguai, Argentina e Chile).
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Mapa o7 Aerovias de Mato Grosso do Sul (2022)
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No tocante ao setor, atualmente o estado de Mato Grosso do Sul possui, conforme atesta-
do pela Agéncia Nacional da Aviagao Civil (ANAC), seis aeroportos com voos regulares: Campo
Grande, Dourados, Bonito, Trés Lagoas, Corumba e Ponta Pora. Do total da movimentagao de
passageiros no estado, 90% esta concentrado no aeroporto da capital Campo Grande (EPL, 2022).

O ramo de passageiros na avia¢ao comercial tem cariter fundamental na fluidez de
mercado que a RILA pode proporcionar. Ainda nessa perspectiva do setor aéreo de passa-
geiros, temos dois perfis fundamentais: passageiros a negécios e passageiros a turismo.
A celeridade proporcionada pelo modal aéreo juntamente com a maior disponibilidade
de dispersao de voos associada a concentragao destes na capital impelem uma dindmica
de voos de passageiros a negdcios e de passageiros a turismo, em razao de que é um ae-
roporto internacional, portanto podendo realizar tal oferta, que pode inclusive ser am-
pliada em virtude de uma maior demanda que a implementagao da RILA podera gerar.

O Aeroporto Internacional de Campo Grande recebeu investimentos de R$ 71 mi-
lhoes, que coadunam com a possibilidade de crescimento da demanda e da oferta, tanto
que esses investimentos se concentraram na ampliagdo da capacidade de passageiros de
2,5 milhoes de passageiros/ano para 4,5 milhoes de passageiros/ano.
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Nessa perspectiva, a dindmica aerovidria no estado ji tem ocasionado inferén-
cias nao apenas no aeroporto da capital, como também nos aeroportos de frontei-
ra. Atualmente, o Governo Federal aprovou o plano de privatizagiao de aeroportos no
pais, o qual incluiu trés aeroportos sul-mato-grossenses: o Aeroporto Internacional de
Campo Grande, o Aeroporto Internacional de Corumba e o Aeroporto Internacional de
Ponta Pora.

Convém ressaltar que, o Aeroporto de Porto Murtinho, também tem recebido re-
cursos no sentido de conglomerar infraestrutura de transporte para suporte a RILA. No
inicio de 2022, 0 Governo do Estado assinou o contrato para realiza¢ao de obras no ae-
roporto, no total de R$ 2,15 milhdes de investimento estadual.

Em sintese, a operacionalizac¢ao da circulagao territorial, seja no tocante ao fluxo
de mercadorias, seja de pessoas, demanda a materializagao do aporte de infraestrutura
de transporte, que dé suporte a tal mobilidade geografica dos fluxos. Por sua vez, essa
demanda se faz no dmago das relagdes politico-econdmicas e, para isso, outra deman-
da se efetiva, a necessidade de identificar importantes agentes econdmicos nessa esfera
de articulagio.

OS INVESTIMENTOS PARA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
NA ESTEIRA DAS RELACOES ECONOMICAS

Entende-se, como ja exposto anteriormente, que a infraestrutura é essencial a efe-
tivagao da circulagdo territorial no Corredor Biocednico, que tem como premissa a pos-
sibilidade de viabilizar uma mobilidade mais célere, principalmente ao movimento de
mercadorias, sobretudo aos paises asiaticos.

Nesse sentido, soma-se a compreensdo de que a infraestrutura é o suporte para a
produgio, a circulagio e o consumo das mercadorias geradas pelas atividades produti-
vas e um dos elementos organizadores e produtores de espago (Lamoso, 2009).

Com base nesses aportes, este subitem do capitulo objetiva apresentar uma carac-
terizagdo da infraestrutura dos principais modais de transportes com potencialidades
para serem utilizados em uma perspectiva de complementaridade a implementagao
da RILA.

Nesta etapa temos que os investimentos em infraestrutura de transportes para a
RILA se concentram logicamente no modal rodoviario, dado toda a predominéncia desse
modal na matriz de transportes no Brasil, e que no caso do estado de Mato Grosso do Sul
e, mais precisamente na configuragio espacial do corredor, nao se faz de forma diferente.
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Nesse sentido, mesmo compreendendo que a viabilizagdo da circulagao territorial
se concentra no modal rodovidrio, partiremos de uma abordagem que se constitui pelo
enquadramento da andlise sobre a infraestrutura dos diferentes modais de transportes
que possivelmente podem ser utilizados.

Conforme ilustrado no Mapa 02, é possivel observar a infraestrutura de transpor-
tes instalada atualmente no estado de Mato Grosso do Sul e que, ao analisar a RILA
se constitui inerente a compreensao da circulagdo territorial, dado o fato que a rodo-
via, principal sistema de circula¢do para a RILA ja existe. Nessa configuragao geogra-
fica delimitada ao estado de Mato Grosso do Sul, 0 mapa indica as principais rodovias
pavimentadas que servirdo de suporte infraestrutural ao escoamento da producao pelo
Corredor Biocednico, indica ainda as ferrovias que podem ser utilizadas, a hidrovia a
qual projeta a viabiliza¢ido do escoamento por Porto Murtinho, bem como os aeroportos
regulares em operagao atualmente.

Ainda que exista uma infraestrutura de transportes que atualmente tem se confi-
gurado foco nas articulagoes politico-econémicas do Estado na melhoria e na deman-
da por investimentos, sobretudo no que se refere ao modal rodoviario, que materia-
liza a viabilizacao da RILA, ji que trechos das BR-060 e BR-267 projetam o trajeto da
RILA, se faz atinente nessa ldgica de desenvolvimento econémico que os investimentos
privados sejam considerados nesse processo, por exemplo, por meio de parcerias pa-
blico-privado.

Pizzo (1997) ja salientava no inicio dos anos 2000 que, o financiamento dos inves-
timentos em infraestrutura, no caso dos transportes, por exemplo, apresentava-se cada
vez mais dificuldades de serem obtidas e relacionava tal evidéncia com o esgotamento
do padrio histérico de funcionamento estatal e o estrangulamento financeiro do se-
tor publico.

Nesse sentido, Tiryaki (2008, p. 503): “o reconhecimento da necessidade de inves-
timentos em infraestrutura para a viabiliza¢ao do crescimento econémico tem levado
iniimeros paises a atrair a participagao do setor privado”. Acrescenta ainda que: “Para
os paises em desenvolvimento, mais especificamente, a atuagio do setor privado tor-
na-se fundamental, tendo em vista as dificuldades financeiras enfrentadas pelo setor
publico.” (p. 503).

A constitui¢cdo da RILA a partir de Mato Grosso do Sul carece reconhecer a im-
portancia desse agente econémico na viabilizagao de investimentos em infraestrutura
de transportes, tanto pelo continuo esgotamento de financiamento estatal, quanto pela
emergéncia da necessidade implementacdo da RILA, como forma de promover desen-
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volvimento econdmico local, regional e nacional, tendo em vista a viabilidade de escoa-
mento oportuno da produgao que o Corredor efetivard.

Nessa perspectiva, nos atemos e corroboramos com Rangel (2005, p. 417), para
quem: “nem o Estado pode continuar a arcar com a responsabilidade do esforgo de for-
macao de capital exigido por tais servigos [...] nem a empresa privada pode continuar
com sua presente dieta de emagrecimento de oportunidades de investimentos”.

Nessa compreensao da articulagido com a iniciativa privada, entende-se que o pla-
nejamento e a realizagdo de investimentos em infraestrutura de transportes para via-
bilizacao e potencializagao da RILA, perpassa ndo exclusivamente pela constitui¢ao de
rodovias, mas pelo aparelhamento e aproveitamento da capacidade ociosa refletida em
outros modais de transportes e também mediante a intermodalidade.

Perspectiva que pode ser aproveitada para mobilizar a efetividade da circulagao
territorial de mercadorias nesse eixo, gerando o transbordamento do desenvolvimento
econdmico-regional, n3o apenas para a movimentagao de produtos, mas também para
outros setores que podem se beneficiar dos resultados advindos dos investimentos em
infraestrutura de transportes, como o setor de turismo, hotelaria, comércio, servigos etc.

Por isso, entendemos que essas oportunidades de investimentos em infraestrutura
de transportes para a RILA necessitam ser relativizadas mediante o que o Rangel (2005)
considera pelos modelos de reforma institucional, buscando com isso formas de liberar
possibilidades de investimentos para um setor ptblico carente de recursos em poten-
cial, em outras palavras, os investimentos privados podem ser utilizados como forma
de suprir, sobretudo, setores com defasagem de investimentos, como por exemplo, o de
infraestrutura de transportes.

No que se refere a potencialidade apresentada no estado de Mato Grosso do Sul
quanto a possibilidade de aproveitamento dos sistemas de movimento para a RILA, te-
mos as BR-060 e BR-267 que constituem o seu trajeto e que vem refletindo os principais
interesses de investimentos, haja visto ser o modal de maior aderéncia, mas para além
desse sistema, verificam-se possibilidades de investimentos em infraestrutura para os
modais de alta capacidade, como o ferroviario e hidroviario.

No que se refere ao ferroviario, as oportunidades de produtividade mediante a mul-
timodalidade com o sistema rodoviario e/ou hidroviario, por exemplo, se constitui como
possibilidades relevantes a serem consideradas para a RILA, uma vez que este modal
tem alta capacidade para movimentagao de carga, além de demais atributos essenciais
a dindmica da logistica, como seguranga e custo do transporte, conforme ja evidenciado
no Quadro o2.
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Mato Grosso do Sul possui possibilidade de implementar tal prerrogativa median-
te a articulagio com a iniciativa privada para investimentos ao setor ferroviario, mobili-
zando com isso a conectividade com outros sistemas de ferrovias do qual a RILA se apro-
veitard, como por exemplo, o Corredor Ferrovidrio Paranagud-Antofagasta, podendo ser
articulado até sua implementacdo total mediante a conexdo do Corredor Biocednico ao
trecho ferrovidrio previsto de Cascavel/PR a Maracaju.

Logica que geraria inclusive externalidades positivas ao desenvolvimento de ou-
tros municipios, pelo qual o atual trajeto da RILA ndo contempla territorialmente, como
por exemplo, Dourados, que se configura como um importante entreposto de centrali-
dade urbano-regional, ao qual gera influéncia numa regiao produtora importante do
estado. Para isso, a necessidade de investimentos que viabilizem esse trecho ferroviario
é imprescindivel a tal vantagem de integragao territorial via ferrovia.

