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1 - APRESENTACAO

O presente relatdrio consiste na avaliacdo de impacto do Programa de Concessao da
BR-135, uma parceria entre a Secretaria de Estado de Infraestrutura, Mobilidade e Parcerias

(Seinfra-MG@G) e a Concessionaria ECO-135.

Este estudo faz parte do Plano Anual de Monitoramento e Avaliacdo (PAMA) — Ciclo
2024, como uma das entregas pactuadas entre o Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliacdo (Nima) da Fundagdo Jodo Pinheiro e o Sistema Estadual de Monitoramento a Avaliagdo

de Politicas Publicas de Minas Gerais (Sapp-MG), criado por meio do Decreto 48.298/2021.

O Sapp-MG é constituido por instancias decisérias e executivas e atua por meio de
fluxos e responsabilidades na execucdo de praticas avaliativas no setor governamental. Sua
finalidade é aumentar a efetividade do gasto publico estadual por meio de uma gestao baseada
em evidéncias. Os programas avaliados sdo parte do Plano Plurianual de A¢cdo Governamental
(PPAG) e sdo escolhidos a partir da sugestdo das dreas finalisticas e priorizados pelo Comité
Estadual de Monitoramento e Avaliacdo (Cemap) conforme fluxo previsto no decreto citado

acima.

A gestdao da BR-135 passou a ser feita em 2018 pela Concessiondria de Rodovias ECO
135. A concessdo se deu por meio do contrato celebrado no mesmo ano entre o Governo de
Minas Gerais, por intermédio da Secretaria de Estado de Transporte e Obras Publicas

(SETOP/MG) e a Concessionaria.

Dentre os objetivos do programa pode-se elencar, principalmente, a melhoria das
condigdes de trafego de veiculos de passeio e de grande porte. Nesse sentido, espera-se como
impacto a queda no volume e gravidade dos acidentes no trecho. Além disso, espera-se que, nos

municipios proximos ao trecho concedido, o ambiente econdmico se torne mais dinamico.

A avaliagdo do Programa de Concessdao da BR-135 tem como objetivo analisar o
impacto no desempenho econ6mico dos municipios onde a rodovia passa e aqueles préximos

ao trecho sob concessdo, além da evolugdo da quantidade e da gravidade dos acidentes

ocorridos no trecho em estudo. Por meio de uma analise estatistica robusta que destaca
municipios com caracteristicas compardveis as dos municipios préximos ao trecho -
respectivamente, municipios do grupo de controle e do grupo de tratamento — definem-se as

seguintes perguntas avaliativas:
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> Os indicadores econémicos dos municipios proximos ao trecho concedido contam com melhor

performance do que os do grupo de municipios compardveis?

> No trecho sob concessdo, o numero e a gravidade dos acidentes diminuiram?

Essas perguntas foram respondidas por meio da andlise de dados secundarios. Em
relacdo a evolucdo do nimero de acidentes e suas caracteristicas, foram utilizadas as seguintes
bases de dados: Policia Rodoviaria Federal (PRF), Policia Rodovidria Estadual, com base em
registros administrativos do Departamento de Informacdo e Informatica do SUS (DATASUS) e a
prépria concessiondria. Para avaliar o desempenho econdmico dos municipios sob influéncia do
trecho sob concessdo foram utilizados os seguintes indicadores: produto interno bruto (nos
setores agropecuario, industrial e de servicos privados), massa salarial, nimero de empregos
formais, arrecadacdo do Imposto sobre a Circulagdo de Mercadorias e Servicos (ICMS) e do

Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza (ISSQN).

O relatdrio estd dividido em sete secdes, incluindo essa apresentacdo. A secdo 2
descreve o programa e sua execucao, com destaque para o mapa de processos e resultados e
para o mapa de indicadores. A terceira secdo, intitulada “Fundamentacdo Tedrica” discorre
sobre a importancia das concessdes publicas para o aumento do volume de investimentos em
infraestrutura econémica. Além disso, cita alguns trabalhos que investigaram a relagdo entre a
presenca das concessdes e o incremento da atividade econémica, bem como o efeito das
mesmas sobre o volume e severidade dos acidentes. A quarta se¢do apresenta a estratégia
metodolégica utilizada para a realizacdo da avaliacdo. A secdo 5 consiste na andlise dos
indicadores econoémicos e dos indicadores relativos a evolucdo do numero e severidade dos
acidentes. A secdo 6 consiste nas consideracGes finais. A sétima sec¢do apresenta as
recomendacdes elaboradas pela equipe. O relatério ainda contempla um apéndice com a lista
dos 39 municipios considerados sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) e os 39
municipios correspondentes decorrentes do pareamento por escore de propensdo (grupo de

controle).
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2 - SOBRE O PROGRAMA

O Programa de Concessao da BR-135 teve seu inicio em 2018 a partir da assinatura do
Contrato n? 08/2018 firmado entre a Secretaria de Estado de Transportes e Obras Publicas de
Minas Gerais (antiga SETOP-MG) e a ECO 135 Concessionaria de Rodovias S.A., doravante
denominada apenas ECO135. Segundo explicitado no contrato, foram concedidos os seguintes

trechos:

1 — BR-135: tem inicio a partir do Km 367,65 (com inicio na alca do trevo de
entroncamento da BR-135 com a BR-122/251/365 com localizagdo no Contorno de Montes
Claros) e se estende até o Km 668,85 (onde se inicia a alca do Trevo do entroncamento da BR-
135 com a BR-040) no municipio de Sdo José da Lagoa. Esse trecho conta com uma extensdo de

301,2 quilometros.

2 — MG-231: tem inicio a partir do Km 41 (no entroncamento da MG-231 com a LMG-
754 no Perimetro Urbano de Codisburgo) e se estende até o Km 63,65 (inicio da alca do
entroncamento da MG-231 com a BR-040 em Paraopeba). Esse trecho conta com uma extensdo

de 22,65 quilémetros.

3 - LMG-754: tem inicio a partir do Km 2,85 (no fim da alga do entroncamento da LMG-
754 com a Avenida Brasil no perimetro urbano de Curvelo) e se estende até o Km 42,95 (no
entroncamento da LMG-754 com a MG-234, no perimetro urbano de Codisburgo), perfazendo

uma extensdo de 40,1 quilémetros.

Este relatdrio apresenta andlises de dados econdmicos e de acidentes relativos ao
trecho compreendido entre Curvelo e Montes Claros, perfazendo 260 quildmetros. O trecho foi
escolhido levando em consideragao a factibilidade do uso das técnicas estatisticas de diferencgas
em diferencas e de pareamento por escore de propensdo — Propensity Score Matching (PSM). A

Figura 2.1 mostra o trecho citado e os municipios com potencial de serem afetados

economicamente pela melhoria das condi¢des da estrada em detrimento das agdes promovidas

pela concessiondria, doravante denominados “municipios sob influéncia da BR-135".
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Figura 2.1 — Conjunto dos municipios sob influéncia da BR-135

Municipios que abrangem o trecho concessionado da BR-135
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Fonte: Seinfra. Elaboragdo: Fundag¢do Jodo Pinheiro

O Quadro 2.1 apresenta, de forma esquematica, o resumo do programa.

Quadro 2.1: Principais aspectos relativos a politica de Concessdo da BR-135

O que é:

Transferéncia da gestdo da BR-135 a empresa ECO 135.

Para qué:

Para melhorar as condi¢des de trafegabilidade da rodovia, ao considerar,
principalmente, aspectos como sinaliza¢do, seguranca e qualidade do asfalto.

Como:

Por meio do Contrato de Concessdo n2 04/2018 celebrado entre o governo de
Minas Gerais, por intermédio da Secretaria de Estado de Transportes e Obras
Publicas (SETOP), e a Concessiondria ECO 135.

Por qué:

O setor de infraestrutura de transportes é fundamental para a promogdo do
desenvolvimento econémico. Sob tal perspectiva, a promocdo de melhores
condi¢cbes de trafegabilidade pode contribuir para alavancar a atividade
produtiva local. Além disso, estradas de melhor qualidade tendem a registrar
menor nimero de acidentes.

Onde:

Entre os municipios de Curvelo e Montes Claros, trecho que a rodovia
atravessa.

Quando:

A partir de 2018 e durante 30 anos.

135, foi utilizada a ferramenta intitulada “Mapa de Processos e Resultados” (MaPR). Trata-se de

Fonte: Elaboracdo propria

Para o entendimento da ldgica de funcionamento do Programa de Concessdo da BR-
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um recurso que relaciona de maneira esquematica as etapas de funcionamento de um programa
publico por meio de uma figura. Para isso, sdo listados os insumos, processos, produtos,
resultados e impactos do programa, o que pode subsidiar as escolhas dos gestores acerca de
qual a melhor forma de alocacdo de esforcos capaz de potencializar os resultados propostos. A

Figura 2.2 sintetiza a o raciocinio por traz da proposta do MaPR.

Figura 2.2: Elementos do Mapa de Processos e Resultados

Situacdo atual Situacao futura

g Projeto fE

problematica melhorada

Atividades Resultados
(tarefas) Produtos (mudanga Impactos

(bens, servigos e no (mudangas
investimentos) publico estruturais)
alvo)

Fonte: Fundagdo Jodo Pinheiro (2022)

A Figura 2.3 consiste no Mapa de Processo e Resultados aplicado ao Programa de
Concessdo da BR-135 e lista os elementos ligados aos Pressupostos e ao Contexto. No caso do
contexto, pode-se destacar os gargalos relativos ao escoamento da produc¢do econémica em
Minas Gerais, além da escassez de recursos publicos e do movimento de aumento da quantidade
de concessdes rodoviarias no pais. O MaPR aponta como pressupostos o controle e fiscalizagdo
do estado, o funcionamento satisfatério da Agéncia Reguladora de Transportes de Minas Gerais
(ARTEMIG)! e as condi¢Bes favoraveis para atuacdo da concessiondria (estabilidade econémica
e politica do pais).

De forma geral, os recursos se referem a insumos ligados a mado de obra, instalagdes e
volume de dispéndios alocados. Dessa forma, os Recursos listados no MaPR do programa sao:
(1) horas técnicas dos servidores da ARTEMIG, (2) recursos financeiros e materiais da ARTEMIG,
(3) horas técnicas dos trabalhadores da concessionaria e (4) recursos financeiros e materiais da

concessionaria.

! Criada por meio do Projeto de Lei n? 2.967/2024, que estabelece funcdes de regulagdo e fiscalizagdo de
contratos de infraestrutura de transportes operados por empresas privadas.
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Figura 2.3: Mapa de Processos e Resultados do Programa de Concessao da BR-135
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Fonte: Elaboragao propria

A segunda coluna da Figura 2.3 mostra os Processos. Esses consistem nas atividades
necessarias a execugao da gestdo da politica publica. No caso do Programa de Concessdo da BR-
135, o primeiro item listado consiste no Monitoramento e fiscalizagdo das intervengdes
obrigatorias pela ARTEMIG. Tratam-se de ag¢les gerenciais da agéncia voltadas para o
acompanhamento da execugdo do contrato junto a concessionaria. O segundo item se refere as
AgOes de gestao voltadas para o funcionamento das pragas de pedagio. O terceiro é o
Atendimento dos usuarios da rodovia pela concessionaria. Consistem nas acdes de socorro a
veiculos com problemas mecanicos, bem como ao atendimento de outras ocorréncias, como
colisBes. O ultimo item da coluna relativa aos Processos se intitula Gestdo e manutengdo

preventiva e corretiva das rodovias pela concessionaria. Aqui se enquadram as acdes ligadas

ao reparo de buracos na pista, melhoria da sinalizagdo, criacdo de trechos com terceira faixa e

obras de duplicacgao.

A coluna de Produtos consiste nas entregas previstas pelo programa junto ao publico-
alvo (FJP, 2022). O primeiro item foi denominado Tépicos do contrato monitorados e/ou
revisados, considerando que o papel do estado passa pelo acompanhamento e fiscalizagdo da
execugdo do contrato. O item seguinte se intitula Pragas de peddagio funcionando com

eficiéncia, e pode ser justificado em func¢do da necessidade de maior fluidez do transito nas
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rodovias. Dessa forma, o nimero de cabines em funcionamento deve ser compativel com o fluxo
de veiculos. O terceiro item, Servigcos de atendimento ao usuario funcionando com eficiéncia
foi proposto tendo como objetivo apontar a relevancia da rapidez e qualidade do atendimento
da concessionaria em situagGes de risco para os usudrios da via e cidadaos dos municipios sob
influéncia de BR-135. O ultimo item proposto para os Produtos foi denominado como Rodovias
em boas condiges de trafegabilidade, sendo, portanto, ligado a qualidade do asfalto e da
sinalizacdo, além da existéncia de maior nimero de quilémetros com pista dupla, terceira faixa

e acostamento.

A penultima coluna do MaPR se refere aos Resultados. Nesse caso, trata-se dos efeitos
que se espera alcancar no médio prazo com potencial de beneficiar o publico alvo a partir da
vigéncia do programa (FJP, 2022). O primeiro destaque vai para a Redu¢ao do custo de
manutenc¢ao dos veiculos publicos e privados, seguida pelo Aumento da arrecadag¢dao dos
municipios do entorno (nesse caso, pode-se destacar tanto o possivel incremento da atividade
econOmica dos municipios ao redor do trecho concedido como a receita de ISS gerada pela
presenca das pracas de pedagio). A Redug¢do do nimero e gravidade dos acidentes com veiculos
também aparece como um dos resultados esperados, assim como o quarto item (Redugao do

tempo de deslocamento dos veiculos).

A Ultima coluna do MaPR lista os Impactos esperados a partir da implementag¢do do
programa. Dessa forma, consistem nos resultados mais longevos dos quais o publico alvo pode
se beneficiar, bem como a sociedade como um todo. No caso do programa em andlise, o
primeiro item é a Melhoria do ambiente de negdcios. Espera-se que as boas condi¢des de
trafegabilidade da rodovia contribuam para que o empresariado se sinta confiante em instalar

e expandir seus negdcios nos municipios proximos. O segundo item se refere ao Aumento da

capacidade de investimentos dos municipios sob influéncia da BR-135. Espera-se que o
aumento do dinamismo econémico local contribua para o aumento da receita das prefeituras,
0 que pode ser canalizado para investimentos em infraestrutura, salde e educac¢do, por
exemplo. Outro impacto esperado é a Melhoria do bem estar social. Espera-se uma melhoria
na qualidade de vida da populagdo com o aumento da seguranca viaria, do tempo de
deslocamento e da qualidade dos servigos publicos. O ultimo consiste no Aumento da
quantidade e da qualidade dos empregos, o que pode se dar em fungao do acréscimo na oferta

de empregos nos setores industrial e de servigos.

Para auxiliar os gestores no gerenciamento das agdes e entregas propostas pelas

politicas publicas, o Mapa de Processos e Resultados pode ser complementado pelo Mapa de
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Indicadores (Malnd). Para que essa ferramenta seja Util para os gestores, é importante que os
indicadores contenham propriedades como clareza e mensurabilidade. A Figura 2.4 apresenta o

Malnd do Programa de Concessao da BR-135.