Ao que se adere a funcionalidade das hidrovias para a otimizag¢ao da RILA, é essen-
cial considerar a Hidrovia do Paraguai, constituida pela Bacia do Prata. A integracao de
Mato Grosso do Sul pelo sistema hidroviario é possibilidade tanto para o Oceano Atlantico,
quanto para o Oceano Pacifico, o que reflete a posi¢io geogrifica estratégica do estado,
ratificando seu potencial para integracao regional e internacional, sobretudo via Pacifico.

Esta tltima possibilidade, ou seja, pelo Pacifico, pode ser verificada pela saida por
Porto Murtinho,!”! que atualmente possui capacidade instalada para movimentagao de
500 mil toneladas por ano (ANTAQ, 2022). A viabilidade do uso da hidrovia e do porto do
municipio é expressa em documentos do Governo do Estado quanto a sua importancia
para o contexto de escoamento da produgado, o que por sua vez, reflete também na opor-
tunidade de desenvolvimento econdmico estadual, regional e local, considerando ainda
que tal sistema de movimento pode se beneficiar com a efetiva¢ao da intermodalidade:

Porto Murtinho apresenta excelente posicionamento para escoamento das cargas de graos da
regiao de Maracaju-Dourados (maiores produtores de MS), com destino ao processamento de
soja na Argentina (Rosario) ou exportacao de graos via navegagao maritima (Rosario e Nueva
Palmira). Também pode tornar-se um polo de internalizagao de produtos do Mercosul (trigo,
cevada, malte, sal branco, etc.) e de produtos chilenos, como frutas, vinhos e peixes para o
mercado brasileiro (Mato Grosso do Sul, 2015, p. 49).

No entanto, para que se materializem essas possibilidades de escoamento da pro-

7 Apesar de sua excelente localizacdo, Porto Murtinho tem atraido menos cargas que seu potencial logistico per-

mite (MATO GROSSO DO SUL, 2015).

[89]



ducao, da maior circulacio de pessoas, de oportunidade de desenvolvimento de outros
setores que podem se beneficiar com a RILA, mediante os sistemas de movimento e
transportes, é fundamental que promovam politicas publicas que fundamentem a con-
sisténcia dos investimentos em infraestrutura de transportes. Politicas estas que podem
se beneficiar da articulagao com a iniciativa privada, no sentido de promover o desen-
volvimento de uma cadeia de valor agregada a diferentes setores que possam se subven-
cionar dessa infraestrutura.

Essas oportunidades podem se materializar por meio de concessdo servigos pi-
blicos a iniciativa privada e ndo da privatiza¢ao propriamente dita, se for o caso. Ob-
viamente que, por se tratar de um corredor rodoviario, este sistema de movimento tem
prevaléncia nesse contexto, por razdes evidentes ao proprio processo de formagao terri-
torial do pais e do estado de Mato Grosso do Sul.

Nesse sentido, seja na articulagio entre o Estado e a iniciativa privada, ou por meio
de investimentos exclusivamente publicos, o Estado vem realizando um planejamento
transetorial para horizontes de curto, médio e longo prazos resultando em inimeras
agoes sobre o sistema de transportes de Mato Grosso do Sul, conforme relagio a seguir:

« Processo de relicitacao da concessao da rodovia BR-163;

« Concessao da rodovia MS-306 por 30 anos (até 2050);

« Previsao de leilao para concessao da rodovia MS-112 e de trechos das rodovias BR-
158 e BR-463;

« Pavimentagao e/ou restauragao de varios trechos de rodovias estaduais (em
projeto, licitagao, andamento ou finalizado), tais como: MS-o010, MS-145,
MS-156, MS-157, MS-162, MS-165, MS-166, MS-178, MS-180, MS-223, MS-229,
MS-258, MS-270, MS-276, MS-278, MS-286, MS-295, MS-320, MS-338, MS-339,
MS-345, MS-352, MS-357, MS-379, MS-382, MS-384, MS-425, MS-427, MS-455,
MS-472, MS-475, MS-480, dentre outras;

- Construgao, pavimentagao e/ou restauragao de contorno e anéis viarios (em
projeto, licitagao, andamento ou finalizado): Bonito, Itapora, Nova Andradina,
Ponta Pora, Porto Murtinho, Santa Rita do Pardo, Trés Lagoas, dentre outros;

« Construcao da ponte internacional Brasil-Paraguai ligando Porto Murtinho/MS a
Carmelo Peralta/PY;

« Finalizacdo do Macroanel Vidrio de Campo Grande;

+ Projeto do novo Macroanel Vidrio de Campo Grande, expandindo o tragado entre
as saidas para S3o Paulo e Cuiab3;
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« Projeto da Nova Ferroeste, previsto para ser leiloado na B3 ainda em 2022, que
expandird os atuais trechos ferroviarios da Ferroeste ligando Maracaju/MS a
Paranagud/PR;

« Projeto ferroviario da Eldorado Brasil Celulose, entre Trés Lagoas e Aparecida
do Taboado;

« Projeto ferroviario da MRS, entre Trés Lagoas e Panorama/SP;

« Projeto ferroviario da Suzano Papel e Celulose, entre Ribas do Rio Pardo e
Inocéncia;

« Projeto de reativagao de todo o tragado principal sul-mato-grossense da Ferrovia
Malha Oeste, chegando até Corumba;

« Licitag¢ao do Porto Seco de Ponta Pora;

« Implantagao de novos terminais portudrios em Porto Murtinho;

« Ampliacdo, reforma e revitalizacdo de infraestruturas aeroportuirias em
projeto, licitagao, andamento ou finalizado): Bonito, Campo Grande (Santa
Maria), Coxim, Dourados, Porto Murtinho, dentre outros;

« Autorizacdo do processo para concessao dos aeroportos de Campo Grande
(Internacional), Corumba e Ponta Pora;

Por fim, todos s3o investimentos na infraestrutura setorial de transportes que contri-
buem, direta e/ou indiretamente, para uma légica racional de operacionalizagiao da RILA,
potencializando suas possibilidades de atuagao, para além de trecho especifico sul-mato-
-grossense entre Campo Grande e Porto Murtinho, oferecendo outras possibilidades intraes-
taduais ou mesmo interestaduais e, nesse sentido, viabilizar agoes publico-privadas podem
gerar um maior arranque a RILA.

CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresentou uma analise sobre a Rota de Integragio Latino-Ameri-
cana mediante a compreensio de duas perspectivas de andlise: 1. Enfatizar a rela¢ao da
questao estratégica que estd envolta em todo o tema correlacionando a essencialidade da
infraestrutura de transporte, circulagio e logistica como um primeiro elemento de toda
essa dinamica; 2. Relacionar essa andlise com a configuragao pratica de implementagao e
viabilizacao da RILA, tendo como base algumas possibilidades de analise a serem realiza-
das e compartilhadas e abordagens conjuntas aos demais relatérios ja apresentados.
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Nessa linha de anilise, as tematicas de discussoes tém refor¢ado as abordagens
que discutem estudos praticos sobre os possiveis resultados dessa implementagao da
RILA. E, nesse sentido, promover essas andlises remete a inameras possibilidades de
visualizar a RILA e o desenvolvimento que tal empreendimento podera gerar se a in-
fraestrutura de transportes, os sistemas de movimento, as articulagdes publico-priva-
das dentre outros aspectos forem conduzidas de forma a dar condigdes a efetividade da
circulagao territorial e, por conseguinte, ao desenvolvimento econdmico-regional que a
RILA podera fomentar.

Nesse capitulo III referente a questao da infraestrutura para transporte, circulacao
e logistica da RILA, podemos destacar como elementos mais significativos:

1) Termos em foco que a infraestrutura é um elemento organizador do territério e
promotor de externalidades positivas e negativas que precisam ser mensuradas nas mais
diferentes vertentes, a condugdo dos transbordamentos da infraestrutura necessitam ser
projetados mediante um planejamento estratégico;

2) As politicas ptblicas de ordenamento territorial articuladas a dinimica dos transpor-
tes e da logistica, no sentido de compreender esse corredor nao apenas enquanto um corredor
de circulagao de mercadorias, mas de desenvolvimento local e regional;

3) As questdes dos entraves a serem superados em relacdo a logistica e transportes,
com foco para se considerar a importancia da intermodalidade como potencialidade ao
desenvolvimento da RILA, no sentido de gerar viabilizacdo a uma circulagao territorial
efetiva, célere e funcional econdmica e socialmente;

4) As possiveis relacoes entre Estado e a iniciativa privada na organizagao dos
investimentos em infraestrutura de transportes, no sentido de pensar parcerias e de
mensurar essas agoes publico-privadas;

5) A redefini¢ao do papel de Mato Grosso do Sul na dindmica econdémica nacional,
considerando sua relevancia para a RILA, no sentido também de reinventar sua essencialidade
no processo de articulacao e integragao nacional, j4 que a RILA abre possibilidades ao estado
para ser um grande e importante agente que pode contribuir ativamente para o processo de
integracao sul-americana, inclusive na perspectiva Atlantico-Pacifico;

O Corredor Bioceinico nao se restringe apenas a uma integragdo territorial,
mas uma integragao global da econémica, da logistica, dos transportes e, sobretudo,
da circulagao.
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CAPITULO 4

IMPACTOS DOS INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTE RODOVIARIO NA RILA

INTRODUCAO

Os investimentos, tanto pablico como privado, s3o fundamentais para garantir a
sustentabilidade do crescimento econémico ao longo do tempo. Nesse aspecto, o nivel
de investimento do Brasil em relagao ao PIB a pregos correntes é uma das mais baixas
dos ultimos 25 anos. Em 2021, esta taxa atingiu um valor de 2.05% do PIB, apds uma
elevagao sutil desde 2017, quando chegou ao ponto mais baixo da série histérica apre-
sentada pelo Tesouro Nacional (2021), de 1.94% do PIB. Segundo o relatério Livro Azul
da Infraestrutura de 2021, da ABDIB — Associa¢ao Brasileira de Infraestrutura das In-
duastrias de Base, aproximadamente 70% do investimento total é realizado por empresas
privadas e esse valor tem se mantido nos tltimos anos, enquanto o investimento pablico
reduziu significativamente.