Figura 2.4: Mapa de Indicadores do Programa de Concessao da BR-135

Indicadores Indicadores Indicadores de Indicadores Indicadores
de recursos de processos produtos de resultados de impacto
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Fonte: Elaboragao propria
Nota: *PEA: Populagdo economicamente ativa

A coluna relativa aos Indicadores de recursos conta com os seguintes itens: Gasto
anual da concessionaria com a administra¢ao da rodovia, Numero de servidores da ARTEMIG
envolvidos na gestao do contrato e Nimero de trabalhadores prestadores de servigcos da

concessionaria. Esses indicadores se relacionam aos recursos humanos, financeiros e materiais.

A coluna relativa aos Indicadores de processos conta com o Numero de agdes de
fiscalizagdo realizadas pela ARTEMIG, Numero de agGes preventivas e corretivas realizadas

pela concessionaria e Nimero de itens revisados no contrato de concessao anualmente.

A terceira coluna, Indicadores de produtos, tem como primeiro item o Numero de
veiculos atendidos pela concessiondria. Nesse caso se refere aos veiculos com problemas
mecanicos e os que se envolveram em acidentes. O segundo item consiste no Numero de
veiculos pagantes nas pragas de pedagio. O ultimo item é o Percentual de quilometros do
trecho concedido em boas ou 6timas condigdes de uso. E importante que a concessiondria

disponibilize esses dados periodicamente.

A coluna de Indicadores de resultados tem como primeiro item o Percentual de

usudrios satisfeitos com a qualidade da rodovia. E interessante que seja feito esse tipo de
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levantamento junto aos usudrios pelo menos uma vez ao ano, de maneira a construir uma série
temporal para o acompanhamento do indicador. O segundo item consiste no Numero de
acidentes por nivel de gravidade. Espera-se que esse quantitativo seja proporcionalmente
menor no decorrer do tempo, conforme o avanco da conclusdo de obras de duplicagdo, criacdo
de terceira faixa e de acostamento. O ultimo item da coluna é a Arrecadagdo mensal dos
municipios sob influéncia do trecho sob concessao, que tende a ser favorecida pelo incremento
da atividade econdmica local e pela geracao da receita de ISS nos municipios contemplados pelas

pracas de pedagio.

A ultima coluna, Indicadores de impacto, contempla itens que refletem mudancas na
realidade social no longo prazo. O primeiro é a Massa salarial dos municipios sob influéncia do
trecho sob concessdo. Essa variavel reflete o nivel de atividade econ6mica local. O segundo item
¢é a Participacdo no PIB mineiro dos municipios sob influéncia da BR-135. O ultimo consiste no

Percentual da PEA empregada nos municipios sob influéncia do trecho sob da BR-135.

10




— avaliACAO

3 — FUNDAMENTACAO TEORICA

Esta secdo trata de aspectos considerados relevantes para o entendimento da
tematica relativa a importancia de uma boa infraestrutura econ6mica rodovidria para o
desenvolvimento econdmico. A secado se divide em quatro subsecdes. A primeira discorre sobre
a importancia da BR-135 para a integracdo do territério brasileiro, especialmente entre as
regioes Norte e Sudeste. A subsecdo 3.2 apresenta um breve resgate da literatura que trata da
importancia das concessdes rodovidrias para o crescimento e desenvolvimento econémico
brasileiro, tendo por base as limitacGes financeiras do setor publico no processo de
financiamento da infraestrutura econémica. A subsecdo 3.3 aponta alguns trabalhos com
evidéncias empiricas sobre o impacto econ6mico das concessdes. Ja a subsecdo 3.4 apresenta
estudos que estimaram o impacto das concessdes sobre os acidentes rodoviarios (tanto no que

tange a quantidade quanto a severidade).

3.1 — Importancia da BR-135 para a integragao nacional

Com cerca de 2,6 mil quildmetros, a BR-135 se inicia em S3o Luis, no litoral do
Maranhao, e termina na regido central de Minas Gerais. Seu tracado norte-sul a classifica como
rodovia longitudinal, cuja extensdo atinge quase 2,5 mil quilometros. Ela é estratégica ndo
apenas por ligar Minas Gerais ao Arco Norte?, mas por atravessar vastas areas do cerrado
mineiro e baiano e parte do semiarido mineiro e nordestino, notadamente o sul do Piaui.

Maranh3o, Tocantins, Piaui e Bahia sdo estados que integram o chamado MATOPIBAS3,

A Figura 3.1 apresenta os principais corredores de transporte rodovidrio que ddo

acesso aos portos do Arco Norte do Brasil. Observa-se que o Corredor BR-135 se destaca no

escoamento da producgdo agropecudria brasileira. Desta feita, ao atravessar o Oeste Baiano, o

2 £ um plano estratégico que abrange portos ou estacBes de transbordos dos estados de Amapa,
Amazonas, Para, Ronddnia e Maranhdo.

3 0 acrénimo foi criado a partir das iniciais dos estados do Maranhdo, Tocantins, Piaui e Bahia.
Coletivamente, esses estados se tornaram grandes produtores de graos e fibras e importante fronteira
agricola brasileira. Na verdade, compreende uma extensdo geografica que abrange parcialmente os
territorios daqueles estados, onde o bioma Cerrado predomina. A tecnificacdo agricola desses estados
decorreu de mudangas no uso e na condi¢do fundidria de suas terras, para que as extensas areas de
pastagens nativas fossem incorporadas a produgdo de culturas intensificadas, mediante uso de
equipamentos e maquinarios, inclusive para irrigagao (NUNES, 2022).
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sul do Piaui e do Maranhdo, a BR-135 conecta importantes areas produtoras de soja e algodao,
ao mesmo tempo que integra Minas Gerais a esse importante corredor de exportacdo. A porgao
oeste mineira, que compreende principalmente o Triangulo Mineiro, o Alto Paranaiba e o
Noroeste, se destaca pela producdo de graos e plumas de algoddo em seu vasto cerrado. Neste
caso, as BRs 040, 365 e outras (inclusive a radial 030, que liga Brasilia a Bahia e tem alguns
trechos em fase de pavimentac¢do), conectam essa parte do territério mineiro diretamente a BR-
135. A duplicacdo da longitudinal, portanto, podera servir de estimulo ao escoamento da
producdo agropecuaria da porcdo oeste mineira para acessar o Arco Norte. Dai a importancia

do modal rodoviario cooperando para a integragao e desenvolvimento econdmico nacionais.

Figura 3.1 - Acesso aos portos: rodovias e quantidade transportada aos portos do Arco Norte

| Corredor BR-163 ' Corredor
120 milhdes de toneladas BR-155/158/FNS/EFC

11 milhGes de toneladas

Belém "
tao | Corredor
BR-135
-~ 9 milhdes de
ke toneladas

‘ Salvador
Culaba
Corredor BR-364 Corredor BR-242
112 milhdes de toneladas 4 milhdes de toneladas |
Localidades com portos
1. Santana 6. Porto Velho

2.Vilado Conde 7. Manaus

3. Belém/Quteiro 8. Itacoatiara
4. 5ao Luis 9, Miritituba
5. Salvador 10. Santarém

Fonte: Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT. In: Agéncia Senado (2024)

O transporte rodovidrio desempenha papel crucial para o desenvolvimento das

diferentes espacialidades, das cidades, vilas, povoados, regides e, principalmente, visando a

integracdo desses espacos que funcionam em rede. Ndo tem como imaginar a humanidade, em

seu estagio civilizatério, ndo contar com rodovias e estradas que possibilitem a circulacdo de
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veiculos automotores para o transporte de pessoas, mercadorias, inclusive cargas vivas, servigos

€ seus prestadores.

Nesse aspecto, as rodovias constituem a principal infraestrutura do modal de
transportes brasileiros. Ndo a toa, o ex-presidente Washington Luis (1926-1930), que muito
incentivou a criacdo de programas de construcdo e preservacdo de estradas de rodagem,
afirmou que “governar é abrir estradas” (ARAGAO et al., 2001, p. 178). Era o alvorecer do

rodoviarismo no Brasil.

O rodoviarismo pode ser entendido como a politica que valoriza o modal rodoviario
em detrimento de outros. Ele compreende um conjunto de acdes e de infraestrutura que
representam desde a abertura, construcdo e pavimentagao de estradas de rodagem, bem como
a sua conservacgdo, até as atividades e servicos que o sustentam, como os de engenharia, a
indUstria de transportes e de combustiveis, as politicas publicas setoriais, etc. Pode-se
considerar o Decreto n? 8.324, de 27 de outubro de 1910, o seu marco regulatdério, uma vez que
regulamentou o servico subvencionado de transportes por automoéveis, ligando dois ou mais

estados (BRASIL, 1910).

Um papel destacado nesse processo teve a industria automobilistica, que
teve a sua entrada no Brasil consolidada em 1919, quando a empresa norte-
americana Ford obteve autorizagdo para instalar uma montadora em Sdo
Paulo, permissdo que fora estendida a General Motors em 1925. [...] O marco
definitivo do rodoviarismo no pais, entretanto, viria a ser concretizado no
Governo Juscelino Kubitschek (1956-1960), através do Programa de Metas,
que, apesar de preconizar um relativo incentivo ao modo ferroviario,
notadamente pelo estabelecimento do Plano Ferroviario Nacional (1956),
promoveu um resgate a atragdo de montadoras internacionais — sobretudo
as que estivessem dispostas a nacionalizar sua produgdo, a exemplo da
Mercedes Benz, inaugurada em S3o Bernardo do Campo (SP), ainda em 1956.
(CARDOSO, 2006, p. 77).

“A logica do desenvolvimento desse tipo de infraestrutura ndo deve ser vista de
maneira dissociada da divisdo internacional do trabalho que, por sua vez, esta relacionada a
dindmicas econémicas, técnicas e politicas” (ARAGAO et al., 2001, p. 95). Assim, 0s espagos
econdmicos do interior do pais se interconectam num sistema hierarquico de redes urbanas por
diferentes modais que atuam para o abastecimento interno e escoamento de produtos e
matérias-primas. Por sua parte, esses espacos estao ligados as estruturas viarias e outros modais
que se conectam diretamente as cidades portudrias do vasto litoral brasileiro, de onde sao

exportados nossos produtos.

Embora o modal rodovidrio ndo seja o mais apropriado para longas distancias e

grandes quantidades, ele se tornou o mais utilizado pelas empresas brasileiras para o transporte
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de mercadorias, que utilizam a infraestrutura rodoviaria instalada na imensiddo do territério
nacional. Lamentavelmente, os investimentos publicos e privados para a ampliagdo da malha
ferroviaria no interior do pais foram e continuam restritos. De outro modo, essa malha
representaria maiores ganhos de escala. Entretanto, gracas as politicas de incentivo

governamentais que fomentaram o rodoviarismo, esse cenario ndo se descortinou.

Os caminhOes tém grande participacdo nesses fluxos, que vém aumentando
sobremaneira a sua frota com o e-commerce que, desde 2020, foi impulsionado pela demanda
gerada pelas medidas de isolamento social impostas pela pandemia da Covid-19 (SANTOS,
2022). Por seu turno, o maior volume de vendas gerado pelo e-commerce nos ultimos anos
colaborou para o aumento de sua credibilidade junto aos consumidores, o que gera um ciclo
virtuoso. Isso incrementa ainda mais a demanda pelo transporte rodoviario. Em 2023, o IBGE
contabilizou o total de 3.088.034 caminhdes emplacados no territério nacional. Ndo estdo
incluidas nessa contagem as caminhonetes, que registraram o total de 9.523.581 veiculos e

outros similares, um total de 4.340.646 unidades (IBGE, 2023).

Em contrapartida, o volume adicional de caminhGes que circulam nas rodovias
brasileiras contribui para reduzir a sua vida util e exige, por isso, constante manuteng¢do ou
mesmo a instalacdo de faixas adicionais ou ainda a sua duplicagdo. Em ambos os casos, é
fundamental manter as estradas em 6timo estado de conservagao e trafegabilidade, para evitar
que o pais perca competitividade devido a morosidade na entrega de produtos e matérias-
primas, o que repercute no chamado “Custo Brasil*”. Estradas em mau estado de conservagdo
contribuem, evidentemente, para ampliar os custos de manutengdo dos veiculos, do consumo

de combustivel e do frete.

Ndo ha duvida de que o investimento em infraestrutura rodovidria atrai novos

empreendimentos nos espagos de sua influéncia. Vale aqui fazer uma reflexdo quanto a
constituicdo do espacgo geografico, pois ele é formado por sistemas de objetos e a¢des, “fixos”
e “fluxos” (SANTOS, 2006; SANTOS, 2008). O grupo dos fixos é representado por rodovias,
pontes, armazéns, casas, escolas, etc.; o dos fluxos representa o espaco da circulacdo de
veiculos, transmissdo de energia, informag¢des, comunicacbes, servicos, etc. Ambos

desempenham fungdes imprescindiveis para a promog¢do do desenvolvimento e integracdo

4 Denominacdo genérica dada a uma série de custos de producdo, ou despesas incidentes sobre a
producdo, que dificultam ao exportador brasileiro colocar seus produtos no mercado internacional, ou
entdo tornam invidvel ao produtor nacional competir com os produtos importados. Tais custos estariam
relacionados com aspectos legais de toda sorte, como os da legislagdo trabalhista, institucionais,
tributarios, de infraestrutura, corporativos, entre outros (MANUAL..., [s.d.]).
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regionais. Uma maior integracao dos fixos e desenvolvimento de pontos nodais potencializa os

fluxos entre eles e a atragdo de mais objetos com a ampliacdo de sua densidade.

A modernizacdo é seletiva e responde as exigéncias do préprio capital. Por isso, as
rodovias desempenham o papel de atrair investimentos e facilitar a escolha de localizagao e
aproximacdo dos agentes econémicos. Elas contribuem para o aumento do fluxo de veiculos,
passageiros e mercadorias; promovem beneficios de aglomeracao e favorecem a elevagdo da
escalada produtiva; colaboram para ampliar o comércio e os servigos locais, entre outros

(CREDIT, 2019).

3.2 — Importancia das concessoes rodoviarias

O processo hiperinflacionario e a crise fiscal que ocorreram no Brasil na década de
1980 fizeram com que o papel do Estado fosse redefinido em relacdo a responsabilizacdo pela
manutencao e pelo investimento em infraestrutura, como em rodovias, portos e aeroportos. No
cerne dessa filosofia do novo posicionamento do Estado encontravam-se a contencdo de gastos
do setor publico, a delegacdo de responsabilidades para o setor privado e a induc¢do da iniciativa

privada na provisado de bens e servicos publicos (CARVALHO, 2017).

Dentre as principais razdes que justificam a delegagao de servigos publicos a iniciativa
privada ressaltam-se as grandes demandas por investimentos, que, muitas das vezes, estdo além
da capacidade orgamentaria do ente estatal. Assim, este tem como alternativa as parcerias com
o setor privado para promover a continuidade dos financiamentos necessarios (CARVALHO,

2017).

Essa modalidade de provisdo de servigos publicos ganhou destaque ndo somente no

Brasil, como também na América Latina e Europa em meados dos anos 1990 (FERNANDEZ; LIMA,

2020). Como resultado dessa mudanga de paradigma, houve um aumento da participacdo do
setor privado em projetos de infraestrutura publica. No contexto de infraestrutura logistica, o
governo criou, na década de 1990, o Programa de ConcessGes de Rodovias Federais (Procrofe),
regulamentado pela Lei de Concessdes, que visava a viabilidade da manutencdo e provisdo da
infraestrutura rodovidria e também a execucdo de servigos, previamente prestados pelo Estado,

mediante concorréncia.
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Segundo o aspecto normativo, a Lei de Concessdes de 1995 define que a concessdo de
servico publico é “a delegacdo de sua prestacao, feita pelo poder concedente, mediante
licitacdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou consércio de empresas que
demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado”
(BRASIL, 1995). Ainda de acordo com o texto da lei, tais contratos devem observar as premissas
da regularidade, da continuidade, da eficiéncia, da seguranca, da atualidade, da generalidade,

da cortesia e da modicidade das tarifas cobradas dos usuarios.

Dessa forma, o governo brasileiro tem realizado concessdes em rodovias federais a fim
de promover melhorias nas vias e aumentar a qualidade do servico prestado. A cessdo de
rodovias para a iniciativa privada é realizada através de concessdes publicas, que buscam
selecionar gestores que sejam capazes de oferecer as melhores condi¢des ao poder concedente

e aos usuarios das rodovias (FERNANDEZ; LIMA, 2020; BRASIL, 1995; LACERDA, 2005).

Decorridos 30 anos do inicio do Programa de Concessdes, cinco fases foram realizadas.
Cada uma das fases apresentou caracteristicas distintas tanto em relacado aos trechos leiloados
guanto a definicdo dos servicos a serem prestados. Ainda é possivel distinguir as fases do
Programa de Concessdes em relagdo a modelagem dos contratos de concessao e as ferramentas
de regulagdo a eles aplicadas. O resultado do desempenho das concessdes é impactado, em boa

medida, por essa diferencia¢do original dos contratos (CNT, 2024).

Em relacdo ao tipo de contrato celebrado em negociagdes de concessdo, destaca-se
gue os contratos de concessdo rodoviaria apresentam duas caracteristicas basicas referentes a
reparticao dos riscos e responsabilidades e a fonte de remuneragao da concessionaria no ambito

do projeto. Quanto a reparticdo dos riscos, na concessdo comum hda auséncia de

compartilhamento de riscos e responsabilidades, ja que os riscos sdo totalmente assumidos pela

concessionaria (todos os 6nus e bdnus da operacdo). Em relagdo a fonte de remuneragéo, as
concessiondrias tém como fluxo de receitas as tarifas de pedagio cobradas dos usudrios das

rodovias, o que é suficiente para garantir toda a remuneracgdo pela operagdo (CARVALHO, 2017).

Dessa maneira, as concessdes no setor rodoviario sdo intrinsecamente relacionadas ao
volume de trafego da via, que deve ser alto o suficiente para tornar o projeto economicamente
vidvel. A geracgdo de receitas capazes de cobrir os custos de operagao e manutengao da rodovia,
e, eventualmente, os custos de obras de adequagdao e melhorias é o fator de atratividade do
setor privado (LACERDA, 2005). J& para haver eficiéncia nos contratos de concessao, além do
retorno financeiro justo, é necessario que as obriga¢des contratuais estejam sendo cumpridas.

Em suma, os contratos de concessao rodovidria objetivam a prestacdo de servico adequado a
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sociedade, mediante a cobranca de uma tarifa justa e minimizando os custos de transacdo para

o Estado, ao mesmo tempo em que o negdcio seja rentdvel e lucrativo para as concessionarias.

Além do interesse do setor privado na negociacao, é necessario, para a consecucao do
processo de concessdao publica, que o governo atue como agente regulador e fiscalizador,
garantindo o cumprimento dos investimentos pactuados. Para isto, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) publicou o Regulamento de Concessdes Rodoviarias (RCR), que
tem por finalidade proporcionar maior seguranca juridica ao consolidar as regras gerais das
concessoes de infraestrutura rodoviaria, incluindo regras para o cumprimento dos contratos em
relacdo aos investimentos e as penalidades em razdo da sua ndo execucdo. A finalidade da
atuacdo da ANTT em relacdo as concessGes rodovidrias pretende dar mais celeridade as

negociagdes e dirimir divergéncias entre o poder concedente e a concessionaria (CNT, 2024).

Com o decorrer do programa, nota-se que o Brasil tem alcancado avancos no setor de
transporte rodovidrio, principalmente por causa da ampliacdo da entrada de operadores e
investidores privados em concessdes rodoviarias. Conforme dados da ANTT, o Brasil possui cerca
de 65 mil quildbmetros de rodovias federais pavimentadas e aproximadamente 20% delas sdo
exploradas pelo setor privado, por meio de contratos de concessao. Entretanto, o governo
federal tem encontrado dificuldade de construir um ambiente licitatério mais aberto e
competitivo, inclusive pelos elevados requisitos de investimentos e custos operacionais
associados a rodovias de grande extensdo e complexidade. Neste ponto, observa-se a
necessidade de uma adequac¢do do programa de concessdes rodovidrias que o torne mais
acessivel, com a reducdo de barreiras a entrada de novos operadores e sem qualquer restricdo

vinculante de natureza legal, regulatdria ou normativa para implantar o programa (CNI, 2022).

De fato, a concessao das malhas rodovidrias € uma forma de garantir o investimento e

a manutenc¢ao necessaria nos trechos rodoviarios, visto que esses sao pontos estratégicos para
o escoamento de transicdo de mercadorias pelo pais. Portanto, as concessdes sdo uma forma
de investimento no setor publico (ANTT, 2011). Para o estado brasileiro, as concessdes via
cobranca de pedagio a populagdo auxiliam aumentando o investimento na infraestrutura e
manutenc¢do das malhas rodoviarias, visto que, como o fluxo de veiculos é grande, o desgaste
das rodovias tende a ser rapido. Por isso, é importante a manutencdo das rodovias pelas

concessiondrias para o bem-estar econémico, social e ambiental da populagdo.
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3.3 — Evidéncias empiricas sobre o impacto econémico das concessdes rodovidrias

As referéncias empiricas para analises e avaliacdes de impacto de investimentos em
infraestrutura de transportes e para andlises dos impactos das concessdes publicas no setor sdo
vastas e contemplam diversas metodologias. Tanto para o Brasil, em nivel nacional e
subnacional, quanto para outros paises do mundo, o tema é central para algumas vertentes da
teoria econémica e, por tal razdo, ha muitos estudos que o abordam. As pesquisas selecionadas

para exemplificar as diversas aplicacdes encontram-se resumidas nos Quadros 3.1 e 3.2.

O artigo de Banerjee, Duflo e Qian (2012) avanc¢a na compreensdo do impacto do
acesso a infraestrutura de transportes sobre o crescimento, examinando o efeito causal no
desempenho econémico em diferentes regides da China durante um periodo de vinte anos de
rapido crescimento (entre 1986 e 2006). Os autores questionam se as areas que recebem melhor
acesso as redes de transporte tém, consequentemente, melhores resultados econémicos no
longo prazo. Os resultados mostram que um melhor acesso as redes de transporte nao
apresenta um grande impacto no desempenho econ6mico dessas areas (Banerjee; Duflo; Qian,

2020).

Lopes e Silveira-Neto (2020) investigaram se a melhoria da infraestrutura de
transportes pode promover o emprego e facilitar o acesso a um mercado de trabalho mais
amplo, promovendo assim o crescimento econémico. Os autores analisaram dados de 2000 e
2010 para todos os municipios do Brasil por meio de modelos de diferenga logaritmica com
variaveis instrumentais. Os resultados indicam que as rodovias podem promover o crescimento
do emprego e a ampliagdo do mercado de trabalho, principalmente para postos de trabalho de
baixa qualifica¢do. Este resultado implica que mesmo uma cidade com um mercado de trabalho
limitado pode ver uma melhoria em seus niveis de emprego se a cidade estiver bem ligada aos
municipios que oferecem mais empregos. Assim, a expansdo das rodovias pode ser vista como

uma politica para aumentar o emprego e promover o crescimento.

Ao analisar o Programa Estradeiro no Mato Grosso, Oliveira (2016) empregou uma
estratégia econométrica que combina o Propensity Score Matching ao método diferengas-em-
diferengas (diff-in-diff). Observando indicadores entre os anos de 2001 a 2012, o autor
encontrou evidéncias de que os investimentos em infraestrutura de transporte afetam
positivamente e com alta intensidade a dindmica de crescimento econdmico de regides

periféricas.
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Amann, Baer, Trebat e Villa Lora (2014) analisam os impactos dos gastos em
infraestrutura na producao, em nivel sub-regional e nacional, utilizando dados de luminosidade
(derivados de satélite) como proxy para o PIB. Os resultados do estudo indicam que os gastos

com infraestrutura tém um efeito positivo no crescimento total e no crescimento per capita.

Para Minas Gerais, Dias e Simdes (2013) utilizaram dados de emprego e salario da base
do Ministério do Trabalho intitulada Relacdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS), entre 2000 e
2010 para avaliar o programa PROACESSO. A estratégia empirica se valeu do método de
diferencas-em-diferencas que explora variacdes no momento em que 0os municipios receberam
investimentos do programa. Os resultados obtidos pelos autores indicam que a melhoria da
infraestrutura de transporte gerou efeitos heterogéneos sobre os municipios afetados.
Resumidamente, a maior acessibilidade favoreceu setores que vendem para outras localidades
- sobretudo a indUstria - e compram insumos produzidos em outras localidades, favorecendo o
comércio e a industria. Porém, prejudicou o setor de servigos, pois foi atingido pelo aumento da
competicdo de servicos mais diversificados e competitivos produzidos em outras localidades,

geralmente mais estruturadas.

Quadro 3.1 - Referéncias bibliograficas de trabalhos empiricos sobre os impactos da variagdo no
investimento em infraestrutura rodovidria

Artigo Metodologia Varidveis de interesse Aplicacao

Crescimento econbmico e

Banerjee, Duflo e Qjan Dados em painel . .
X Q . .p infraestrutura de China
(2012) dindmico
transportes
o Dados em painel com Emprego, acesso ao Todos os

Lopes e Silveira-Neto .. , .
(2020) varidveis instrumentais| mercado de trabalho e municipios do

(2000 e 2010) crescimento econémico Brasil

Crescimento econbémico e

Dad inel (Diff- P
Oliveira (2016) .a O_S em painel (Di infraestrutura de rog'rama
in-Diff) (2001 a 2012) Estradeiro (MT)
transportes
Dad inel (Diff- Municipios d
Dias e Simses (2012) 'a O_S em painel (Di Empregos e salarios I..JnICIpIOS .e
in-Diff) (2000 e 2010) Minas Gerais

Fonte: Elaboragdo prépria.

Assim como alguns dos trabalhos ja citados, Fernandez e Lima (2020) e Avila et al.

(2023) buscaram avaliar se as rodovias concessionadas impactaram o crescimento econGmico.
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O primeiro empregou um modelo de dados em painel espacial e avaliou o impacto das
concessdes no Programa Estadual de Concessdes do Rio Grande do Sul, enquanto o trabalho de
Avila et al. aplicou o0 modelo de diferencas-em-diferencas para as rodovias federais de Goias.
Ambos os trabalhos destacaram que o tempo de concessao importa na andlise de impacto. Para
as rodovias federais de Goids, os resultados do modelo nao foram significativos e os autores
atribuiram esse fato ao curto periodo de implementagao das concessGes no momento da
anadlise. Por seu turno, Fernandez e Lima (2020) ressaltaram que ha impacto positivo das
concessdes sobre o crescimento econémico dos municipios nos quais ha passagem de rodovias
concessionadas. Porém, esse efeito é decrescente no tempo, isto é, os efeitos de uma melhoria
das rodovias sdo maiores e crescem a uma taxa maior nos primeiros anos e, com o passar do

tempo, a competicdo entre vizinhos tende a diminuir o efeito sobre as variaveis de crescimento.

Analisando pela dtica das empresas concessionarias, Pivatto et al. (2017) e Arcanjo,
Takamatsu e Dos Santos (2023) analisaram o impacto das concessdes rodoviarias sobre as
variaveis de prazo ideal dos contratos de concessao e o desempenho econ6mico-financeiro da
empresa, respectivamente. No primeiro trabalho, os autores conseguiram indicativos de que
existe um risco elevado para as empresas concessionadas ndo cumprirem o investimento
esperado. Este resultado contribui para a necessidade de reavaliar o modelo utilizado para
concessdes rodovidrias no Brasil. J4 a andlise para a BR-040 contribui ao evidenciar que a
situagdo econdmico-financeira da concessdo da rodovia administrada pela concessionaria a
época corroborou a descontinuidade da concessdo. Isso porque o cumprimento dos requisitos
de avaliagdo da eficiéncia de uma concessdao rodoviaria, no sentido de prestar um servigo
adequado a sociedade em termos técnicos, cobrando uma tarifa justa, minimizando os seus
custos de transacdo e proporcionando rentabilidade e lucratividade para os investidores,

mostrou-se insuficiente.
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Quadro 3.2 - Referéncias bibliograficas de trabalhos empiricos sobre impactos das concessées

Artigo Metodologia Variavel de interesse Aplicagao

Técnicas de analise

. horizontal e Desempenho econdémico
Arcanjo, Takamatsu e . . . L,
Dos Santos (2023) vertical; financeiro da Concessionaria BR-040
indicadores de Via-040
desempenho

Dados em painel |Impacto das concessdes sobre o

. . . . Rodovias federais
Avila et al. (2023) (2004 a 2018) Diff-| crescimento econémico (PIB

de Goias
in-Diff per capita municipal)
Simulacdo de Prazo ideal dos contratos de | Rodovias federais
Pivatto et al. (2017) ¢ 0 .
Monte Carlo concessdo concessionadas

Fonte: Elaboragao prépria.

3.4 — Evidéncias empiricas sobre o volume e a gravidade dos acidentes em rodovias
sob concessao

No caso dos trabalhos que analisam a seguranca vidria, observa-se que a concessdo
rodoviaria pode contribuir para a diminuicdao de acidentes devido as melhores condi¢des de
sinalizagdo e de conservagdo da vida. Entretanto, inferir sobre a relagdo de causalidade entre a

concessao e a redugao dos acidentes é, ainda, precipitada.