Esta situagao se agrava quando se observa o endividamento dos Estados. No ano de
2018, a divida dos Estados estava em 9.8% do PIB, e desde 1996, essa divida oscila e vem
sendo objeto de negociagao e renegociagao entre governos estaduais e o governo federal,
segundo dados do Tesouro Nacional, organizados pelo Observatério de Politica Fiscal.

Este endividamento pode causar limita¢des na capacidade de investimento dos Es-
tados conforme demonstram Kumar e Woo (2010). Ao analisarem a relagio entre o en-
dividamento publico e crescimento econémico de economias emergentes, constataram
que a elevada divida publica pode gerar redugio da produtividade e da capacidade de
investimento da economia e, por consequéncia, a redugio do crescimento da economia.

O estado do Mato Grosso do Sul (MS) apresentou uma média de crescimento real
do PIB entre 2015 e 2019, de 0.79%. No ano de 2019, apresentou um crescimento real
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negativo de -0.53%, e possuia uma previsao média de crescimento entre 2020 e 2026 de
2.14%, todos os dados apresentados pela Secretaria de Estado de Meio Ambiente, Desen-
volvimento Econdmico, Produgdo e Agricultura Familiar (SEMAGRO). No entanto, esses
dados nao consideram nenhum efeito da Pandemia do COVID-19, nem mesmo alguns
periodos de fortes estiagens vivenciados desde 2019.

No que se refere a composi¢ao produtiva, a economia do MS conta com a participa-
cadode17.10%do setor agropecudrio na geragao de valor adicionado, 21.53% da indastria e
construgao civil e 61.37% do setor de servigos e comércio, conforme dados da SEMAGRO
(2019). O trabalho de Haddad et. Al (2021) demonstra que o setor de servigos foi um dos
setores mais afetados diante da crise do Covid-19 e das medidas limitantes de mobilida-
de com vistas a conter a proliferagao do virus. Tupy, Crocco e Silva (2018) reforcam que
os Estados podem ter diferentes formas de absor¢ao e resiliéncia de crises nacionais, no
entanto, Estados mais dependentes de setores exportadores podem absorver crises com
maior intensidade. Essas consideragdes podem indicar que o MS n3o deverd apresentar
taxas de crescimento muito superiores as atuais.

Em relagdo as contas publicas, o Estado possui um endividamento total na casa de
7.4 bilhoes de reais, e vem mantendo na média de 6.5 bilhoes entre 2000 e 2018. Neste
mesmo periodo o endividamento do Estado apenas se manteve estavel e cresceu. Este
fato também indica que seja pouco provavel o saneamento ou redug¢ao da divida no curto
prazo (préximos dois ou trés anos). Esta combinag¢ao entre endividamento, crises re-
centes com capacidade de afetar a economia e baixa capacidade de investimento podem
estrangular a capacidade de crescimento da economia do MS.

Neste contexto, este capitulo tem a fung¢ao de contribuir com esta questao, propon-
do uma analise dos impactos dos investimentos em infraestrutura de transporte rodo-
viario no contexto da RILA. Algumas perguntas importantes que podem ser levantadas
sao: Como os investimentos em infraestrutura rodoviaria podem contribuir para o cres-
cimento econdmico do MS e de seus municipios? Quais sao os setores e links setoriais
que mais se beneficiaram com estes investimentos?

Este estudo tem a capacidade de apontar alternativas e possibilidades de politicas
que podem favorecer o crescimento econdmico do MS. Além disso, este relatério também
contribui identificando de que forma a implantacao das infraestruturas previstas para
o devido funcionamento da RILA podem movimentar os setores econémicos e produzir
externalidades locais. Hd também uma contribuigao para literatura sobre o tema, pois
este estudo demonstra por meio da andlise de insumo-produto como os mecanismos
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da economia do MS podem interagir para produzir crescimento diante do investimento
publico em infraestrutura de transporte.

Os investimentos em infraestrutura de transportes vém compondo a agenda do
MS, em grande medida por conta da RILA. A RILA como detalhado nos relatérios ante-
riores apresenta a possibilidade de integrar o trajeto rodoviario entre areas produtivas
e portos do Brasil a importantes portos da América-Latina. Diante deste fato, espera-se
ganhos em tempo de trajeto do transporte de mercadorias, além de facilidade de acesso
e custo reduzido para envio de mercadorias para importantes mercados mundiais.

No entanto, para que o projeto da RILA seja realidade, algumas obras de infraes-
trutura de transporte rodovidrio precisam acontecer garantindo assim que o trajeto se
conecte ao sistema de transporte ja existente no MS, e por fim, garantindo que o trajeto
da RILA possa absorver o trafego de veiculos com condi¢Oes estruturais que permitam
ganhos de tempo.

REFERENCIAL TEORICO

Um dos autores seminais no estudo da relagao do investimento de natureza pabli-
ca no crescimento da produtividade e do PIB é Aschauer (1993). Em um de seus impor-
tantes estudos sobre o tema sio evidenciadas duas principais conclusoes: a primeira, o
investimento publico em infraestrutura apresenta uma relagao de causalidade positiva
tanto com produtividade quanto com o crescimento do PIB; a segunda, ao comparar
seus resultados com outros autores verificou que no minimo o efeito do capital ptblico
gera spillovers locais em magnitude similar ao do capital privado.

Um importante argumento proposto por Aschauer (1993) é que nio se faz necessa-
rio que o investimento publico em capital seja maior que o privado para que seja uma
opc¢ao realizavel, desde que o investimento publico em infraestrutura apresente um re-
torno superior a taxa de crescimento da economia, isso ja seria suficiente para reduzir o
consumo publico e privado no presente, e realizar investimentos que irdo garantir con-
sumo maior no futuro.

Ao analisar o caso, o Indiano Lall (2006) conclui que gastos em infraestruturas de
transporte e comunicagio sao determinantes no crescimento regional e podem cau-
sar efeitos diferenciados de produtividade. Além disso, destaca o investimento publico,
mas esclarece que o investimento privado representa importante papel nas vizinhangas
ou locais em que o investimento é realizado, e isso gera externalidades positivas aos
agentes econdmicos deste local.
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Com efeito, Elburz e Cubukcu (2020) utilizam modelos de econometria espacial
para anilise dos efeitos da provisio da infraestrutura de transporte como politica para
reduzir as disparidades regionais na Turquia. As conclusdes sao de que qualquer in-
vestimento em infraestrutura de transporte causa aumentos no PIB nas vizinhangas de
onde o investimento foi realizado.

Em estudo recentemente publicado, Cetin (2022) utiliza um modelo de Equilibrio
Geral Computavel — (EGC) para analisar os efeitos do investimento pablico em transpor-
te também na Turquia. O modelo foi calibrado utilizando dados da matriz de insumo-
-produto da Turquia para o ano de 2012, bem como outros dados do setor pablico ma-
joritariamente extraido do Turkstat. As considerag¢des do trabalho diante dos cendrios
utilizados para simulagdes s3o: investimento publico em infraestrutura de transporte
estimula o crescimento econémico e o emprego, no entanto, o mecanismo de financia-
mento utilizado para custeio destes projetos é peca essencial para determinar o nivel,
direcdo e sustentabilidade dos impactos no tempo.

Em outro estudo, Demetriades e Mamuneas (2000) apresentaram evidéncias para
os efeitos da infraestrutura de capital publico na oferta e demanda final de 12 paises da
OCDE. Os resultados mostram que o capital pablico direcionado para infraestrutura
possui efeitos de logo prazo na oferta e demanda. Os autores também argumentam que
as taxas de retorno de curto prazo deste tipo de investimento devem ser mais baixas que
as de longo prazo, no entanto, no longo prazo, o retorno tende a ser declinante.

Ademais, para Eberts e McMillen (1999), a conexdo entre infraestrutura publica e
economias de aglomeragao estd no fato de firmas poderem compartilhar as estruturas
publicas de uma cidade, por exemplo, como um bem ptblico, que serve de input para a
sua fungdo de producao. O trabalhador que se locomove utilizando ruas e avenidas para
ir ao trabalho é um exemplo de como varias firmas se beneficiam deste bem publico. As
principais externalidades produzidas por este compartilhamento sao a redugao dos cus-
tos de producao e o aumento do volume de negdcios.

No contexto urbano, Haughwout (2002) apresenta importantes resultados para a
analise dos efeitos dos investimentos publicos em infraestrutura. A primeira consideragao
é que o preco de areas centrais nas cidades é positivamente relacionado com a infraestru-
tura disponivel, considerando tudo mais constante. Os residentes s3o aqueles que mais
usufruem desta infraestrutura, porém aumentos significativos de infraestrutura nao sio
compensados igualmente por retornos que compensam seus Custos no tempo.

E ainda, a direcao das evidéncias tedricas apresentadas para diferentes casos e de
que o gasto publico em infraestrutura de fato desempenha um papel importante na ge-
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ragao de crescimento econémico. Aparentemente este efeito é, até entdo, mais acentua-
do nas proximidades de onde o investimento esta sendo realizado. No entanto, existem
algumas evidéncias de que estes efeitos gerados pelo investimento em infraestrutura
podem ser limitados por dois elementos: 1) a caracteristica produtiva da economia e 2)
pelo montante de infraestrutura previamente existente no local.

A pesquisa realizada por Crescenzi e Rodrigues-Pose (2012) apresenta uma evidén-
cia para a Unido Europeia que a capacidade existente de infraestrutura de transporte
possui uma contribui¢ao limitada para o crescimento econdmico regional. Diante des-
ses limites, sugerem um direcionamento para o desenvolvimento de politicas orientadas
para a atracdo e formagao de capital humano e inovagdo. Estas politicas poderiam entido
acelerar/sustentar o crescimento econdmico, uma vez que a capacidade da infraestrutu-
ra em gerar crescimento se reduz ao longo do tempo.

A valer, Button (1998) sinaliza que ainda nio existem evidéncias suficientes para
determinar se o investimento do setor ptblico realmente tem capacidade de conduzir o
crescimento econdmico de forma enddgena. Esse argumento é guiado pela ideia de que
regides possuem diferengas produtivas e organizagdo intrinseca do processo produtivo,
estes elementos guiariam por si s6 seu crescimento convergindo para um crescimento
de longo prazo. Desta forma, o gasto publico em infraestrutura seria um elemento adi-
cional neste processo e nao o guia do crescimento econdmico regional.

A analise do caso de duplicagoes da rodovia BR-116 no Brasil, por Aratjo e Guilhoto
(2005) utilizando o modelo MIBRA de ECG para o ano de 1999, demonstra que um impac-
to inter-regional diferenciado entre as regides por onde passa a rodovia. A regido Nordeste
parece ter recebido a maior parte dos beneficios imediatos. Os impactos de longo prazo su-
gerem efeitos positivos no PIB das demais regioes. Regidoes mais dinamicas economicamen-
te parecem ser capazes de atrair mais efeitos positivos dos investimentos em infraestrutu-
ra. Outro importante resultado é que regides deprimidas economicamente apresentaram
maior capacidade de inducao da atividade economica e redugao de desigualdades regionais
diante dos investimentos em duplicacao da BR-116 nas simulagoes de longo prazo.

Em uma extensiva revisao da literatura Elburz, Nijkamp e Pels (2017) conduziram
uma meta-andlise com 912 observacoes de 42 estudos realizados entre os anos de 1995
e 2014. Ao analisarem estes estudos, os autores buscaram verificar relagdes positivas e
negativas no impacto entre investimento publico em infraestrutura e crescimento re-
gional. As conclusdes sao que a forma com que os estudos foram conduzidos importam,
estudos com dados dos Estados Unidos possuem mais chances de apresentar uma re-
lacdo negativa. O tipo de infraestrutura, a metodologia adotada, o periodo analisado,
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o tipo de dado para medir infraestrutura e a escala geografica so variaveis que podem
afetar os resultados do estudo.

Nesse sentido, com base na literatura, o design dos cenarios serd formulado sob a
premissa de que o investimento publico tem efeito positivo no crescimento da regido,
especialmente por se tratar de um caso de um Estado em um pais em desenvolvimento,
que é o Brasil, em que a literatura tem comprovagdes aparentemente robustas e atuais
de que esta premissa se processa na realidade.

O mecanismo de transmissao deste efeito positivo serd considerado como a conexao
entre as cadeias de fornecimento e venda intersetoriais da economia do estado do Mato Gros-
so do Sul, conforme proposto por Leontief (1986). Os efeitos de produtividade causados pela
aglomeragao de determinados setores em uma regido que compartilharao do uso desta in-
fraestrutura no sentido proposto por Eberts e McMillen (1999), também serdo considerados.

METODOLOGIA

A andlise de impactos estruturais trata-se de uma consolidada técnica na litera-
tura econdmica, especialmente na area da economia regional. A matriz insumo-pro-
duto é uma ferramenta elaborada por Wassily Leontief (1986) e tem como uma de suas
principais caracteristicas, possibilitar a andlise de uma economia como um todo (in-
dastria a indastria), evidenciando principalmente a inter-relagao entre as indastrias
da economia. Como industria, compreende-se um conjunto de firmas com caracteristi-
cas semelhantes.

A matriz constitui-se de um conjunto de bases de dados que sao devidamente or-
ganizados por meio de identidades econdmicas, baseadas em uma sequéncia preliminar
de calculos postulados por Leontief, é possivel a constru¢ao da matriz de uma regiao que
reproduz ou representa as suas caracteristicas econémicas.

Este tipo de andlise normalmente é composto por um cenario de variag¢des ou im-
pactos, e utilizando alguns simples mecanismos de algebra matricial é possivel verifi-
car a repercussao destes impactos na economia. Como as matrizes sao grandes bases
de dados, é possivel construir alguns indicadores que enriquecem a analise, como por
exemplo, multiplicadores do tipo I. Eles possibilitam a determinacao de inddstrias com
capacidade acima da média da economia de multiplicagao dos impactos pelos seus en-
cadeamentos com sua cadeia de suprimentos e de vendas.

Assumindo que os fluxos intermediarios sao fixos por unidade de produto no pe-
riodo em que a matriz foi apurada, é possivel obter a derivacao do sistema aberto de
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Leontief, determinado pela equagdo 6. Nesta equagdo a, e o coeficiente técnico que in-
dica o de insumo do setor i necessaria para a produc¢io de uma unidade de produto do
setor j, ou seja, seu requerimento direto de insumos, y, e a demanda final por produtos
do setor i que é a soma dos componentes de consumo das familias, gastos do governo,
investimentos e exportag¢des apresentados na equagao 1.

(1)

n
Zaijxj Ty =X
=1

Vi=12,..,n

E possivel reescrever a equacio em forma matricial incluindo todos os setores, em
que a matriz A representa todos os coeficientes diretos de insumos, x _ye y sdo
nxn nx1 nx1

os vetores de produto total e demanda final respectivamente. Resolvendo a equagao 2, é
possivel obter a equagdo 3, em que (I - A)™! representa a matriz inversa de Leontief que

apresenta os coeficientes diretos e indiretos.
(2)

Ax + y = x

A analise de impactos utilizando o framework da matriz de insumo-produto pode
ser facilmente acessada a partir da equagio 3. Reescrevendo esta equagao utilizando
variagoes do produto e da demanda final (4x, Ay) equagao 4, é possivel identificar estes
termos como vetores de variagdes no produto e na demanda respectivamente. Realizando
a pré-multiplicacdo do vetor de variagoes da demanda pela matriz inversa de Leontief,
obtém-se o novo produto da economia.

(4)
Ax = (1 - A)' Ay

As variagoes na demanda final podem acontecer por variagdes ocorridas no consu-
mo das familias, investimentos ou gastos do governo. No caso deste trabalho, endereca-
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mos as mudangas do gasto do governo g, e supomos que todos os demais componentes
permanecem constantes em uma andlise de estitica comparativa.

Multiplicadores e Indices de Rasmussen-Hirschman

Os multiplicadores sao indicadores da geragao direta e indireta de emprego,
remuneracao e valor adicionado para cada unidade monetaria adicional de demanda
final. Esses indicadores sao chamados multiplicadores pois representam a capacidade
de cada setor de multiplicar os efeitos de incrementos na demanda a partir de suas
conexdes de compra e venda com outros setores da economia. Os Indices de Rasmussen-
Hirschman representam por outro lado a capacidade de encadeamento de cada setor
dentro da economia.

Os indices de Rasmussen-Hirschman quando possuem valores acima de um
em ambas as dire¢Oes (para frente e para tras), as ligagoes para frentes sio a medida
dos encadeamentos do setor com setores para os quais ele vende produtos, enquanto
as ligacOes para trds representam as ligacbes com setores com os quais o setor
compra insumos.

BASES DE DADOS

Foram utilizados como fontes os portal da Secretaria de Estado de Infraestrutura
do Mato Grosso do Sul, pontualmente na pagina de licitagoes de obras e rodovias. Além
disso, o portal da Secretaria de Estado de Meio Ambiente, Desenvolvimento Econémico,
Produgdo e Agricultura Familiar na pagina de estatisticas do MS, que consolida varios
estudos periddicos de dados oficiais para o Mato Grosso do Sul e o Banco de Dados do
Estado do Mato Grosso do Sul.

Também foi consultada a pagina do recém-lancado Diagnéstico Logistico de Mato
Grosso do Sul. Por fim, os relatérios da Associagdo Brasileira da Infraestrutura e In-
duastrias de Base (ABDIB). Todos estes dados foram analisados e compilados a fim de
determinar a relagao de investimentos propostos para o Mato Grosso do Sul, e que guar-
dam relacao com os municipios que compdem a Rota Biocednica. Obtida esta relagao de
investimentos foi elaborado o cendrio de impactos.
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Os critérios de selecdo utilizados para identifica¢do destes projetos de investimen-
to foram: 1) o projeto deveria ter inicio (licitagao ou inicio de obras) no ano de 2021; 2)
o projeto deveria se referir a implantacao de uma infraestrutura de transporte; 3) estes
projetos de infraestrutura deveriam se relacionar com o trajeto da RILA, complemen-
tando ou se conectando com ele.

Além destas bases secundarias, foi utilizada a matriz de insumo e produto cons-
truida por FUNDEMS (2015), para o estado de Mato Grosso do Sul, para o ano de 2015.
A matriz estd desagregada em 16 setores econémicos e é a matriz mais atualizada em
escala estadual disponivel. A matriz possui uma estrutura indastria por indastria, e
é um sistema de insumo-produto aberto, pois nao considera o consumo das familias
como enddgeno.

A matriz foi atualizada em precos para o ano de 2021, considerando os indices seto-
riais de pregos disponiveis no Sistema de Contas Nacionais — SCN. O método de calculo
atualiza a matriz inversa de Leontief. O procedimento matematico é baseado em Tian,
Kahsai e Jackson (2013), consiste na criag¢ao do indice de precos, diagonalizagio deste ve-
tor de precos para cada um dos setores da matriz, pré-multiplicagao pela matriz inversa
de Leontief, para o ano de 2015, e finalmente ap6s-multiplicado pela matriz invertida do
mesmo vetor de precos.

Este procedimento resulta em A16x16 que é a nova matriz de Leontief, atualizada a
precos do ano de 2021, que fornece os resultados de impacto e indicadores considerando
precos deste ano. Uma importante hipdtese que este procedimento carrega é de que a
economia produz no ano de 2021, utilizando as mesmas composi¢oes de quantidade do
ano de 2015. Essa hipdtese é suportada por dois fatos: 1) a caracteristica da fungio de
producdo adotada para calculo da matriz, o que sugere que o elemento que mais varia
nao é quantidade e sim pre¢os conforme Sawyer (1992), 0 que enseja certa rigidez; 2) para
periodos menores que cinco anos no Brasil, nao é possivel a constru¢ao de matriz a nivel
estadual, pois nao ha disponibilidade de dados.

CENARIOS

Para a elaboragao do cenario de impacto sera considerado como linha de base as pro-
jecoes oficiais da economia do MS para o ano de 2021, em comparagao com os efeitos si-
mulados das infraestruturas de transporte também a precos de 2021. Atengao especial foi
dedicada para aqueles municipios localizados ao longo do trajeto da Rota Biocednica. Por
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infraestruturas de transporte serdo considerados todo e qualquer equipamento de infraes-
trutura (e.g. pontes, asfaltamento, construcao de novas estradas) que gerem condigoes de
trafego de pessoas e mercadorias por qualquer modal de transporte: aéreo, rodoviario, fer-
roviario ou aquaviario.