Em Torres e Mendes (2019), os autores empregaram um modelo de dados em painel
para avaliar se rodovias concessionadas teriam alguma influéncia no quantitativo de acidentes
de transito rodovidrio. Os autores perceberam a ocorréncia do efeito Peltzam®, o qual nomeia
situagdes nas quais melhorias nas condi¢des de seguranca, como a duplicacdo de uma rodovia,

podem levar os usuarios aaumentarem a velocidade ou a dirigirem de maneira menos prudente,

de modo que a probabilidade ou a gravidade dos acidentes seja maior, caso ndo haja uma
fiscalizagdo adequada. Dessa forma, a correlagdo entre concessdes e variagao dos acidentes ndo

pode ser bem definida pelos autores.

> 0 efeito Peltzman foi proposto em 1975 pelo economista Sam Peltzman. Consiste num paradoxo
comportamental que pode gerar efeitos contrarios aos propostos numa determinada politica publica. No
caso das rodovias, é possivel que os motoristas tenham passado a conduzir seus veiculos com menos
cuidado em detrimento da sensagao de seguranca proporcionada pela melhoria das condi¢Ges da via.
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Oliveira et al. (2019) também se propuseram a avaliar o impacto das concessdes sobre
a seguranca viaria nas rodovias federais presentes no entorno do Distrito Federal utilizando um
modelo de dados em painel com efeitos fixos, para o periodo de 2010 a 2016. Os resultados
sugerem que a concessao causou redugdo de acidentes de transito nas rodovias analisadas no
grupo de tratamento, mas ndo conseguiram afirmar que houve diminuicdo do numero de

mortos e feridos em acidentes nas mesmas rodovias concedidas.

Os resultados obtidos por Alves, Emanuel e Pereira (2020), obtidos a partir de um
modelo aplicado para as rodovias federais brasileiras, mostram que as concessdes melhoraram
significativamente diversas medidas de seguranca no transito, o que proporcionou a queda nas
taxas de letalidade e o nimero de pessoas e veiculos envolvidos em acidentes nas vias. Ressalta-
se que os autores encontram evidéncias de que as inclusGes de incentivos baseados em
desempenho de seguranca vidria nos contratos de concessdao melhoraram substancialmente a

seguranga nas rodovias.

Quadro 3.3 - Referéncias bibliograficas de trabalhos empiricos sobre impactos das concessées

Artigo Metodologia Variavel de interesse Aplicagao

. Fatores que influenciam a
Dados em painel .. i . .
ocorréncia de acidentes de Rodovias federais
(2006/ 2009) . .
(2019) . . transito com mortes, com Brasil
efeitos fixos . N
feridos e sem vitimas

Torres e Mendes

Dados em painel N . .
Impacto das concessdes sobre a | Rodovias federais

De Oliveira et al. efeitos fixos Diff- reducio de acidentes de do DE e seu
(2019) in-Diff (2010 a recue . .
2016) transito em rodovias federais entorno

Dados em painel
(2007-2017) Diff-
inDiff

Alves, Emanuel e
Pereira (2020)

Impacto das concessdes sobre a | Rodovias federais
seguranca vidria brasileiras

Fonte: Elaboracdo propria.
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4 — ESTRATEGIA METODOLOGICA

Este relatério se dedicou a busca de respostas para questdes ligadas aos resultados do
programa de concessdo da BR-135, especialmente no que tange aos impactos econémicos e a
evolugdao do numero e severidade dos acidentes no trecho concedido. Segundo Cunha (2018),
diversas sdo as maneiras de realizar uma avaliacdo, sendo o principal objetivo o entendimento
da efetividade das politicas publicas. A avaliacdo dos efeitos de um programa consiste num
processo sistematico de mensuracgdo dos resultados obtidos em relagdo ao que foi proposto em

seus objetivos e metas propostos.

4.1 Escolhas metodoloégicas para avaliacdo de impactos econémicos

No que tange a resposta da primeira pergunta, relativa ao impacto econémico
proveniente das melhorias promovidas pela concessiondria, optou-se pela escolha de
ferramentas utilizadas em avaliacdes de impacto reconhecidas pela literatura académica. Foram

combinadas as técnicas de pareamento por escore de propensdo e diferengas em diferencas.

As avaliagOes de impacto se propdem a verificar se determinado programa atingiu os
objetivos previstos, ou seja, tentam mensurar os seus resultados. Para analisar o efeito da
intervengdo busca-se isolar fatores que se relacionem a varidvel interventora (no caso a

concessdo) sobre as varidveis respostas (no caso, os indicadores de desempenho econémico).

A avalia¢do de impacto foi construida com base na comparagao entre os municipios do
grupo de tratamento e os municipios do grupo de controle. O grupo de tratamento foi formado
pelo conjunto dos municipios localizados no entorno do trecho em analise, somados aqueles
onde a BR-135 atravessa, totalizando 39, inicialmente. A Figura 4.1 mostra os primeiros na cor

verde e os ultimos na cor vermelha.
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Figura 4.1 — Conjunto dos municipios do grupo de tratamento

Municipios que abrangem o trecho concessionado da BR-135
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Fonte: Seinfra. Elaboragao: Fundag¢do Jodo Pinheiro

A andlise aqui proposta tem como hipétese a existéncia de diferencas estatisticamente
significativas no desempenho econémico dos municipios do grupo de tratamento, denominados
municipios sob influéncia da BR-135, e os do grupo de controle, formados a partir do uso da
técnica de Pareamento por Escore de Propensdo, ou Propensity Score Matching (PSM), que sera
apresentada adiante. Para isso foram tragadas diversas analises considerando as seguintes
varidveis econOGmicas e fiscais: Produto Interno Bruto por habitante (PIB per capita), Valor
adicionado bruto per capita (VAB) dos setores agropecuario, industrial e de comércio e demais
servigos privados, Massa salarial per capita, emprego por mil habitantes, ISS per capita e ICMS
per capita. No que tange aos dados de PIB e VAB foi utilizada a série compreendida entre 2014
e 2021 (ultimo ano disponivel). Para os demais indicadores foi utilizada a série entre 2014 e
2023. As cifras foram corrigidas pelo indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) a precos de

2023.

Para mensurar o impacto econémico da concessao junto aos municipios do grupo de
tratamento (aqueles sob influéncia da BR-135), o ideal seria comparar o desempenho de cada
municipio com os resultados obtidos por cada um deles mesmos caso ndo tivessem sofrido a
intervengdo. Como isso ndo é possivel, faz-se necessdria a construcdo do chamado

III

contrafactual, que consiste num grupo de controle “artificial”, que simula qual seria o resultado
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econdbmico de cada cidade caso ndo tivesse participado do programa. O objetivo do
contrafactual é buscar o maximo de comparabilidade entre os grupos de tratamento e o grupo
de controle. Nesse sentido, a principal diferenca entre os grupos refere-se ao fato de ter ou ndo
sido beneficidrio do programa (ou seja, estar ou ndo no entorno da BR-135 no trecho sob

concessdao).

O método escolhido para a analise aqui proposta é o citado PSM, que tem como
objetivo a minimiza¢do do viés de selecdo no que tange as caracteristicas observaveis. Para cada
elemento da amostra (no caso, cada municipio) é estimado um “escore de propensado” que
consiste na probabilidade de participar do grupo de tratamento, dado um conjunto de
covaridveis que possam influenciar no resultado. O calculo das probabilidades se da através do
modelo logit. Apds a estimagdo do modelo, cada elemento (no caso, cada municipio) do grupo
de tratamento é pareado a um elemento (municipio) do grupo de controle com escore de
propensdo parecido (GERTLER et al, 2016). Para a utilizagdo do PSM, foram escolhidas as

variaveis de controle listadas no Quadro 4.1.

Quadro 4.1: Variaveis de controle utilizadas do modelo PSM

Variavel Cod|Eo da Descrigao da variavel
variavel
Trata-se do percentual de trabalhadores formais do
Escolaridade ESCOLARIDADE | municipio com nivel superior completo entre 2015 e
2018
Investimento Consiste no somatdrio do gasto publico municipal com
publico per capita INVEST_PC o grupo investimentos entre 2015 e 2018 dividido pelo
municipal somatoério da populagdo no mesmo periodo

Consiste no somatério do gasto publico municipal com
acOes ligadas a infraestrutura entre 2015 e 2018
dividido pelo somatdrio da populacdo no mesmo

periodo

Gasto per capita
municipal com GAS_PC_INFRA
infraestrutura

Consiste no somatorio do produto interno bruto per
PIB per capita PIB_PC capita entre 2015 e 2018 dividido pelo somatério da
populagdo no mesmo periodo

Consiste no somatorio da massa salarial per capita
gerada pelos trabalhadores formais do setor de
construcao civil entre 2015 e 2018 dividido pelo

somatorio da populagdo no mesmo periodo

Massa salarial por
habitante no setor MASSA _PC
de construcao civil

Total de habitantes do municipio em 2022 (ano do

Populagao POPULAGAO ultimo censo demografico)

Fonte: Fundagdo Jodo Pinheiro, Ministério da Fazenda e Ministério do Trabalho. Elaboragao:
Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).
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A escolha das varidveis de controle utilizadas no modelo PSM se deu com base na
literatura explorada sobre os determinantes do crescimento econdmico dos municipios, que

tende a ser influenciado por diversos fatores estruturais, regionais e institucionais.

Em relacdo a varidvel ESCOLARIDADE, pode-se destacar a importancia da qualificacao
da forca de trabalho para alavancar o crescimento econémico local. Estudos indicam que
municipios com maior proporc¢do de trabalhadores com nivel superior tendem a contar com

maiores taxas de variacdo do PIB, mantidas constantes outras variaveis (IRFFI et al, 2009).

A escolha das varidveis INVEST_PC e GAS_PC_INFRA se baseou na concepc¢do de que
cidades com maior disponibilidade e qualidade da infraestrutura (como transportes, energia,
telecomunicacGes e saneamento) dispdem de condi¢cbes mais favoraveis a geracao de riquezas,
uma vez que tendem a facilitar a mobilidade de bens e de pessoas e a reduzir custos
operacionais. Além disso, o estoque de capital fisico, representado por maquinas, equipamentos
e edificaces, também contribui significativamente para o crescimento econémico (IRFFI et al,

2009).

A varidvel PIB_PC foi utilizada para aumentar a chance da formac¢do de pares com
niveis similares de producdo municipal média. Dessa forma, essa variavel tende a contribuir
efetivamente para que os grupos de tratamento (municipios sob influéncia da BR-135) e de

controle (municipios pareados) sejam mais parecidos.

A varidvel MASSA_PC, relativa ao somatério dos salarios pagos para os trabalhadores
da construcao civil foi escolhida como proxy da atividade econémica nesse setor. Segundo Souza
(et al, 2015), essa atividade dispde de grande potencial para impulsionar a infraestrutura local,

principalmente pelo fato de contribuir para aquecer diversas cadeias produtivas entrelacadas.

O emprego do PSM resultou em uma relacdo de 37 municipios que compdem o grupo
de controle, que alcangcam escores de propensao parecidos com os dos 37 municipios do grupo

de tratamento segundo um conjunto de covariaveis predefinidas.
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4.2 Escolhas metodoldgicas para avaliagdo do volume de acidentes no trecho
concedido

Para investigar como tem se comportado os indicadores relativos aos acidentes, foi
construida uma avaliacdo de resultados. Nesse sentido, optou-se pela realizacdao de uma andlise
exploratéria de dados, sendo construidos diversos graficos mostrando a evolucao do nimero e
gravidade dos acidentes. A andlise foi desenvolvida a partir dos dados disponibilizados pela
concessiondria, dos dados da Policia Rodoviaria Federal (PRF) e dos dados da Policia Rodoviaria
Estadual provenientes dos registros administrativos do Departamento de Informacdo e

Informatica do SUS (DATASUS).

5 - DISCUSSAO DOS RESULTADOS ENCONTRADOS

Esta secdo apresenta os resultados das andlises estatisticas desenvolvidas com o
intuito de responder as perguntas de pesquisa propostas para a avaliacdo do Programa de
Concessdo da BR-135. A subsecdo 5.1 compara os resultados do grupo de tratamento e de
controle para os indicadores econdmicos escolhidos. A subsecdo 5.2 se concentra na analise de
diversas séries temporais com estatisticas de evolucdo da quantidade de acidentes levando em

consideracgao diversos recortes decorrentes do tipo de acidente.

5.1 — Avaliagao do impacto econdmico da concessao da BR-135

Esta secdo tem como objetivo apresentar os resultados da avaliacdo de impacto do
programa de concessao da BR-135. Foram comparados diversos indicadores econémicos entre
0os municipios préximos ao trecho contemplado pela concessdao, denominados grupo de
tratamento (39, inicialmente) e os municipios do grupo de controle (também 39, inicialmente),
que foram escolhidos com base no modelo PSM (Propensity Score Matching). A Tabela 5.1
apresenta as médias das varidveis escolhidas com base na literatura para a estimagdo do

modelo. Tais valores foram calculados antes e apdés o pareamento. No primeiro caso, os

municipios sob influéncia da BR-135 foram comparados aos outros 815 municipios mineiros,
com base nas varidveis de controle escolhidas. Apds a execugdo do procedimento de
pareamento formou-se um grupo de municipios comparaveis de forma que cada um dos 39 do
grupo dos municipios sob influéncia da BR-135 passou a contar com um “par”. Na Tabela 5.1

constam as médias desse grupo (denominado Grupo de Controle).
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No caso da variavel Escolaridade, o valor médio para os municipios influenciados pela BR-
135 (grupo de tratamento) foi de 15,7% de trabalhadores formais com nivel superior completo,
enquanto a média dos demais municipios foi de 15,3%. Apds o pareamento, o grupo de controle
passou a contar com média de 15,1% de empregados formais com nivel superior completo, ou

seja, as médias continuaram muito préximas.

Para a variavel Investimento publico per capita municipal a média para os municipios do
grupo de tratamento foi de RS 277. Para os demais municipios (conjunto possivel) foi de RS 334.
Apds o pareamento os municipios que formaram o grupo de controle obtiveram média de RS
261. Portanto a diferenca entre os grupos antes e apds o pareamento caiu de RS 57 para RS 16,
ou seja, o algoritmo deixou os municipios dos grupos de controle mais parecidos com os do

grupo de tratamento.

Tabela 5.1 — Média das varidveis de controle antes e apds o pareamento

Antes do pareamento Apds o pareamento
Grupo dos Conjunto Grupo dos
Variaveis municipios possivel — municipios Grupo de
influenciados demais influenciados Controle
pela BR-135 | municipios (1) | pela BR-135
Escolaridade 15,7% 15,3% 15,7% 15,1%
Investimento publico per RS 277 RS 334 RS 277 RS 261
capita municipal
Gasto per capita municipal
R 1 RS 407 R 1 RS 31
com infraestrutura >33 > 40 >33 »318
Produto interno brutoper | oo 56565 | R$26.205 | R$20.862 | R$21.546
capita
M larial habi
assa salarial por a?ltapt.e RS 48 RS 111 RS 48 RS 45
no setor de construgao civil
Pobulacio 24.805 24.070 24.805 13.307
pulag habitantes habitantes habitantes habitantes

Fonte: IBGE, Ministério do Trabalho e Ministério da Fazenda. Elaboracdo: Nucleo Integrado de
Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FIP).