Nessa dire¢ao, nao serao considerados apenas projetos novos de infraestrutura, mas tam-
bém projetos incrementais que promovam melhorias em infraestruturasja existentes. Projetos
que nao estao localizados em um municipio da Rota Biocednica foram considerados desde que
sigam o critério de se integrarem ou complementarem o trajeto da rota, expandindo a malha
de conexdes com outras regides do estado de Mato Grosso do Sul. Os projetos selecionados ti-
veram inicio de execu¢ao no ano de 2021. A maioria dos destes tem previsao de conclusio entre
2023 e 2024, que é 0 horizonte maximo em que observamos os gastos dos projetos. Projetos que
excedem este horizonte em execugao tiveram apenas os valores para estes anos apresentados.

Diante do limitado detalhamento de informagdes disponiveis, foram utilizados os va-
lores totais de cada projeto. Estes valores foram utilizados como inputs em uma simulagao
de fluxo de desembolsos para projetos chamada curva S.!®! Esta simulagdo permitiu a cons-
trugao da evolugao temporal do investimento de cada projeto. Com esta informacao, foram
construidos cenarios mais realistas, evitando a suposi¢ao de que todo o valor previsto em um
contrato seria gasto em um nico ano. Estas estimativas resultaram em um valor de inves-
timento total por ano. Manteve-se em separado os projetos que estao apenas previstos, pois
sobre estes ha maior nivel de incertezas de sua realizacao. As tabelas com os resultados estao
detalhadas Apéndice A.

A rodovia estadual MS-306 conecta os municipios de Inocéncia, Agua Clara e Ribas
do Rio Pardo a Campo Grande. Esta serd a primeira rodovia a passar pelo processo de
concessao no estado de Mato Grosso do Sul e ha grandes expectativas sobre este proces-
so que pode ser uma experiéncia piloto para novas futuras concessoes. Esta rota promo-
ve uma alternativa de acesso e integragao comercial entre MS, MT, SP, GO e MG, sendo
rota possivel de escoamento de produgao de agticar, alcool, algodao, soja e milho.

No projeto de concessdo hd a previsiao de implantacao de acostamento ao longo de
toda rodovia, construgdo de terceira faixa em segmentos criticos, adequagao das inter-
secOes existentes e construgao de novas rotatérias, além da implantagao de retornos e
adequagao de pontes e viadutos.

8 O The Project Management Institute - PMI (2013) define a curva S como uma demonstragao grafica do total de
recursos utilizados no tempo em um projeto de forma cumulativa. Para aplicaces para projetos de construcdo
sdo Hardy (1970), Bromilow e Henderson (1974) e Balkau (1975). Enquanto exemplos recentes de pesquisas
podem ser Chao e Chien (2009) e Lu et al. (2016).
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A BR-060/MS conecta o trecho entre os municipios de Camapud e Chapadao do
Sul, totalizando 29 km de extensio. Este trecho recebeu um procedimento de micro re-
vestimento e reperfilagem, o que melhora a condigao asfaltica da via e permite que o
trafego ocorra com maior fluidez e menos custos. Este trecho é importante, pois se co-
necta no municipio de Camapua com a BR-163, dando acesso a capital do estado Campo
Grande, e entdo se conectando com o trajeto da RILA.

O acesso a Ponte Internacional sobre o Rio Paraguai do lado brasileiro deve ter cerca
de 13 km de extensido e deve contar com um viaduto na BR-267. Esta obra deve ocorrer em
coordenagio com as obras do acesso do lado do Paraguai. O tempo estimado era de dois
anos com a finalizagdo da obra em 2023. Todos os investimentos realizados estio demons-
trados na Figura 1. E possivel notar as vinculacdes dos projetos com o trajeto da RILA.

O estudo de viabilidade da implantagio da Ponte do Rio Paraguai foi realizado por
uma empresa contratada pelo governo do estado de Mato Grosso do Sul. Este estudo apon-
tou a viabilidade fisica e econdmico-financeira do projeto e deu inicio as negociagdes com
o governo do Paraguai. Ja houve uma licitacao para contratagao da empresa responsavel
pela construgio e a execugdo do projeto se iniciou em 2022.. Este projeto serd custeado pelo
governo do Paraguai com um grande aporte da Usina Itaipu Binacional. Por ter de fato
iniciado em 2022, estes valores nao foram considerados no cendrio de impacto A.

Esta ponte bem como seus acessos sio um dos pontos centrais da implementagao
da RILA. Sem a ponte, o acesso ao Paraguai é limitado. Os acessos em cada pais serdo
custeados pelos respectivos governos. No lado brasileiro pelo governo do MS. Estes aces-
sos abrangem os projetos 5, 6 e 7. Além disso, guardam relagao muito estreita com a me-
lhoria de trechos que estao em perimetro urbano ou muito proximos da cidade de Porto
Murtinho. Em tltimo caso, trechos que conectam Porto Murtinho a outros municipios
como o trecho que vai de Porto Murtinho a Rio Brilhante pela BR-267. Os municipios do
MS conectados pela BR-267 estao prioritariamente na regidao Cone-sul do Estado, e em
geral sao grandes produtores de produtos da agropecuaria.

O projeto da BR-267 tem grande relevincia para a RILA, pois deve ser um dos prin-
cipais trajetos que conectarao estados brasileiros por meio do territério do MS como os
portos latino-americanos. Outro importante elemento deste projeto é que esta rodovia
esteve por muito tempo defasada em termos de estrutura. Espera-se que com os proje-
tos previstos haja grande ganho de capacidade de uso.

Os projetos 13 e 14 estao relacionados a ampliagao e melhoria do modal ferroviario.
A ferrovia do Pantanal constitui-se em um projeto para conectar os municipios de Ma-
racaju ao terminal ferroviario de Porto Murtinho. Este projeto merece extrema atengao,
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pois conecta um municipio extremamente produtivo em graos que é Maracaju, e que ja
possui sede de uma grande multinacional Chinesa. Dado o baixo custo do modal fer-
roviario, e da velocidade deste modal dada a auséncia de transito, é esperado que estes
projetos combinados reduzam significativamente o tempo e custo da distribui¢ao de
graos nesta regido. O terminal de Porto Murtinho ja existe, no entanto, passou por um
periodo de varios anos com baixa utilizagao. No momento, existe a previsao de revitali-
zagdo deste terminal, que se tornard um terminal multimodal.

Por fim, os projetos 10 e 11 que conectam os municipios da regido leste do estado
de MS a Campo Grande, a BR-262 se conecta no municipio de Campo Grande com o
trajeto da BR-267. Este fato possibilita uma segunda rota importante por dois motivos:
primeiro por possibilitar a conexao com o estado de Sao Paulo, segundo por conectar a
regiao leste do estado a Campo Grande e a RILA. Esta regiao possui importante produ-
cdo de eucalipto e pinus, celulose, e uma concentragiao importante de indastrias.

Baseado na selegao de projetos (Tabela 1 apéndice A e Figura 1), e nos calculos
apresentados no Apéndice A, utilizando as simula¢des da curva S, foi estabelecido o
cendrio que representa a variacao na demanda total da economia Sul-mato-grossense
causada pelo gasto adicional do governo do Estado nestes projetos de infraestrutura.

Figura1 Mapa do Projetos de infraestrutura no Mato Grosso do Sul
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Neste processo, cada unidade monetaria gasta no projeto se multiplica por meio das
vincula¢oes de compra e venda entre as industrias da economia. Obviamente a economia
nao é autossuficiente e nao produz tudo aquilo que necessita, por isso, se relaciona com
outras economias por meio de fluxos de importagdes e exportagoes de bens e servigos. Os
impostos representam uma fung¢io do quanto as indastrias e as familias recebem de renda,
por isso, quando novas demandas sdo adicionadas, mais impostos serao pagos aumentan-
do as receitas do governo.

Tabela 2 Cenarios de impactos na demanda final causados pela
variagdo do investimento publico em infraestrutura

Numero de sector: 2021
A B C
Construcéo 31.600.607,33 - -
Industria de ; 1.346.771.227,69
Transformacgao
Agropecuaria - 421.438.615,47
Total 31.600.607,33 1.346.771.227,69 421.438.615,47

Fonte: Elaboragdo prépria utilizando os dados da Matriz de Insumo e Produto e da Tabela 1.

Os valores da Tabela 2 representam entio o valor adicional de demanda agrega-
da e se somam a demanda agregada da economia do Mato Grosso do Sul para o ano de
2021. Foram analisados trés diferentes cenarios. O cenario A considera o valor anual de
investimentos em projetos de infraestrutura de transportes para valores anualizados de
desembolso dos projetos relacionados na Tabela 1 (Maiores detalhes da atualizagao estao
no Apéndice A)

Toda essa demanda adicional foi direcionada a inddstria da construgao, pois serao em-
presas dentro desta inddstria que irdo concorrer a uma licitagao e fechar o contrato com o go-
verno para execu¢ao das obras do projeto. Todo o orgamento necessario para a realizagao deste
projeto sera provido pelo governo. Obviamente uma hipétese é feita, todos os demais servigos
que ndo estao no ambito de realizagio por esta industria serao subcontratados para aideal rea-
lizagao do servigo conforme previsto no contrato de licitagao firmado com o governo.

Os cenarios B e C s30 apenas comparativos para ilustrar efeitos hipotéticos de in-
crementos na demanda da industria de transformacao e do agronegdcio. A diferenga
basica entre o cendrio A e os cendrios B e C é que nos dois altimos, o acréscimo de de-
manda na economia se dd por investimentos adicionais do setor privado, ou seja, por in-
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dustrias. Esses investimentos tém por objetivo ampliar a capacidade produtiva de uma
ou de um conjunto de empresas de uma inddstria.

Os valores para os cendrios B e C consideram um caso real que é a implantac¢do do
Projeto Cerrado, que consiste na constru¢ao de uma nova unidade produtiva de pro-
ducao de celulose em linha pela Suzano. O projeto serd instalado em Trés Lagoas, teve
lancamento e inicio de suas obras em 2021. O total de investimento previsto é de 19.3
bilhdes de reais, sendo 14.7 bilhdes na planta industrial e 4.6 bilhdes em investimen-
to florestal, logistico e outros. Esses valores foram submetidos ao cdlculo da curva S e
anualizados e produziram os valores da Tabela 2. O investimento da fabrica serd desti-
nada a inddstria de transformagao, enquanto o investimento florestal foi direcionado a
inddstria agropecuaria.