Nota: (1) O conjunto possivel consiste nos municipios que foram utilizados como “candidatos” a
fazer parte do grupo de controle. Como o grupo de tratamento foi composto pelos 39 municipios
sob influéncia da BR-135, sobraram 815 (853 menos 38). Dessa forma, cada um dos 815 foram
testados com possiveis “pares” dos 39 municipios do grupo de tratamento.

A varidvel Gasto per capita municipal com infraestrutura passou a contar com médias
mais préximas entre os grupos apés o pareamento. No caso do grupo de tratamento o valor foi

de RS 331. No grupo dos municipios do “conjunto possivel” foi de RS 407, caindo para RS 318
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na formacdo do grupo de tratamento (municipios pares). Dessa forma, a diferenca entre os

grupos recuou de RS 76 para RS 13.

No caso da variavel Produto Interno Bruto per capita, o valor médio dos municipios do
grupo de tratamento foi de RS 20.862. O valor médio dos demais municipios foi de RS 26.295.
Apds o pareamento foi possivel selecionar um conjunto de municipios para o grupo de controle
com média de RS 21.546. Portanto, apds o procedimento de pareamento a diferenca entre os

grupos recuou de RS 5.433 para RS 684.

Em relacdo a varidvel Massa salarial por habitante no setor de construgdo civil a
diferenca recuou de R$63 para R$3 apds o pareamento. Apenas a variavel Popula¢do aumentou
a diferenca entre as médias dos grupos de tratamento e demais municipios apds o pareamento.
Esse resultado pode ser considerado normal, uma vez que o nivel de variabilidade dessa variavel
é muito grande. A maioria dos municipios mineiros contam com menos de 10 mil habitantes,
enquanto uma quantidade consideravel tem mais de 50 mil. Além disso, o principal objetivo da
insercdao da varidvel populagao foi evitar que o algoritmo construa pares com municipios com
populagdes com niveis de disparidade muito exagerados. Exemplo: a formacgdo de um par com
uma cidade de 3 mil habitantes com outra de 100 mil, o que nao foi o caso dos resultados

obtidos.

5.1.1 — Evoluc¢do do Produto Interno Bruto

O Grafico 5.1 apresenta a evolugdo do PIB per capita dos 39 municipios sob influéncia
da BR-135 e dos 39 municipios do grupo de controle. Entre 2014 e 2017 nota-se uma queda na

diferenca entre os grupos. Enquanto no primeiro ano da série a diferenca foi de RS 2.023, em

2017 recuou para RS 1.640. Em 2018, ano de implementagdo da concessdo, a diferenca saltou
para o maior valor entre os oito anos: RS 4.055. Nos anos seguintes a diferenca foi diminuindo
até atingir RS 2.832 em 2021. Apesar do movimento de aproximac3o entre as séries dos grupos
de tratamento e de controle, ou seja, da queda na diferenga entre os grupos, pode-se destacar
que a diferencga nos ultimos trés anos disponiveis (entre 2019 e 2021) foi superior ao maior valor
registrado nos anos anteriores a implementagdo da concessdo (entre 2014 e 2017), o que da
indicios de que a concessdo tenha contribuido para melhorar o desempenho econémico dos

municipios influenciados pela BR-135 na comparagdo com os municipios do grupo de controle.
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diferenciado entre os municipios sob influéncia da BR-135.

de tratamento) e dos municipios pareados (grupo de controle)

A segunda parte do Grafico 5.1 também mostra a comparacao do PIB per capita entre
os municipios sob influéncia da BR-135 e os municipios pareados. Nesse caso, os dados foram
agregados formando o periodo 1 (entre 2015 e 2017) e o periodo 2 (entre 2019 e 2021). No
primeiro periodo o PIB per capita dos municipios do grupo de tratamento foi de RS 19.352. No
periodo 2 aumentou para RS 24.623. Entre os municipios do grupo de controle (municipios
pareados) as cifras foram de RS 17.504 e RS 21.384 nos dois periodos, respectivamente. Dessa
forma, a diferenca obtida entre 2015 e 2017 foi de RS 1.848, aumentando para RS 3.239 entre

2019 e 2021, ou seja, a analise agregada confirma os indicios de crescimento econémico

Gréfico 5.1: Produto Interno Bruto per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo
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Tendo como objetivo aprofundar a andlise os dados dos municipios dos grupos de
tratamento e controle foram comparados individualmente e as respectivas distribui¢cGes das
diferencgas entre o primeiro e o segundo periodo por meio do diagrama de caixa (boxplot) no

Grafico 5.2.

Grafico 5.2: Distribuicdo da diferenca do Produto Interno Bruto per capita dos municipios antes
e apds a implementacdo do programa de concessdo da BR-135 — grupo de tratamento e grupo
de controle (periodo 2 contra periodo 1)

Diagrama de caixa (boxplot)
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenga se refere a subtragcdo dos valores obtidos por cada municipio no periodo 2
(2019 a2 2021) em relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)

O teste de comparagdao de medianas de Wilcoxon mostra que existe diferencga
estatisticamente significativa entre os grupos de tratamento e controle, com 10% de
significancia (p-valor = 0,034). Portanto ha indicios de que o desempenho econémico medido

por meio do PIB tenha melhorado mais entre os municipios sob influéncia da BR-135 do que

entre os municipios do grupo de controle.

Para que as conclusdes sobre o desempenho econdmico dos municipios sejam feitas
de maneira consistente, é importante avaliar a presenca de possiveis valores discrepantes
(também conhecidos como outliers). O Grafico 5.2 mostra que entre os municipios sob

influéncia da BR-135 constam duas cidades com incremento bastante significativo entre os
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periodos de comparagdo: Trés Marias, que contava com 28.895 habitantes em 2022 (ano do

ultimo censo demografico), e Paraobeba (22.563 habitantes em 2022).

Em Trés Marias o PIB per capita saltou de RS 76.285 no periodo 1 (de 2015 a 2017)
para RS 117.847 no periodo 2 (de 2019 a 2021), perfazendo incremento real de 54,5%. ¢ O
resultado foi puxado pelo acréscimo de 94,4% do setor industrial, mais especificamente pelo
desempenho da industria de transformacdo. Uma grande fabrica melhorou seus processos
produtivos de forma a contribuir para o desempenho da producdo metalurgica. “O municipio se
beneficiou do contexto favoravel da metalurgia com ganhos de produtividade na industria do

zinco” (FJP, 2021, pag. 21).

No caso de Paraopeba, constata-se acréscimo real de 60,3% (a cifra saltou de RS
21.335 no periodo 1 para RS 34.203 no periodo 2). O setor de servicos foi responsavel pelo
expressivo incremento. Entre 2017 e 2018 a massa salarial apresentou expansao real de 60,9%,
mantendo trajetéria de crescimento até 2023. Pode-se destacar o consideravel acréscimo de
1.881% na massa salarial em 2018 na comparagdo com 2017 na atividade “Atividades de
atendimento hospitalar”. Nos anos subsequentes o patamar foi mantido. Parece que houve

grande expansdo de um hospital particular na cidade.

Considerando o crescimento econdémico atipico nos municipios listados, decidiu-se
pela reconstrucdo dos Graficos 5.1 e 5.2 sem a presenca deles (Trés Marias e Paraopeba). Para
que o grupo de controle continuasse com o mesmo numero de municipios (ou seja, 37), foram

também excluidos os respectivos pares obtidos por meio da técnica de PSM (Wenceslau Braz e

Itapagipe)

O Gréfico 5.3 mostra a evolugdo do PIB per capita dos municipios sob influéncia da BR-
135 com a exclusdo de Trés Marias e Paraopeba na comparagdo com os dados dos municipios

do grupo de controle (também sem os pares, ou seja, sem Wenceslau Braz e Itapagipe). Mesmo

com a retirada dos municipios considerados outliers (valores extremos), a diferenca entre os
grupos aumentou no periodo posterior a assinatura do contrato de concessdo. Enquanto no
periodo 1 (entre 2015 e 2017) a diferenca foi de RS 360, no periodo 2 a mesma saltou para RS
440.

6 Os valores foram corrigidos pelo indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) a precos de 2023.
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Gréfico 5.3: Produto Interno Bruto per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo
de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle)
sem Wenceslau Braz e ltapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

O Grafico 5.4 compara a distribui¢do da diferenga do PIB per capita entre os grupos de
tratamento e controle, desconsiderando os valores discrepantes (ou seja, sem os quatro
municipios citados). O teste de compara¢do de medianas de Wilcoxon apresentou p-valor igual
a 0,073. Portanto, rejeita-se a hipdtese de igualdade de medianas. Dessa forma, a diferenca
positiva de incremento na atividade econdmica entre os grupos por meio da analise do PIB per
capita pode ser considerada estatisticamente significativa. Portanto, ha indicios de que o

programa de concessdo da BR-135 tenha contribuido de forma efetiva para a melhoria do

desempenho econdmico dos municipios préximos.
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Grafico 5.4: Distribuicdo da diferenca do Produto Interno Bruto per capita dos municipios sob
influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios
pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe (periodo 2 contra periodo 1)

Diagrama de caixa (boxplot)
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenga se refere a subtrag¢do dos valores obtidos por cada municipio no periodo 2
(2019 2 2021) em relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)

O Grafico 5.5 compara as distribuicdes das taxas de variagdao do PIB per capita dos
municipios do grupo de tratamento com os municipios do grupo de controle (sem os valores dos

municipios considerados outliers).

Gréfico 5.5: Distribuicdo da taxa de variagao do PIB per capita entre o periodo 2 e o periodo 1
dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e
dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe

Influenciados pela BR-135

13
8 7
3 2 2 2
I i )
Grupo de Controle

16

. 0

Abaixo de 10,0%  10,1% a 20,0% 20,1% a 20,0% 30,1% a 40,0% 40,1% a 50,0% 50,1% a 60,0% Acima de 60%

Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP)
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Entre os municipios sob influéncia da BR-135 a taxa de varia¢do foi superior a 30% em
19 deles entre o periodo 2 e o periodo 1 (Grafico 5.5). Ja entre os municipios do grupo de
controle o numero foi menor (nove). Duas cidades registraram crescimento superior a 60% no
grupo de tratamento. O maior acréscimo ocorreu em Corinto, onde o nimero de habitantes em
2022 era de 23.984. Houve incremento real de 77,5%, puxado principalmente pelo desempenho
da industria de transformacdo. Em seguida, aparece Capitdo Enéas (14.457 habitantes), onde o
PIB cresceu 67,4%, com destaque para a expansao real de 66,8% na massa salarial da atividade

metalurgica.

Em termos técnicos, o Produto interno bruto pode ser estimado pela dtica da
demanda, da oferta e da renda. 7 No caso do PIB dos municipios, o IBGE desenvolve os célculos
pela ética da oferta. Por meio dessa metodologia o PIB pode ser dividido em Valor Adicionado
Bruto (VAB) e Impostos. O VAB pode ser desagregado em quatro setores: industrial, comercial

e de servigos privados, agropecuario e de servigos publicos (Quadro 5.1).

Quadro 5.1: Composicdo do Produto Interno Bruto

Valor Adicionado Bruto da Industria

Valor Adicionado Bruto do Comércio e Demais

Servicos Privados

Valor Adicionado Bruto
Produto Interno Valor Adicionado Bruto da Agropecudria

Bruto

Valor Adicionado Bruto da Administragao

Publica

Impostos

Fonte: IBGE

As subsec¢Oes seguintes apresentam os dados de maneira desagregada para os

subsetores industrial, de comércio e demais servigos privados e agropecuario. O objetivo é

avaliar qual deles teve maior importancia para explicar o desempenho favoravel do PIB.

7 0 método da demanda consiste na soma dos gastos em bens e servigos finais. J4 o0 método da oferta é
obtido por meio da soma do valor adicionado por empresas. O método da renda consiste no somatério
de todas as rendas geradas na economia (FEJO e RAMOS, 2017).
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5.1.1.1 — Evolucdo do Valor adicionado bruto (VAB) do setor industrial por
habitante

O Grafico 5.6 apresenta a evolugdo do Valor adicionado bruto (VAB) industrial per
capita dos 37 municipios sob influéncia da BR-135 e dos 37 municipios do grupo de municipios
pareados. Entre 2015 e 2017 a diferenca entre os primeiros e os ultimos foi negativa (o grupo
de tratamento registrou valores inferiores ao grupo de controle). Entre 2018 e 2021 passou a
ser positiva. Em 2018 foi de RS 173 e em 2021 atingiu RS 386. Com base nas analises
desenvolvidas até aqui, depreende-se que o comportamento do setor industrial tenha
contribuido de forma mais significativa para o aumento da diferenca de desempenho dos
municipios do grupo de tratamento em comparag¢do ao desempenho dos municipios do grupo

de controle.

Gréfico 5.6: Valor adicionado bruto do setor industrial dos municipios sob influéncia da BR-135
(grupo de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de
controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe (RS a precos de 2023)
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Fonte: IBGE. Elaborag&o: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenca se refere a subtracdo dos valores obtidos por cada municipio no periodo 2
(2019 a 2021) em relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)
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A segunda parte do Gréfico 5.6 também mostra a comparacgao entre o VAB industrial
per capita dos municipios do grupo de tratamento e do grupo de controle. No primeiro periodo,
as cifras do primeiro grupo mostraram valor igual a RS 3.631, enquanto o grupo dos municipios
pareados registrou valor igual a RS 3.897, perfazendo diferenca negativa (RS - 287). No segundo
periodo a diferenca cresceu e passou a ser positiva (RS 231). O setor industrial apresentou o
desempenho mais robusto na comparacgdo entre os periodos, sendo o principal responsavel pelo

resultado do PIB dos municipios sob influéncia da BR-135.

O Grafico 5.7 apresenta a comparacao do grupo dos municipios sob influéncia da BR-
135 e o grupo de controle para a distribuicdo da diferenca do VAB per capita industrial entre o

primeiro e o segundo periodo.
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Grafico 5.7: Distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 do VAB industrial per
capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe

Diagrama de caixa (boxplot)

Com valores discrepantes Sem valores discrepantes
8.000 2.500
= Corinto
i i 2,071
. Capitdo
Eneas
4.000 1500
2.000 a = 1.000
- = « ——833 847
= = X682
’ % .
S i
-2.000 0 29
-4.000 = 500
——738 781
-6.000 -1.000
Grupo de controle Influenciados pela BR-135 Grupo de controle Influenciados pela BR-135

Teste de comparagdo de medianas: p-valor = 0,015

Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenca se refere a subtragdo dos valores obtidos no periodo 2 (2019 a 2021) em
relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)

O teste de comparacdo de medianas de Wilcoxon mostra que existe diferenga
estatisticamente significativa entre os grupos de tratamento e controle (p-valor = 0,015).
Portanto ha indicios de que o desempenho econémico do setor industrial tenha melhorado mais

entre os municipios influenciados pela BR-135 do que entre os municipios pareados.

O Gréfico 5.8 mostra que 13 municipios do grupo de tratamento registraram

crescimento superior a 30% no VAB industrial per capita entre o periodo 1 e o periodo 2 (seis

deles cresceram mais de 60%). No grupo de controle a quantidade foi bem menor (quatro
municipios, sendo trés com acréscimo superior a 60%). Entre os municipios do grupo de
tratamento, pode-se destacar o incremento de 552,9% em Botumirim (5.927 habitantes), onde
a cifra saltou de RS 268 no periodo 1 para RS 1.750 no periodo 2, puxado pelo desempenho da
industria de transformacdo. O segundo municipio com maior acréscimo foi Corinto (23.984
habitantes), onde o VAB industrial per capita aumentou de RS 1.531 para RS 8.885 (480,4%),
tendo sido puxado pela industria de transformacdo. O terceiro maior incremento ocorreu em

Glaucilandia (133,2%), seguido por Olhos-d’Agua (111,2%) e por Capit3o Enéas (66,8%).
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Grafico 5.8: Distribuicdo da taxa de variacdo do VAB industrial per capita entre o periodo 2 e o
periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e ltapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

5.1.1.2 — Evolugao do Valor adicionado bruto (VAB) do setor agropecuadrio
por habitante

O Grafico 5.9 apresenta a evolugao do VAB agropecudrio per capita dos 37 municipios
sob influéncia da BR-135 e dos 37 municipios do grupo de controle. Entre 2014 e 2017, a
diferenca aumentou de RS 870 para RS 1.494 em favor do grupo de controle. Em 2021, a
diferenca chegou a RS 1.870. De forma contréaria ao setor industrial, o setor agropecudrio dos
municipios sob influéncia da BR-135 avangou num ritmo mais lento do que o dos municipios do

grupo de controle.
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Gréfico 5.9: Valor adicionado bruto per capita do setor agropecudrio dos municipios sob
influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios
pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe (RS a precos de 2023)
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

A segunda parte do Grafico 5.9 também mostra a comparagdo entre o VAB
agropecuario per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 e dos municipios do grupo de
controle. No primeiro periodo, as cifras do primeiro mostraram valor igual a RS 1.973, enquanto

o grupo de controle registrou valor igual a RS 3.174, perfazendo diferenca de RS 1.201. No

segundo periodo a diferenca permaneceu muito préxima, totalizando RS 1.176. Portanto, as

evidéncias apontam que o setor agropecuario ndo melhorou seu desempenho de forma mais
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intensa entre os municipios do grupo de tratamento na comparagao com os municipios do grupo

de controle.

O Grafico 5.10 apresenta a comparacao da diferenca dos resultados entre os dois
periodos nos municipios do grupo de tratamento e de controle para o VAB per capita

agropecuario (sem os municipios com valores discrepantes e seus pares).

Grafico 5.10: Distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 do Valor adicionado
agropecuadrio per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem
Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e

Itapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenca se refere a subtragdo dos valores obtidos no periodo 2 (2019 a 2021) em
relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)

A mediana das diferencas no grupo de controle foi de RS 34. Ja no grupo de tratamento

foi de RS 97. O teste de comparacdo de medianas de Wilcoxon mostra que n3o existe diferenca
estatisticamente significativa entre os grupos de tratamento e controle (p-valor = 0,432).
Portanto, ha indicios de que o desempenho econémico medido por meio do valor adicionado
agropecuario ndo tenha melhorado de forma mais robusta entre os municipios sob influéncia

da BR-135 na comparagdo com os municipios pareados.

Quando a taxa de variacdo do VAB agropecuario per capita é comparado entre os dois
periodos, constata-se que sete municipios registraram acréscimo superior a 40% entre os

municipios do grupo de tratamento, com destaque para Guaraciama (251,3%, 5.168 habitantes)
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e Turmalina (117,1 %, 20.384 habitantes). Entre os municipios do grupo de controle, apenas um

cresceu mais de 40% (Grafico 5.11).

Grafico 5.11: Distribuicdo da taxa de variacdo do VAB agropecudrio per capita entre o periodo
2 e o periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias
e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e ltapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

5.1.1.3 — Evolucdo do Valor adicionado bruto (VAB) do setor de comércio e
demais servigos privados por habitante

O Gréfico 5.12 apresenta a evolucdo do VAB per capita do setor de comércio e demais
servigos privados dos 37 municipios sob influéncia da BR-135 e dos 37 municipios do grupo de
controle. Entre 2014 e 2018, a diferenca entre os grupos ficou préxima de RS 2.500. Entre 2019

e 2021, a diferenca foi caindo até atingir RS 1.690 no ultimo ano da série.

A segunda parte do Grafico 5.12 também mostra a comparagao entre o VAB per capita
do setor de comércio e demais servigos privados tanto para os municipios sob influéncia da BR-
135 quanto para os municipios pareados. No primeiro periodo, as cifras do primeiro mostraram
valor igual a RS 11.665, enquanto o grupo de controle registrou valor igual a RS 9.199,

perfazendo diferenca de RS 2.466. No segundo periodo, a diferenca recuou para RS 1.823.

Gréfico 5.12: Valor adicionado bruto per capita do setor de comércio e demais servigos
privados dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe (RS
a precos de 2023)
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

O Gréfico 5.13 mostra que a mediana da diferenga entre o periodo 1 e o periodo 2 foi
de RS 409 para o grupo de controle. O grupo de tratamento apresentou maior cifra (RS 565). O
teste de comparagdo de medianas de Wilcoxon mostra que ndo existe diferenca
estatisticamente significativa entre os grupos (considerando 10% de significancia), pois o p-valor
foi de 0,1226. Portanto, ha indicios de que o desempenho econémico medido por meio do valor
adicionado bruto do setor de comércio e demais servigos privados ndo aumentou de forma
significativa entre os dois grupos comparando o segundo periodo com o primeiro. O resultado

deve ser visto com cautela, uma vez que o p-valor de 0,1226 é relativamente préximo de 0,100,

ou seja, por pouco a diferenga das medianas nao foi considerada estatisticamente significativa,

levando em considera¢do um nivel de significancia de 10%.
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Gréfico 5.13: Distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 do VAB comercial per
capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe

Diagrama de caixa (boxplot)
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)
Nota: A diferenca se refere a subtragdo dos valores obtidos no periodo 2 (2019 a 2021) em
relagdo ao periodo 1 (2015 a 2017)

Quando a taxa de variagao do VAB per capita do setor de comércio e demais servigos
privados é comparada entre os dois periodos, constatam-se quatro municipios com incremento
real superior a 30% entre os municipios do grupo sob influéncia da BR-135, com destaque para
Capitdo Enéas (40,7%, 14.396 habitantes) e Botumirim (34,8 %, 5.948 habitantes). Entre os

municipios do grupo de controle, nenhum cresceu mais de 30% (Grafico 5.14).

Gréfico 5.14: Distribuicdo da taxa de variagdo do VAB per capita do setor de comércio e demais
servigos privados entre o periodo 2 e o periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo

de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle)
sem Wenceslau Braz e ltapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

5.1.2 — Evolugao do volume da massa salarial e dos empregos

Essa subsecdo apresenta a evolucgdo de dois indicadores relativos a base de dados do
Ministério do Trabalho: a massa salarial per capita e o nimero de empregos por mil habitantes.
Vale destacar que as comparag¢des aqui propostas se basearam em séries mais longas (no caso,

entre 2014 e 2023), em fungdo da disponibilidade dos dados.

5.1.2.1 — Evolucado da massa salarial per capita

O Gréfico 5.15 apresenta a evolugdo da Massa salarial per capita dos 37 municipios
sob influéncia da BR-135 e dos 37 municipios pareados. Entre 2014 e 2023 os valores do grupo
de tratamento foram superiores aos do grupo de controle, com diferenca oscilando entre RS 90

e RS 99 em favor dos municipios do grupo de tratamento.

A segunda parte do Grafico 5.15 também mostra a comparagdo entre a massa salarial
per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 e os municipios do grupo de controle. No
primeiro periodo as cifras do grupo de tratamento mostraram valor igual a RS 436, enquanto o
grupo de controle registrou valor igual a RS 343, perfazendo diferenca de RS 93. No segundo

periodo a diferenca se manteve em RS 93.

Grafico 5.15: Massa salarial per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de
tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem

Wenceslau Braz e Itapagipe (RS a precos de 2023)
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Fonte: Ministério do Trabalho. Elaborag¢do: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo
(NIMA/FJP)

O Gréfico 5.16 apresenta a comparagao, entre os grupos de tratamento e de controle,

da distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 para massa salarial per capita.

Gréfico 5.16: Distribuicdo da diferenga entre o periodo 2 e o periodo 1 da Massa salarial per
capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e ltapagipe

Diagrama de caixa (boxplot)

Com valores discrepantes Sem valores discrepantes
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Nota: A diferenca se refere a subtracdo dos valores obtidos no periodo 2 (2020 a 2023) em
relacdo ao periodo 1 (2015 a 2018)

A mediana da diferenca entre os periodos foi de RS 31 no grupo de controle. J4 no
grupo de tratamento foi de RS 58. O teste de comparac¢do de medianas de Wilcoxon mostra que
existe diferenca estatisticamente significativa entre os grupos (p-valor = 0,100). Portanto, ha
indicios de que o desempenho econdmico medido por meio da massa salarial per capita tenha
melhorado de forma mais intensa entre os municipios sob influéncia da BR-135 na comparag¢ao

com o desempenho dos municipios pareados.

Quando a taxa de variagcdo da Massa salarial per capita é comparada entre os dois
periodos, constatam-se 12 municipios com incremento real superior a 30% no grupo de
tratamento, com destaque para Francisco Dumont (127,7%, 4.626 habitantes) e Sdo Jodo da
Ponte (109,7%, 24.533 habitantes). Entre os municipios do grupo de controle, quatro cresceram

mais de 30% (Grafico 5.17).

Grafico 5.17: Distribuicdo da taxa de variagdo da Massa salarial per capita entre o periodo 2 e o
periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e

Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e ltapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

5.1.2.2 — Evolug¢ao do numero de empregos por mil habitantes

O Grafico 5.18 apresenta a evolugdo do Numero de empregos por mil habitantes dos
37 municipios sob influéncia da BR-135 e dos 37 municipios pareados. Entre 2014 e 2023 os
valores do grupo de tratamento foram superiores aos do grupo de controle. Entre 2014 e 2018
a diferenca oscilou entre 17 e 20 empregos por mil habitantes. Ja entre 2019 e 2024 a diferenca

aumentou e passou a oscilar entre 20 e 26 empregos por mil habitantes.

Grafico 5.18: Niumero de empregos por mil habitantes dos municipios sob influéncia da BR-135
(grupo de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de
controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe

| Evolucdo do quantitativo entre 2014 e 2023 |
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Fonte: Ministério do Trabalho. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo

A segunda parte do Grafico 5.18 também mostra a comparac¢do entre o nimero de
empregos por mil habitantes dos municipios sob influéncia da BR-135 e os municipios pareados.
No primeiro periodo o quantitativo do grupo de tratamento foi de 174 por mil habitantes,

enquanto o grupo de controle registrou valor igual a 154 por mil, perfazendo diferenca de 21

O Grafico 5.19 apresenta a comparagao da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1

para o Numero de empregos por mil habitantes nos municipios do grupo de tratamento e

Gréfico 5.19: Distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 da Numero de empregos

por mil habitantes dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés
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Fonte: Ministério do Trabalho. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo
(NIMA/FJP)

Nota: A diferenca se refere a subtragdo dos valores obtidos no periodo 2 (2020 a 2023) em
relacdo ao periodo 1 (2015 a 2018)

A mediana da diferenca entre os periodos foi de 21 por mil no grupo de municipios sob
influéncia da BR-135. J4 no grupo de controle foi de 10 por mil. O teste de comparagao de
medianas de Wilcoxon mostra que existe diferenga estatisticamente significativa entre os
grupos (p-valor = 0,074). Portanto, ha indicios de que o nimero de empregos por mil habitantes
entre os municipios sob influéncia da BR-135 tenha crescido mais do que nos municipios

pareados.

Quando a taxa de variagdo do Numero de empregos por mil habitantes é comparada
entre os dois periodos, constatam-se oito municipios com incremento real superior a 30% no
grupo de tratamento, com destaque para Francisco Dumont (109,5%, 4.626 habitantes) e Sdo
Jodo da Ponte (92,7%, 24.533 habitantes). Entre os municipios do grupo de controle, trés

cresceram mais de 30% (Grafico 5.20).

Grafico 5.20: Distribuicdo da taxa de variagdo do Numero de empregos por mil habitantes entre
o periodo 2 e o periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem
Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e

Itapagipe
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

5.1.3 — Evolucao da arrecadacao de ICMS e de ISS

Essa subsecdo apresenta a evolugdo de dois indicadores relativos a arrecadac¢do dos
municipios: o ICMS e o ISS. Vale destacar que as comparagdes aqui propostas se basearam em
séries mais longas (entre 2014 e 2023) do que as relativas ao PIB, dada a disponibilidade dos

dados.

5.1.3.1 — Evolugdo da arrecadacdo de ICMS & por habitante

O Gréfico 5.21 apresenta a evolucdo da arrecadacdo de ICMS per capita gerada nos 37
municipios sob influéncia da BR-135 e nos 37 municipios pareados. Entre 2015 e 2019 os valores
foram mais altos nos municipios pareados. A partir de 2020 o grupo de tratamento passou a

registrar maiores cifras. Entre 2020 e 2022 a diferenca foi positiva e superior a RS 100.

A segunda parte do Grafico 5.21 também mostra a comparagao entre a arrecadacdo
de ICMS per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 e dos municipios do grupo de
controle. No primeiro periodo (entre 2015 e 2018) as cifras do grupo de tratamento mostraram

valor igual a RS 487, enquanto o grupo de controle registrou valor igual a RS 503, perfazendo

8 Trata-se do ICMS gerado a partir da atividade econdmica do municipio, ou seja, ndo se refere aos
repasses previstos nas regras de reparticdo de receitas.
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diferenca negativa de RS 16. No segundo periodo a diferenca passou a ser positiva alcangando

a cifra de RS 110.