RESULTADOS

Neste capitulo s3o apresentados os resultados obtidos nas simulagoes descritas
na metodologia. Os primeiros resultados se referem a indicadores calculados a partir
da matriz de insumo-produto. Na Tabela 3, estao os indicadores de ligagao. Estes in-
dicadores refletem a conexao intersetorial de uma inddstria com as demais inddstrias
que compodem sua cadeia de fornecedores e compradores. Quando o indicador BL e FL
sao superiores a um, esta industria é considerada uma indastria chave. Isso significa
que possui muitas conexdes com outros setores em sua cadeia de fornecedores e com-
pradores, e por isso, ao ser impactado com demanda adicional, repercute este impacto
na economia com maior facilidade.

Os resultados indicam que as inddstrias chave para a economia do MS sao Agri-
cultura, pecudria, producao florestal, pesca e aquicultura, Indastrias de Transforma-
cdo, Servi¢os Industriais de Utilidade Publica (SIUP) e o setor de Informagao e Co-
municagao. As inddstrias que apresentam mais liga¢des com seus fornecedores de
insumos sao Industrias Extrativas e Construgao. As que possuem mais conexdes com
indastrias compradoras sao: Comércio, reparacio de veiculos automotores e motoci-
cletas; Transporte, armazenagem e correio; Atividades financeiras de seguros e ser-
vigos relacionados; Atividades imobilidrias; Atividades e servigos as empresas. As de-
mais indastrias apresentam ligagoes fracas.

Estes indices servem como um importante indicador de qual inddstria deve ser
selecionada para receber uma politica ptblica ou investimentos privados com vistas a
gerar um efeito mais intenso na economia como um todo, pois quanto maior a capaci-
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dade de ligacao deste setor, maior serd a dispersdo para outras indastrias dos efeitos
do novo investimento ou da politica ptublica. Na matriz de insumo-produto, este me-
canismo de repercussao se da devido aos requerimentos de insumos de cada indastria
para produzir. Ao adicionar uma demanda maior na economia, cada firma em cada
inddstria necessitard comprar mais insumos para atender a esta nova demanda, e as-
sim outros setores vao sendo impactados.

Na Tabela 4, Apéndice A, estio computados os multiplicadores do tipo I. Esses
multiplicadores indicam o valor monetario gerado de forma direta e indireta em cada
indastria dada a ocorréncia de varia¢des na demanda final em uma unidade. Por este
motivo, eles sao expressos em valores monetarios, exceto para o caso do emprego que
é expresso em unidades de trabalho. Um exemplo de como esses multiplicadores pode
ser analisado: uma unidade monetdria adicional de demanda final na construgao civil
deve gerar 0.17 centavos adicionais de remuneragao para as familias.

O cendrio A simula a contratacao de empresas da indastria da construgao pelo go-
verno para realizagio dos projetos 1, 4, 8 e 9. O montante de demanda adicional deste
cendrio representa os pagamentos do governo pelas etapas executadas no ano de 2021
destes projetos. Este montante foi pago para as empresas do setor de construgao que
venceram a licitacdo e estao executando os projetos etapa a etapa entre 2021 € 2024.

O Grafico 1, apresenta os resultados da simula¢ao deste impacto utilizando a ma-
triz de insumo-produto. E possivel verificar que a indtstria de construcio responde com
maior intensidade a esta demanda adicional. O valor bruto da produgio da industria
da construgao aumenta em 60% diante da demanda adicional do cenario A. As demais
indastrias que sofrem impactos sao agricultura, pecudria, produgao florestal, pesca e
aquicultura, indastria de transformacgao, comércio e reparagao de veiculos automoto-
res, transporte armazenagem e correio, atividades financeiras de seguros e servigos re-
lacionados, atividades imobilidrias e servigos a empresas.

Os impactos de demanda absorvidos pela construcdo civil no cenario A geram
efeitos especialmente no setor de comércio. Este fato reflete o que os multiplicadores
e indices de ligacao j4 demonstraram. Este setor n3o é considerado um setor cha-
ve. Possui encadeamento para trds mais intenso, indicando que possui mais vinculos
com sua cadeia de suprimentos. Como é possivel notar, esta cadeia de suprimentos
estd mais vinculada ao setor comercial, e ndo repercute com intensidade para muitos
setores da economia.
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O setor de comércio tende a ter efeitos bastante locais no MS, pois esta muito relacio-
nado ao comércio urbano, fortemente localizado nas areas centrais das cidades e, normal-
mente, direcionados ao suprimento de demandas locais. O que leva a crer que os efeitos de
incrementos na demanda da construgio que ocasionam demanda adicional no comércio
tendem a ter um efeito pouco disperso em termos espaciais. O setor comercial também tem
por caracteristica ser formado por pequenos negdcios. Em especial a reparacao de veiculos
automotores e motocicletas. Esses pequenos negdcios reforcam este efeito local dos gastos.

Grafico 1 Impactos setoriais para o cenario A
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B 1. Agricultura, pecudria, produgdo florestal, pesca e aquicultura 2. Industrias extrativas
B 3, Industrias de transformagéo B 4. Servicos industriais de utilidade publica (SIUP)
5. Construgao B 6. Comércio, reparagdo de veiculos automotores ¢ motocicletas
B 7. Transporte, armazenagem e correio B §. Alojamento e alimentagdo
B 9, Informagdo e comunicagdo B 10. Atividades financeiras, de seguros e servigos relacionados
B 1. Atividades imobiliarias B 12. Atividade e servigos a empresas

Fonte: Calculado pelos autores com base nos dados da matriz de insumo-produto para o ano de 2021.
Note: VBP —Valor Bruto da Producao, VA — Valor adicionado, Emp. Direto — Emprego Direto, Emp. Indireto — Emprego Indireto,
Rem. Direta—Remuneragdo Direta, Rem. Indireta— Remuneragdo Indireta.

Ja no cenario B foi considerado uma demanda adicional de 1.3 bilhdes adicionados na
inddstria de transformacao. Este cenario buscou simular os efeitos do Projeto Cerrado, que
consiste na implanta¢ao de uma nova unidade fabril de produgao de celulose. Consiste em
investimento privado de aumento da capacidade produtiva da industria de transformagao.
De acordo com os indices de ligacio calculados, esta é uma industria chave. E esperado que
uma industria chave possua cadeias mais longas e esteja vinculada a mais inddstrias, e que
ao receber uma demanda adicional possua uma dispersao dos efeitos para mais inddstrias.
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Os multiplicadores indicam uma capacidade mais intensa de multiplica¢io nes-
te setor em VBP, Remuneracao e VA. Ao realizar o impacto do cendrio B, os resultados
refletem o cenario esperado dados os indicadores calculados. A indastria de transfor-
macao possui os resultados imediatos mais intensos. Pelo menos 9 das 16 inddstrias do
modelo apresentaram algum incremento diante da demanda adicional do setor indus-
trial, conforme o Grafico 2. Agricultura, comércio e transportes (1, 6, 7) s3o 0s setores
que possuem os impactos mais intensos depois da industria de transformag¢ao. Um re-
sultado muito interessante e o elevado efeito na remuneracdo indireta da indastria de
transformagao, agropecuaria e no comércio.

Grafico 2 Impactos setoriais para o cenario B
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Fonte: Calculado pelos autores com base nos dados da matriz de insumo-produto para o ano de 2021.
Note: VBP —Valor Bruto da Produgio, VA —Valor adicionado, Emp. Direto— Emprego Direto, Emp. Indireto — Emprego Indireto,
Rem. Direta— Remuneracao Direta, Rem. Indireta— Remuneracao Indireta.

Os elevados efeitos indiretos da remuneragao revelam um maior nimero de
repercussoes do efeito do impacto na economia. O efeito indireto pode ser interpretado
como uma segunda onda de efeitos ocasionados pelos efeitos diretos ou de primeira
ordem. Esses efeitos se pronunciam quando o setor impactado demanda outros setores,
esses setores precisam de mais insumos para atender a nova demanda e acionam outras
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indastrias parademandar insumos ou mais fator trabalho, o que aumenta a remuneracao
das familias indiretamente. Dada esta capacidade de repercussio para mais setores e
com efeitos indiretos mais intensos, o impacto na industria de transformagao tende a se
dispersar mais espacialmente que a agropecudria.

Este fato se justifica, pois neste caso, hd montante de demanda adicional criado. O
cenario C reflete também a implantagao do Projeto Cerrado, mas a variagao da demanda
foi integralmente direcionada pela execuc¢ao do projeto que serd para a produgao flores-
tal, o que gerara futuros insumos para a nova planta industrial do projeto. A dimensao
do impacto adicional de demanda foi de 421 milhdes para o ano de 2021.

Assim como a industria de transformacao, a agricultura, pecuaria, produgao flo-
restal, pesca e aquicultura também é considerado um setor chave. O fato diferente é que
os multiplicadores da agropecuaria sao menores que os da indastria de transformacgao.

Grafico 3 Impactos setoriais para o cendrio C
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Fonte: Calculado pelos autores com base nos dados da matriz de insumo-produto para o ano de 2021.
Note: VBP —Valor Bruto da Producio, VA —Valor adicionado, Emp. Direto— Emprego Direto, Emp. Indireto — Emprego Indireto,
Rem. Direta— Remuneragao Direta, Rem. Indireta— Remuneracao Indireta.
Ao realizar os impactos previstos para o cenario C é possivel notar que os efeitos
da demanda adicional se concentram na agropecudria com mais intensidade, e no co-

meércio, reparacao de veiculos automotores e motocicletas. Outros 7 setores reagem a
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este impacto, mas com menor intensidade. Comparado a indastria, a intensidade dos
efeitos do impacto na demanda é menor para a agropecudria. Os efeitos dos impactos na
industria e na agropecudria s3o significativamente mais intensos que os da construgao
civil. Obviamente s3o valores de impactos diferentes, mas em todo caso, os impactos
possuem intensidade muito superiores.