Grafico 5.21: Arrecadagdo per capita de ICMS dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo
de tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle)
sem Wenceslaw Braz e Itapagipe (RS a precos de 2023)
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Fonte: Secretaria de Estado da Fazenda (SEF/MG). Elaboragdo: Nucleo Integrado de
Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

O Gréfico 5.22 apresenta a comparagao da distribuicdo da diferenga do periodo 2 em
relagdo ao periodo 1 entre os municipios do grupo de tratamento e de controle para o montante

de arrecadacgao de ICMS per capita.
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Gréfico 5.22: Distribuicdo da diferenca entre o periodo 2 e o periodo 1 da arrecadac¢do de ICMS
per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe

Diagrama de caixa (boxplot)
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Teste de comparacdo de medianas: p-valor = 0,123

Fonte: Secretaria de Estado da Fazenda (SEF/MG). Elaboracdo: Nucleo Integrado de
Monitoramento e Avalia¢do (NIMA/FJP)

Nota: A diferenca se refere a subtragdo dos valores obtidos no periodo 2 (2020 a 2023) em
relagdo ao periodo 1 (2015 a 2018)

A mediana da diferenca entre os periodos para o grupo de tratamento foi de RS 56. Ja
no caso do grupo de controle foi de RS 25. O teste de comparag¢ido de medianas de Wilcoxon
mostra que ndo existe diferenga estatisticamente significativa entre os grupos de tratamento e
controle se considerado um nivel de significincia de 10% de significancia (p-valor = 0,123). No
entanto, como o p-valor foi préoximo de 0,10, depreende-se que a diferenca entre incremento
do ICMS entre os grupos ndo pode ser descartada de maneira definitiva. Portanto, ha algum
indicio de que o desempenho econdmico medido por meio da arrecadag¢do de ICMS tenha
melhorado mais entre os municipios influenciados pela BR-135 do que entre os municipios do

grupo de controle.

Quando a taxa de variagao do ICMS per capita é comparada entre os dois periodos,
constatam-se 21 municipios com incremento real superior a 70% no grupo de tratamento. Entre

os municipios do grupo de controle, nove cresceram mais de 70% (Grafico 5.23).
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Gréfico 5.23: Distribuicdo da taxa de variacao da arrecadagao de ICMS per capita entre o periodo
2 e o periodo 1 dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias
e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe
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Fonte: Secretaria de Estado da Fazenda (SEF/MG). Elaboragdo: Nucleo Integrado de
Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP)

5.1.3.2 — Evolucao da arrecadacao de ISS por habitante

O Gréfico 5.24 apresenta a evolucdo do ISS per capita dos 37 municipios sob influéncia
da BR-135 e dos 37 municipios pareados. Nota-se que a diferenca entre os grupos tem

aumentado cada vez mais no decorrer do tempo.

A segunda parte do Grafico 5.24 também mostra a comparagdo entre o montante de
arrecadacdo de ISS per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 e dos municipios do
grupo de controle. No primeiro periodo as cifras do grupo de tratamento mostraram valor igual
a RS 190, enquanto o grupo de controle registrou valor igual a RS 133, perfazendo diferenca de
RS 58. No segundo periodo a diferenga cresceu de maneira significativa, totalizando RS 94. Além
do possivel incremento na atividade econdmica dos municipios influenciados pela BR-135, é
importante destacar aqueles que contam com pracas de pedagio e fazem jus ao recebimento de
ISS. Portanto, o aumento da diferenca na arrecadagao do ISS per capita pode ser atribuido aos

dois fatores (crescimento econémico e arrecadacgdo pela presenca da praga de pedagio).

Grafico 5.24: Arrecadagdo per capita de ISS dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de

tratamento) sem Trés Marias e Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem
Wenceslau Braz e Itapagipe (RS a precos de 2023)

Evolucdo dos valores entre 2014 e 2023 |
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Fonte: IBGE. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP)

O Grafico 5.24 apresenta a comparacdo da distribuicdo da diferenca, entre o periodo
2 e o periodo 1, do grupo de tratamento e de controle para a varidvel arrecadagdo de ISS per

capita.

Grafico 5.24: Distribuicdo da diferenga entre o periodo 2 e o periodo 1 da arrecadag¢do de ISS
per capita dos municipios sob influéncia da BR-135 (grupo de tratamento) sem Trés Marias e
Paraopeba e dos municipios pareados (grupo de controle) sem Wenceslau Braz e Itapagipe (RS
a precos de 2023)

Diagrama de caixa (boxplot)
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Teste de comparacdo de medianas: p-valor = 0,003

Fonte: Ministério da Fazenda. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo
(NIMA/FIP)

Nota: A diferenca se refere a subtracdo dos valores obtidos no periodo 2 (2020 a 2023) em
relacdo ao periodo 1 (2015 a 2018)

O teste de comparacdo de medianas de Wilcoxon mostra que existe diferenga
estatisticamente significativa entre os grupos de tratamento e controle (p-valor = 0,003).
Portanto ha indicios de que a arrecadagdo de ISS por habitante tenha melhorado mais entre os

municipios sob influéncia da BR-135 do que entre os municipios pareados.

O Quadro 5.2 apresenta uma sintese dos resultados obtidos pelo teste de comparagao
de medianas para a distribuicdo da diferenca entre os periodos 2 e 1 para os grupos de
tratamento e controle. Foram feitas oito comparacGes. Em todas elas o valor observado para a
mediana no periodo 2 foi superior ao primeiro. No entanto, em trés situacGes a diferenca ndo
foi estatisticamente significativa: para os VABs comercial e de servigos e para o ICMS per capita.
No caso do ICMS cabe uma observagdo: apesar da comparacao das distribuicdes nao ter sido
significativa, o grafico que mostra os dados de forma agregada apresentou grande diferenca

entre os grupos de tratamento e controle. Isso ocorreu pelo fato de que alguns municipios de

maior porte concentraram o aumento da arrecadacdo, o que pode ser considerado um fato

positivo.

Quadro 5.2: Sintese dos resultados do teste de comparacdo de medianas

) Diferenca Resultado do teste
Base de dados Indicador R P-valor
entre o de comparacao de
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periodo 2* e o

medianas (periodo

periodo 1** 2 contra periodo 1)

Total do PIB aumentou significativo 0,073
VAB industrial aumentou significativo 0,015

Produto VAB de comércio e
Interno Bruto demais servigos aumentou nao significativo 0,123

privados
VAB agropecuario aumentou nao significativo 0,432
Mercado de Massa salarial aumentou significativo 0,100
Trabalho Emprego aumentou significativo 0,074
ICMS aumentou ndo significativo 0,123
Impostos

ISS aumentou significativo 0,003

Fonte: Elaboracdo prépria

arrecadacao a partir da concessao.

municipios localizados a margem desta rodovia, 2014-2023

municipios denominados “pareamento” (no caso os do grupo de controle).

5.1.3.3 — Analise complementar da arrecadacao de ISS e outras receitas

Esta subse¢do apresenta andlises complementares a subse¢do anterior ao tragar
comparagdes para a arrecadagdo de ISS e outras receitas entre trés grupos: o grupo de
municipios onde a BR-135 atravessa, doravante intitulados de impacto “direto”, o grupo dos

demais municipios sob influéncia da BR-135, doravante denominados “vizinhos” e dos

Entre 2019 e 2023, o ISS gerado pelas pragas de peddgio da BR-135 para os municipios
localizados a margem do trecho saiu de, aproximadamente, 56 milhGes de reais em 2014 para
mais de RS 211 milhdes em 2023. Caso ndo houvesse os valores relativos aos pedagios, essa

arrecadacdo teria sido de menos de RS 194 milhées em 2023. Ou seja, houve um acréscimo na

Grafico 5.25: Arrecadacdo de ISS, com e sem os valores obtidos nos peddagios da BR135,
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Fonte: Eco135 e Ministério da Fazenda. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliacdo (NIMA/FIP)

A estratégia utilizada na andlise até aqui foi de trabalhar com dois grupos de
municipios, isto é, os que sofreram um impacto direto da concessdo da BR-135 (os oito
municipios situados em sua margem no trecho entre Curvelo e Montes Claros e os 31 municipios
vizinhos) e os 39 municipios escolhidos para o grupo de controle. Entretanto, o impacto
econdmico positivo notado a partir dos pedagios implantados ocorreu somente nos oito
municipios que margeiam a rodovia. Por isso, para captar nuances de impacto nos demais
municipios, eles foram separados na analise em trés grupos: os oito citados (impacto direto ou
beneficiadrios), os 31 vizinhos (vizinhos) e os 39 do grupo de pareamento. As receitas correntes
municipais apresentaram comportamento muito similar entre 2014 e 2023 nos trés grupos. O
desempenho do grupo diretamente afetado pela rodovia é pior até 2018. A partir dai, suas
receitas crescem consideravelmente, permitindo que o crescimento observado nesses
municipios apds 2018 se assemelhasse aos dos outros grupos. Sistematicamente, o desempenho

observado pelos municipios vizinhos foi o melhor entre os grupos analisados (Grafico 5.26).

Grafico 5.26: Receitas correntes municipais, municipios selecionados, 2014 = 100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliacdo (NIMA/FJP)

Dentre as receitas correntes, as tributdrias (provenientes de tributos) apresentam um
bom desempenho nos municipios beneficidrios (Direto e Vizinho, no Grafico 5.27),
particularmente apds 2015. Este desempenho é similar ao observado nos municipios vizinhos.

Neste caso, o grupo do pareamento apresentou desempenho pior.

Grafico 5.27: Receitas tributdrias municipais, municipios selecionados, 2014 = 100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliagdo (NIMA/FJP)

Os diferentes componentes das receitas tributdrias, entretanto, apresentam
comportamento bastante distinto entre si. O ISS, como é de se esperar, apresenta um
comportamento bastante robusto entre os municipios onde a rodovia passa. Mesmo excluindo
os valores arrecadados nas pracas de pedagio da rodovia, a arrecadag¢do do imposto cresce bem
mais neste grupo do que entre os outros grupos analisados (Gréfico 5.28). Ou seja, é possivel

supor que o impacto da rodovia sobre a arrecadacdo de ISS nos municipios situados a sua
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margem tenha sido mais significativo do que simplesmente o incremento na arrecadagao gerado

pelos pedagios implantados.

Grafico 5.28: Arrecadacao de ISSQN, municipios selecionados, 2014 = 100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliacdo (NIMA/FIP)

Nota: Os valores expurgados relativos ao grupo direto seriam os valores de ISS arrecadados sem
0s montantes pagos nas prac¢as de pedagio da rodovia.

Este comportamento n3ao é observado, por sua vez, na arrecada¢do de IPTU. Nos
municipios beneficiados, essa apresenta, inclusive, uma pequena queda entre 2018 e 2020
(Grafico 5.29). Apesar de se recuperar claramente entre 2020 e 2023 (periodo que contém,
inclusive, os anos de pandemia), o comportamento atipico antes de 2020 chama a atenc3o. E
possivel que o aumento da arrecadacdo de ISS tenha levado as prefeituras a ndo se empenharem

tanto em busca do aumento da arrecadagdo de outros impostos (pelo menos no curto-prazo).

A arrecadac¢do do Imposto sobre a transmissdo de bens imoveis (ITBI) apresenta a
mesma evolucdo. As receitas nos municipios beneficiados apresentam certa estagnacdo até
2020. Somente entre 2020 e 2021, houve acréscimo um pouco maior, ainda que inferior ao

observado no grupo de pareamento e nos municipios vizinhos (Grafico 5.30).

Grafico 5.29: Arrecadacdo de IPTU, municipios selecionados, 2014 = 100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboragao: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliagdo (NIMA/FIP)

Grafico 5.30: Arrecadacgao de ITBI, municipios selecionados, 2014 = 100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliacdo (NIMA/FJP)

Grafico 5.31: Arrecadacdo de taxas municipais, municipios selecionados, 2014=100, 2014-2023
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Fonte: ECO135 e Ministério da Fazenda. Elaboragao: Nucleo Integrado de Monitoramento e
Avaliagdo (NIMA/FIP)

A andlise da presente subsec¢do nos leva a tirar algumas conclusdes. Primeiro, a simples
instalagao de postos de pedagio no trecho concedido ja incrementou a arrecadagdo de ISS nos
municipios situados a margem da rodovia em cerca de 10%. Segundo, comparando o
desempenho da arrecadagdo desse imposto com aquela de outros grupos similares de
municipios (mesmo excluindo os valores arrecadados nos peddgios), é possivel afirmar que a
estrada influenciou positivamente a arrecadacdo de ISS (provavelmente em funcdo do

incremento significativo da atividade produtiva).

Entretanto, ndo se pode dizer o mesmo das arrecadacbGes de outros tributos
municipais. As arrecadagGes de IPTU, ITBI e taxas municipais nos municipios diretos e vizinhos
apresentaram desempenho pior do que aquele observado nos grupos de municipios similares

(grupo de controle).
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5.2 — Evolugao do volume de acidentes

Esta subsecdo tem como objetivo apresentar diversas estatisticas relativas a evolucao
do ndimero de acidentes no trecho sob analise. A subsecdo 5.2.1 foi construida a partir de trés
bases de dados diferentes e buscou comparar o volume e intensidade dos acidentes antes e
apos a assinatura do contrato de concessao. A série contempla o periodo entre 2014 e 2023. Ja
a subsecdo 5.2.2 considerou apenas os dados fornecidos pela concessionaria. Dessa forma, as

analises foram tragadas considerando a série entre 2019 e 2024.

5.2.1 - Evolug¢ao do volume de acidentes entre 2014 e 2023 a partir de
diversas bases de dados

Para analisar os dados de acidentes rodoviarios relativos a concessdao da BR-135 em
Minas Gerais, foram utilizadas as seguintes fontes: Policia Rodoviaria Federal (PRF), Policia
Rodovidria Estadual (PRE), com base em registros administrativos do Departamento de

Informacéo e Informatica do SUS (DATASUS) e da prépria concessiondria.

A PRF contabiliza os acidentes nas estradas federais — aquelas ndo concedidas a
administracdo estadual (que pode, inclusive, concedé-las a iniciativa privada). Infelizmente, a
PRF ndo dispbée de informacdes sobre as estradas concedidas, nem sobre o periodo dessa
concessdao. Como os numeros de acidentes diminuem entre 2014 e 2024, é possivel que isso

reflita ndo necessariamente melhorias nas rodovias, mas uma indisponibilidade de dados.

Em relagdo a BR-135 em Minas Gerais, ocorreram 602 acidentes em 2014, 449 em
2015, 465 em 2016, 208 em 2017, um em 2018 (ano da concessdo) e zero nos anos seguintes. A
BR-120 em Minas Gerais apresenta somente um acidente no periodo (em 2019). A BR-250

também apresenta um (em 2014). Este padrdo se repete nas BR’s 265, 352, 388, 451, 452 e 494.