Os efeitos indiretos para o cenario C s3o também menores em intensidade e con-
centrados apenas na agropecudria e no comércio. A agropecuaria compde uma porgao
significativa da atividade econémica de diversos municipios. A produgio de graos como
soja, milho, a producao de algodio e silvicultura sao alguns exemplos importantes das
culturas que dominam a producao agricola. Na produgdo agropecuaria, é possivel ob-
servar uma crescente na psicultura. O Estado também é um dos maiores produtores do
pais de gado de corte. Neste sentido, é esperado que os efeitos dos impactos dos cenarios
aconte¢am em varios municipios, muito mais pelo fato dos municipios possuirem uma
base econdmica agropecudria do que necessariamente por um efeito de transmissao por
meio da ativagdo de cadeias econdmicas.

No Grafico 4, fica evidente a comparagao entre os efeitos dos impactos de cada um
dos cendrios no PIB. Para a construgdo destes efeitos foi utilizado o PIB projetado para o
ano de 2021, pois o PIB de 2019 é o PIB oficial mais atual divulgado até o momento. Neste
valor projetado apresentado pela SEMAGRO, foi adicionada a variagao gerada por cada
um dos cenarios calculados. O PIB projetado para o ano de 2021 é de 125.3 bilhdes de
reais. O cendrio A foi capaz de produzir um incremento de 0.05% no PIB, o cenario B de
2.45%, e o cenario C 0.56%. Todos os cenarios contribuiriam para adicionar crescimento
ao PIB, em diferentes magnitudes e por meio de mecanismos diferentes.
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Grafico 4 Impacto no PIB do Mato Grosso do Sul, uma visdo comparativa entre os cenarios
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Fonte: Elaboragio propria com base nos resultados dos impactos econdmicos obtidos de cada cenério.
Nota: A simulagdo utiliza como valor do ano base o PIB projetado para o ano de 2021 pela SEMAGRO, disponivel no documento técnico Projecio do
Produto Interno Bruto de Mato Grosso do Sul. O tltimo PIB divulgado pelo IBGE para os estados é do ano de 2019.
A projecao realizada pela SEMAGRO considera a taxa média real de crescimento do PIB do Estado.

Com o intuito de compreender como este investimento se comportaria no espago,
foram realizadas simulagoes utilizando o QLS — Quociente Locacional Espacial de cada
indastria calculado a partir de dados do emprego. Este indicador serviu como padrao de
desagregacao espacial para os valores de investimento. A Figura 2 apresenta o conjunto
de simulagbes para cada cendrio. Esta plotado em vermelho o grid de rodovias do Esta-
do, de modo a permitir uma compreensdo de como a dispersao estd relacionada com a
presenca ou nao de um modal de transporte.

A simulagao utilizando o QLS como estrutura de dispersdo leva parte da premissa
de que o investimento ird se dispersar conforme a atividade econdmica (firmas e em-
pregos) daquela industria estd dispersa no espago. Esta é uma hipdtese razoavel consi-
derando as caracteristicas ja mencionadas das industrias no Estado e como os mecanis-
mos de dispersdo do investimento se processam pela conexao intersetorial.
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Figura 2 Simulagao da dispersao dos impactos do investimento no espago
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Fonte: Elaboracao prépria utilizando dados do QLS e a malha de rodovias do Ministério da Infraestrutura.
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E possivel observar que os impactos gerados pelo cendrio A permanecem bastan-
te concentrados em Campo Grande e em municipios ao redor de Campo Grande com
maior intensidade. O mesmo padrio é verificado em Dourados e nos municipios no en-
torno de Dourados. Esta simulagao reflete bem a realidade por dois motivos: por serem
grandes municipios e comportarem o maior nimero de empresas e empregos do setor
de construgio, mesmo empreiteiras, e por este gasto ficar concentrado na construgao e
repercutir para o setor de comércio, e um setor pujante nestas cidades dada a sua maior
densidade populacional. O padrao esperado para esta inddstria.

O cendrio B demonstra um padrao muito semelhante ao do cenario A, com a exce-
¢do de que muitos municipios da regido leste emergem com respostas mais intensas ao
impacto. Esta emergéncia possui bastante sentido real dado que a regido leste é uma re-
giao com elevada concentragao industrial, e é o onde o Projeto Cerrado serd implantado,
especificamente no municipio de Ribas do Rio Pardo. Corumbd e alguns outros munici-
pios préximos a Corumba, ao norte do Estado, também aparecem com menor intensida-
de. Este padrao ganha sentido a medida que Corumba possui uma inddstria extrativa de
minério importante. O padrdo espacial da dispersao dos impactos no caso da indastria
faz sentido com a realidade, mas parece ser mais concentrado que o previsto.

No caso do ultimo cenario, os resultados de como os impactos estao distribuidos
espacialmente estao em sintonia com o esperado, considerando que o setor agropecua-
rio e parte da base econémica de muitos municipios em diferentes regides do Estado,
era esperado que os efeitos fossem bastante dispersos. Municipios com grande poten-
cial agropecudrio emergem, bem como suas redondezas absorvendo os impactos.

Diante das consideracdes apresentadas, é importante notar dois elementos: Primei-
ro, que Campo Grande por ser o municipio mais denso, com as sedes administrativas do
governo e com grande mercado consumidor acaba concentrado em todos os cenarios os
efeitos dos impactos. Campo Grande parece atuar com um polo concentrador dos efeitos.
O segundo elemento é aparentemente a existéncia de mais rodovias ou parece se relacio-
nar com a dispersao dos impactos. Menos nos cenarios A e B, mas com intensidade no ce-
nario C, o que nos da evidéncias de que especialmente os impactos do agronegécio podem
ganhar capacidade de dispersao dada a existéncia de infraestruturas de transporte.

CONCLUSOES

O principal objetivo deste capitulo foi compreender como os investimentos em in-
fraestrutura rodoviaria podem contribuir para o crescimento econémico do MS e de seus
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municipios. E quais sao os setores e links setoriais que mais se beneficiaram com estes
investimentos? Diante da literatura analisada e das simulagoes realizadas, é possivel con-
cluir que no caso do Mato Grosso do Sul, deve-se esperar que os investimentos em infraes-
trutura possam gerar impactos positivos no PIB. Esses impactos variam de intensidade e
de grau de dispersao entre os municipios de acordo com a indastria que recebe o impacto
adicional de demanda. No melhor resultado registrado entre as simulagoes realizadas, ob-
servou-se um impacto de 2.5% de incremento no PIB projetado do MS, para o ano de 2021.
Campo Grande parece ser um municipio concentrador dos efeitos gerados pelos
impactos adicionais de demanda em decorréncia dos projetos de infraestrutura coloca-
dos em pratica. Este resultado se verifica independentemente do setor em que o impacto
de demanda é introduzido. A construgao civil parece produzir efeitos mais limitados em
intensidade e dispersao. Indastria de transformagdo e agropecudria parecem gerar efei-
tos mais dispersos e intensos. A agropecuaria parece ter a maior capacidade de dissipar
os efeitos de uma demanda adicional entre os municipios do Estado. A justificativa para
este fato é sua participa¢ao como base econémica em muitos municipios do Estado.
N2o é possivel quantificar exatamente qual serd o efeito da implementagao da RILA.
No entanto, diante dos efeitos dos projetos de infraestrutura de transportes que estao sendo
desenvolvidos para se conectar ou melhorar a infraestrutura que compdem a RILA, é possi-
vel indicar um cendrio de efeitos positivos no crescimento econémico do Estado. Além disso,
esses elementos de infraestrutura poderao ser utilizados promovendo externalidades positi-
vas para firmas e familias, como a redu¢ao do custo de produgao ou de deslocamento.
Existem aspectos adicionais a serem investigados mais a fundo, que sio certamente
fonte para novas pesquisas e pesquisadores interessados no tema. Compreender como es-
tes efeitos se distribuem no espago determinando logicas e padroes espaciais parece ser um
tema que oferece grande contribui¢ao para a literatura e para a formulagao de politicas pt-
bicas. Existem mais detalhes sobre a duragao, a forma do desembolso fisico-financeiro e o
processamento da execugao de projetos de infraestrutura que nao foram possiveis de serem
explorados, dado o limitado nimero de informagoes disponiveis. Por fim, o advento da im-
plementagao da RILA, mesmo com todas estas simulagoes e ainda rodeado de elementos de
incertezas, sinaliza ser fun¢io da academia investigar o tema ao longo do tempo, a fim de
refinar as medidas e fornecer melhores pareceres sobre seus efeitos na economia do MS.
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APENDICE A - TABELAS1,3,4,5,6,7€8

Tabela1 Projetos de investimentos previstos ou em execu¢ao no Mato Grosso Sul

Id.
Projeto

Projetos de Investimento

Valor do
Investimento (R$)

Status em
2022*

Prazo de
Execucgéo/
Vigéncia*

1

Concesséo rodovia MS-306

932,000,000.00

Contratado

2050

2

Pavimentacao e duplicagdo do trecho
de 1.3 Km da BR-267 na entrada do
municipio de Porto Murtinho

7,869,870.94

Contratado

2023

Construgéo Ponte Internacional sobre
o Rio Paraguai no municipio de Porto
Murtinho — MS

548,050,000.00

Execugao

2023

Restauragdo da BR-267 entre Rio
Brilhante e Porto Murtinho

83,011,602.00

Execugao

2024

Acesso a BR-267 até a cabeceira da
Ponte Internacional sobre o Rio
Paraguai no municipio de Porto
Murtinho — MS

2,106,335.86

Licitacao

2023

Elaboracao do Projeto Executivo Anel
Rodoviario e Rua Cel. Jodo Paes de
Barros, na entrada do municipio, e
reconstru¢do do pavimento na Avenida
13 de Junho no municipio de Porto
Murtinho

266,809.97

Licitacao

2023

Elaboracdo de estudos ambientais:
para obra de pavimentagao asfaltica
dos acessos ao Distrito Portuario,
trecho: BR/267 — Rio Paraguai, com
extensao total de 7,5 km no municipio
de Porto Murtinho - MS

90,805.40

Licitacao

2023

Estudo de viabilidade técnica da Ponte
Internacional sobre o Rio Paraguai no
municipio de Porto Murtinho — MS

1,544,000.00

Executado

2021

10

Revitalizacdo do trecho de 29 Km
entre os municipios de Camapua e
Chapadéo do Sul da BR-060

6,900,000.00

Executado

2022

11

Duplicagdo da BR-262 entre Campo
Grande e Trés Lagoas

2,027,945,019.00

Previsto

2037

12

Restauragcdo da BR-262 entre

Anastacio e Trés Lagoas

281,213,637.00

Previsto

2037

13

Construgdo da Ferrovia do Pantanal
(EF-267) entre Maracaju e Porto
Murtinho

13,800,000,000.00

Previsto

2037

14

Construgdo do Terminal Ferroviario de
Porto Murtinho

47,345,020.00

Previsto

2037

Total

17,738,343,100.17

Fonte: Elaborado pelos autores com dados e informagdes disponibilizadas no Portal de Licitagdes da SEINFRA — Secretaria de Estado de Infraes-

trutura; Portal da Transparéncia do Estado de Mato Grosso do Sul; AGESUL - Agéncia Estadual de Gestdo e Empreendimentos; SEMAGRO - Se-

cretaria de Estado de Meio Ambiente, Desenvolvimento Econdmico, Produgio e Agricultura Familiar; Diagnéstico Logistico do Mato Grosso do Sul

(2022).* Nota: Tanto a coluna de status em 2022, como a de execugdo e vigéncia representam os anincios/previsdes realizados pelas fontes listadas.

Especialmente naquelas obras em que ha a previsdo de ocorréncia, as incertezas sobre a execugio nos prazos previstos sio maiores. No limite do

divulgado até o momento, estas sdo as informagdes atuais que serdo consideradas como base da proje¢io dos cendrios anuais.
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Tabela3 Indicesdeligacio para frente e para tras paraa economia do Mato Grosso do Sul

Caracteristi

N° do Setor: Setor BL FL
ca
1 Agricultura, pecuaria, produgao 108 | 134 | setor Chave
florestal, pesca e aquicultura
Industrias extrativas 1.23 | 0.72 | Ligagao Tras
3 Industrias de transformagao 143 | 1.47 | Setor Chave
4 Servigos industriais de utilidade publica | 106 | 111 | Setor Chave
(SIUP)
S Construgdo 1.17 | 0.81 | Ligagdo Tras
6 Comércio, reparacao de_ veiculos 099 | 147 Ligagao
automotores e motocicletas Frente
7 096 | 1.16 Higagao
Transporte, armazenagem e correio : : Frente
8 099 | 0.70 Hagao
Alojamento e alimentagao : : Fraca
9 Informagéo e comunicagdo 123 | 1.01 | Setor Chave
10 Atividades financeiras de seguros e 094 | 104 Ligagao
servigcos relacionados Frente
" 0.71 | 1.37 Hgagao
Atividades imobiliarias : : Frente
12 0.87 | 1.06 Hoagao
Atividade e servicos a empresas : : Frente
13 Administragéo publica, defesa e 082 | 064 Ligagdo
seguridade social Fraca
14 Educacéo, salde hu.mana e servicos 089 | 068 Ligagéo
sociais Fraca
15 098 | 0.76 Hagao
Atividade e servicos a familias : : Fraca
16 0.64 | 0.64 Hgagzo
Servigos domésticos : . Fraca

Fonte: Calculado pelos autores a partir da matriz de insumo-produto do Mato Grosso do Sul.
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Tabela 4 Multiplicadores do tipo I para os setores da economia do MS

Emprego Remuneragao Valor Adicionado

Setores
E. D. E. L E.T. E. D. E. L E.T. E. D. E. I E.T.

Agricultura, pecuaria,
producao florestal, 0.02 0.01 0.03 0.10 0.12 | 0.23 0.50 0.36 0.87
pesca e aquicultura

Industrias extrativas | 0.00 0.01 0.01 0.18 0.16 | 0.34 0.41 0.40 0.81

Industrias de 000 | 002 | 002 | 041 | 020 | 031 | 021 | 062 | 0.83
transformacgéo

Servicos industriais
de utilidade publica 0.00 0.00 0.00 0.05 0.07 | 0.12 0.52 0.35 0.87
(SIUP)

Construgdo 0.01 0.01 0.02 0.15 0.15 | 0.30 0.45 0.41 0.86

Comércio, reparagao
de veiculos
automotores e
motocicletas

0.02 0.00 0.02 0.27 0.09 | 0.36 0.60 0.32 0.92

Transporte,
armazenagem e 0.01 0.01 0.01 0.21 0.10 | 0.31 0.39 0.25 0.64
correio

Alojamento e

: ~ 0.03 0.00 0.03 0.28 0.08 | 0.36 0.58 0.24 0.82
alimentagcao

Informacgao e

A 0.00 0.00 0.01 0.12 0.10 | 0.23 0.34 0.56 0.90
comunicacdo

Atividades
financeiras de
Seguros e servigos
relacionados

0.00 0.00 0.01 0.26 0.08 | 0.34 0.63 0.28 0.91

Atividades 000 | 000 | 000 | 001 | 002 | 003 | 092 | 006 | 0.99
imobiliarias

Atividade e servigos 0.02 0.00 0.02

032 | 006 | 0.38 | 0.72 | 0.19 | 0.91
a empresas

Administracao
publica, defesa e 0.01 0.00 0.01 0.70 0.03 | 0.73 0.78 0.18 0.96
seguridade social

Educacéo, saude
humana e servigos 0.02 0.00 0.03 0.43 0.08 | 0.51 0.63 0.21 0.84
sociais

Atividade e servigos |, o5 | 000 | 003 | 027 | 0.08 | 035 | 046 | 031 | 077
a familias

Servigcos domésticos | 0.10 0.00 0.10 1.00 0.00 | 1.00 1.00 0.00 1.00

Fonte: Calculado pelos autores a partir da matriz de insumo-produto do Mato Grosso do Sul.
Nota: E. D. — Efeito Direto, E. I. — Efeito Indireto, E. T. — Efeito Total.
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Tabela 5 Impactos totais calculados a partir da matriz de insumo-produto

em valores monetarios para o ano de 2021

Industrias da Emp. Emp. Rem. Rem.

Id Economia VBP VA Direto Indireto Direta Indireta
Agricultura, pecuaria,

1 producdo  florestal, 2,590,256 | 1,304,340 | 42,849 31,051 265,965 1,152,404
pesca e aquicultura

2 Industrias extrativas | 285,976 118,058 1,022 191 51,927 13,706

3 IndUstrias de | 4,940,325 | 1,043,942 | 18,716 79,455 556,857 | 2,982,187
transformacao
Servigos industriais

4 de utilidade publica 538,556 279,997 652 3,248 25,757 196,896
(SIUP)

5 Construcéo 35,500,858 | 15,823,544 | 448,118 97,323 5,307,285 | 4,518,573
Comeércio, reparagao

6 de veiculos | g 353 902 | 5,042,538 | 140,221 120,120 2,241,544 | 4,760,040
automotores e
motocicletas
Transporte,

7 armazenagem e | 2,209,548 | 862,233 19,904 18,678 453,003 847,717
correio

8 | Alojamento e | 79,466 45,731 2,390 119 22,384 4,052
alimentacao

9 |nf°rm‘j‘95°~ €1 370,016 124,854 1,228 2,188 45,366 122,146
comunicacao
Atividades

10 | financeiras _de 804,601 505,566 2,084 4,084 206,413 263,753
seguros e servicos
relacionados

11 | Atividades 1,299,910 | 1,199,605 | 669 14,658 8,369 725,563
imobiliarias

12 | Atividade e servicos a | 1,895 998 | 1,362,409 | 32,173 14,312 606,422 | 613,352
empresas
Administragao

13 publica, defesa e |~ - - - - -
seguridade social
Educagao, saude
sociais

15 | Atividade e servicosa | 355 219 | 163,017 | 8,214 847 97,640 33,400
familias

16 - - - - - _

Servigos domésticos

Fonte: Elaboracgdo prépria utilizando os dados da Tabela 1 e da matriz de insumo-produto
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Tabela 6 Valores projetados utilizando a Curva S por projeto
com prazo de execugao estimado

Pr::;"t.eto 2021 2022 2023 2024
1 13,462,222.00 28,995,555.56 46,600,000.00 66,275,555.56
2 - 3,541,441.92 7,869,870.94 -
3 - 246,622,500.00 548,050,000.00 -
4 13,489,385.33 37,355,220.90 66,928,104.11 83,011,602.00
5 - - 947,851.14 2,106,335.86
6 - - 120,064.49 266,809.97
7 - - 40,862.43 90,805.40
8 1,544,000.00 - - -
9 3,105,000.00 6,900,000.00 - -

Total: 31,600,607.33 323,414,718.38 670,556,753.11 151,751,108.79

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos valores totais e prazos estimados considerando
os pardmetros estabelecidos para cilculo da curva S. Note que a tabela apresenta
apenas os projetos com status contratado, Execucao e Licitagao.

Tabela 7 Valores projetados utilizando a Curva S por projeto com status “Previsto”

Id. Projeto 2021 | 2022 2023 2024
10 - - 63,091,622.81 144,209,423.57
1" - - 8,748,868.71 19,997,414.19
12 - - 429,333,333.33 981,333,333.33
13 - - 1,472,956.18 3,366,756.98
Total: - - 502,646,781.03 | 1,148,906,928.07

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos valores totais e prazos estimados
considerando os parametros estabelecidos para calculo da curva S. Note
que a tabela apresenta apenas os projetos com status Previsto.

Tabela 8 Valores anuais de desembolso por projeto com prazo de execug¢do estimado

Id. 2021 2022 2023 2024
Projeto
1 13,462,222.00 | 15,533,333.56 | 17,604.444.44 | 19,675,555.56
2 - 354144192 | 432842902 | 7,869,870.94
3 - 246,622,500.00 | 301,427,500.00 | 548,050,000.00
4 | 13,489,385.33 | 23,865,835.58 | 29,572.883.21 | 16,083,497.89
5 - : 947,851.14 1,158,484.72
6 - - 120,064.49 146,745.48
7 - - 40,862.43 49,942.97
8 1,544,000.00 | 1,544,000.00 ; ;
9 3.105,000.00 | 3.795,000.00 | 6,900,000.00 -
Total: | 31,600,607.33 | 291,814,111.05 | 347,142,034.73 | 518,805,644 .32

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos valores totais e prazos estimados.
Note que a tabela apresenta apenas os projetos com status Contratado
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