As outras BR’s (40, 50, 116, 146, 153, 251, 262, 267, 354, 356, 364, 365, 381 e 459) apresentam
numeros criveis de acidentes rodoviarios durante todo o periodo analisado, mas bastante
cadente. Estas BR’s (excluindo-se a BR-135) contabilizaram 21.280 acidentes em 2014, 12.486
em 2017 e somente 8.357 em 2024 na base da PRF, o que ndo é muito crivel. De toda forma,
trabalhar-se-a com esta série, excluindo-se os acidentes esparsos das BR’s 120, 250, 265, 352,

388, 451, 452 e 494 (chamar-se-3, doravante, esta série de Minas Gerais restrita).
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J4 os dados da ECO135 se relacionam a etapa pds concessao da rodovia (a partir de
2018). Sdo dados apresentados pela ECO 135 Concessionaria de Rodovias S.A e que, portanto,
dizem respeito apenas a rodovia em analise. Eles mostraram que os acidentes sobem de 60 em
2018 para 929 em 2024. O baixo nimero de acidentes registrados em 2018 pode se dar em razao
de eventual subnotificagdo em decorréncia do inicio da concessdo, no segundo semestre

daquele ano, o que compromete a veracidade do registro para o referido ano.

Para esta analise, utilizaram-se os dados da PRF até 2017 e os da ECO135 a partir de

2018. Somaram-se os dados da concessionaria as séries relativas a BR-135, Minas Gerais e Brasil.

A parcela da BR-135 que foi concedida em Minas Gerais (doravante chamada de
BR135-MG) apresentou 599 acidentes em 2014 e 929 em 2024. Ou seja, nesse periodo de 11
anos, a quantidade anual de acidentes se elevou em 55%, acumulando um total de 6.894

acidentes.

Considerando toda a extensdo da BR-135 no pais, a rodovia comportou 1.661
acidentes em 2014 e 1.407 em 2024 (queda 15,3%). No que denominamos “Minas Gerais
restrita”, os acidentes totalizaram 21.879 em 2014. Em 2024, porém, teriam sido de somente
9.286 (42% do valor inicial). Por fim, considerando o Brasil como um todo, tivemos 167.529
acidentes em 2014 e apenas 67.455 em 2024 (40% do valor inicial). A evolugdo de todos estes
numeros pode ser vista no Grafico 5.32. Apesar de uma diminuicdo da velocidade da queda
observada, entre os acidentes na BR 135 o decréscimo aconteceu mais rapidamente do que os

do restante das regides analisadas no periodo pré-concessao.

Grafico 5.32: Acidentes rodoviarios nas BRs, 2014=100, Minas Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).
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também considerando todo o trajeto da BR-135 (Grafico 5.33).

Gerais e Brasil, 2014-2024

Dados os problemas relatados, pode-se analisar as distribuicdes dos acidentes entre
as diferentes regides comparadas. Os acidentes com vitimas fatais apresentaram, inicialmente,
uma propor¢do maior na BR-135 que no restante das estradas. Em 2014, esta propor¢do foi de
cerca de 9% (4% nas BRs existentes tanto em Minas Gerais quanto no Brasil). Esta cresce
continuamente tanto no estado quanto no pais até 2024. Mas isto ndo ocorre na ECO135. A

proporg¢do de acidentes com vitimas fatais cai para cerca de 4% apds a concessao — fazendo cair

Gréfico 5.33: Proporc¢do de acidentes rodoviarios com vitimas fatais nas BRs, 2014 = 100, Minas
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queda foi de 10%. Ja no Brasil e em Minas Gerais houve recuo de 30% (Grafico 5.34).

Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

A forte queda na proporc¢do de acidentes com vitimas fatais na ECO135 pode ser
observada na evolugdo destes acidentes entre as regides analisadas. Em 2024, estes acidentes

na ECO135 foram 35% inferiores ao volume registrado em 2014. Na BR-135 como um todo, a
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Grafico 5.34: Acidentes rodoviarios com vitimas fatais nas BRs, 2014=100, Minas Gerais e Brasil,

2014-2024
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Fonte: PRF; ECP135. Elaboracgdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

O mesmo ocorre com acidentes com vitimas feridas, ou seja, uma forte queda desses
acidentes na BR-135. Sua propor¢ao nos acidentes totais na rodovia concedida cai de metade
em 2014 para menos de um quarto em 2024. Tanto no Brasil quanto em Minas Gerais (em
vermelho), estes responderam por cerca de trés quartos do total (Grafico 5.35). Parte da
diferenca neste desempenho pode ser explicada pela queda da ocorréncia destes acidentes.
Enquanto na ECO135, estes cairam cerca de 30%, no estado, esta queda foi de 26% e no pais

18% (Grafico 5.36).
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Gerais e Brasil, 2014-2024

Grafico 5.35: Proporcdo de acidentes rodoviarios com vitimas feridas nas BRs, 2014 = 100, Minas
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP)

Grafico 5.36: Acidentes rodoviarios com vitimas feridas nas BRs, 2014 = 100, Minas Gerais e
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP)

A diferenca entre os acidentes na BR-135 e as demais rodovias estudadas ocorre
efetivamente no caso dos acidentes sem vitimas. Isto ndo ocorre nas demais regides analisadas
(Grafico 5.37). E possivel que esse aumento signifique a ocorréncia de efeito Peltzman na

rodovia apds a concessao, situacdo em que as melhorias na via estimulam um comportamento
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mais relapso por parte dos motoristas (quando efetivamente este aumento é identificado).

Outra possibilidade é uma menor subnotificagdo destes acidentes.

Grafico 5.37: Acidentes rodovidrios sem vitimas nas BRs, 2014=100, Minas Gerais e Brasil, 2014-
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

As causas dos acidentes também podem ser analisadas a partir dos dados disponiveis.
Os erros dos motoristas representaram a causa de mais de 70% dos acidentes observados em
todas as regiGes analisadas. Estes acidentes apresentaram um aumento bem mais intenso na
ECO135 a partir de 2018 em relagdo as outras areas analisadas, representando, uma vez mais, a
possibilidade de ocorréncia do efeito Peltzman (Graficos 5.38 e 5.39). Falhas na pista
responderam por cerca de 10% dos acidentes na ECO135 em 2024. No Brasil e em Minas Gerais
restrita, foram cerca de 7%. O aumento destes acidentes na ECO135 apds 2018 também é
expressivo (Graficos 5.40 e 5.41). Avarias no veiculo responderam por algo entre 8% e 10%.
Também aqui, o incremento observado na ECO135 foi mais intenso que em outras dreas apds

2018 (Gréficos 5.42 e 5.43).
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Grafico 5.38: Proporcdo de acidentes rodoviarios causados por erros dos motoristas nas BRs,
2014=100, Minas Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

Grafico 5.39: Acidentes rodovidrios causados por erros dos motoristas nas BRs, 2014 = 100,
Minas Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracgdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

69




— avaliACAO

Graéfico 5.40: Proporcdo de acidentes rodoviarios causados por falhas na pista nas BRs, 2014 =
100, Minas Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Grafico 5.41: Acidentes rodoviarios causados por falhas na pista nas BRs, 2014 = 100, Minas
Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).
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Gréfico 5.42: Propor¢do de acidentes rodovidrios causados por avarias no veiculo nas BRs,
2014=100, Minas Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

Gréfico 5.43: Acidentes rodovidrios causados por avarias no veiculo nas BRs, 2014=100, Minas
Gerais e Brasil, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagcdo (NIMA/FJP).

Outra base de dados que foi utilizada para avaliar o impacto da concessao na evolugao

dos acidentes é a da Policia Rodovidria Estadual, com base no DATASUS, que identifica mortes

violentas no transito por municipio. H4 uma limitagdo no uso desses dados porque a base
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identifica se os acidentes se deram em vias urbanas ou em rodovias. Dados anuais completos
existem s6 até 2023 (os dados relativos a 2024 vado até margo). Trabalhou-se com trés grupos de
municipios: i) aqueles impactados pela rodovia, ou seja, os situados a margem da rodovia
concedida e os vizinhos, que chamamos de “impacto”); ii) os municipios escolhidos para o

pareamento; e iii) o restante dos municipios mineiros, que chamamos de “outros”.

Existe uma tendéncia de queda no nimero de acidentes de transito com vitimas fatais
entre 2010 e 2023 no estado como um todo. Estes recuaram de 4.818 para 3.374 no periodo (-
30%). Ocorreram quedas (de diferentes proporg¢des) nos trés grupos analisados. No grupo de
impacto, a queda entre 2010 e 2023 foi de 14% (325 para 281). No grupo de pareamento foi de
31% (de 97 para 67). Nos outros, foi de 31%, (de 4.396 para 3.026, Grafico 5.44). Isto fez com
que a participagdo do grupo de impacto no total do estado tenha subido de 6,8% para 8,3%. Esta
tendéncia de alta parece ser constante em todo o periodo. No grupo de pareamento, sua
participacdo fica estavel em todo o periodo, cerca de 2% (Grafico 5.45). Avaliando a evolucgdo
dos numeros em todo o periodo, é possivel identificar uma tendéncia de queda bem similar
entre 2014 e 2022 (Grafico 5.46). Entretanto, nos municipios influenciados pela BR-135 (grupo
de impacto), nota-se ligeira tendéncia de crescimento destes acidentes a partir de 2020. Nos
municipios de pareamento, esta tendéncia existe até 2022. Entre 2022 e 2023, o volume de

acidentes neste grupo apresentou considerdvel recuo (Grafico 5.47).

Gréfico 5.44: Acidentes de transito com vitimas fatais, municipios selecionados, Minas Gerais,
2010-2023
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Fonte: PRE/DATASUS. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

72




— avaliACAO

Grafico 5.45: Proporc¢do dos acidentes de transito com vitimas fatais em relagdo ao total do
estado, municipios selecionados, Minas Gerais, 2010-2023
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Fonte: PRE/DATASUS. Elaboracdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Grafico 5.46: Acidentes de transito com vitimas fatais, municipios selecionados, 2010=100,
Minas Gerais, 2010-2023
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Fonte: PRE/DATASUS. Elaborac¢do: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).
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Grafico 5.47: Acidentes de transito com vitimas fatais, municipios selecionados, 2010=100,
Minas Gerais, 2018-2023
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Fonte: PRE/DATASUS. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

Por fim, uma ultima possibilidade testada foi trabalhar com os acidentes ocorridos nas
rodovias federais (juntamente com aqueles fornecidos pela ECO135). Foram comparados o
grupo de municipios de impacto (aqueles localizados a margem da rodovia concedida e os

municipios vizinhos) e o grupo de pareamento utilizado anteriormente (grupo de controle).

A BR135 ndo é a Unica que passa pelos municipios localizados a margem dessa rodovia.
Isto faz com que o numero de acidentes ocorridos nesses locais entre 2014 e 2024 seja maior
do que aquele observado exclusivamente na rodovia concedida (814 contra 599 em 2014 e 1.039
contra 929 em 2024). Nos municipios vizinhos, os acidentes sairam de 371 em 2014 para 202
em 2024 — ou seja, no grupo de impacto (soma destes dois grupos), estes saem de 1.185
acidentes em 2014 para 1.241 em 2024. Por fim, nos municipios do grupo de controle
(pareamento), o volume saltou de 530 em 2014 para 138 em 2024. Enquanto no grupo de
pareamento, a queda ocorre durante todo o periodo, no grupo de municipios estudados
(impacto) constata-se queda ingreme até 2018 seguida por movimento de crescimento. Como
ja afirmado anteriormente, isto indica problemas na base de dados. Uma possivel razdo para

isto é o controle mais apurado dos acidentes feito pela concessionaria (Grafico 5.48).

Grafico 5.48: Acidentes rodoviarios em BRs, municipios selecionados, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; Eco135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

Trés sao tradicionalmente as principais causas para os acidentes rodovidrios: os erros
do motorista, as falhas na pista e as avarias dos veiculos. A primeira causa respondeu por 70%
do total. As outras duas por cerca de 10% cada. Os outros 10% se referem as demais técnicas.
Mas as variagdes observadas ao longo do tempo e entre os dois grupos estudados nos fornecem

indicios sobre os impactos da concessdo sobre estes mesmos acidentes.

No caso do grupo impactado pela concessdo, os acidentes relativos a erros do
motorista saltam de 63% do total em 2014 para 70,5% em 2024. No grupo de pareamento, esta
participacao subiu de 68% para 72,5%. Por outro lado, avarias na pista responderam por 7,1%
dos acidentes nos municipios impactados em 2014 e por 10,5% em 2024. No grupo de
pareamento, 4,3% e 5%, respectivamente. Ja avarias no veiculo responderam por 7,2% no grupo
beneficiado em 2014 e 11,1% em 2024, no grupo de pareamento, 2,6% e 11,6 (Graficos 5.49 e
5.50).
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Grafico 5.49: Proporc¢do dos acidentes rodoviarios de acordo com suas causas, municipios
impactados pela concessdo da BR135, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Grafico 5.50: Proporg¢do dos acidentes rodovidrios de acordo com suas causas, municipios do
grupo de pareamento, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracgdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

As falhas do motorista sdo descendentes nos dois grupos entre 2014 e 2018. Esta
gueda é mais intensa no grupo de municipios impactados (grupo de tratamento). Entretanto, os
acidentes neste grupo crescem abruptamente a partir deste ano (como ja foi visto em relagédo a
todos os acidentes). No grupo de pareamento (grupo de controle), o volume de acidentes ficou
relativamente estavel entre 2018 e 2024 (Grafico 5.51). Isso explica o crescimento da proporg¢ado
destes acidentes no total nos municipios impactados, muito similar aquele observado para os

municipios do pareamento (Grafico 5.52).
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Gréfico 5.51: Acidentes rodoviarios gerados por falhas do motorista, municipios selecionados,
2014=100, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Gréfico 5.52: Proporg¢do dos acidentes rodovidrios gerados por falhas dos motoristas, municipios
selecionados, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracgdo: Nicleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

A evolucdo dos acidentes gerados por falhas na pista apresentou diversas fases. Estes
recuaram entre 2014 e 2016 (particularmente nos municipios do grupo de controle). Cresceram
fortemente em 2017, voltando a cair em 2018 (com o grupo dos municipios impactados

apresentando movimentos mais suaves). Apds este ano, voltaram a subir neste Ultimo grupo,

mas ndo no primeiro (Grafico 5.53). Isto explica o forte crescimento da participagdo deste tipo

de acidente no total dos dois grupos. Estes responderam por uma propor¢do maior do total nos
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municipios impactados em 2014. Em 2017, devido ao forte crescimento observado, estas
participacbes crescem muito, porém. Entre 2018 e 2021, esta propor¢do nos municipios
impactados fica menor que no pareamento. Entre 2021 e 2023, esta ultrapassa novamente a do

ultimo grupo (Grafico 5.54).

Gréfico 5.53: Acidentes rodoviarios gerados por falhas na pista, municipios selecionados,
2014=100, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Grafico 5.54: Propor¢do dos acidentes rodovidrios gerados por falhas na pista, municipios
selecionados, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FIP).

Por fim, o aumento dos acidentes causados por avaria no veiculo também foi bastante

alto entre os municipios impactados a partir de 2018. Antes desse periodo houve forte queda (-

55%) o que pode ter sido fruto de uma possivel subnotificacdo). No caso do grupo de
pareamento, nota-se recuo até 2021 (de mais de 60%). Entretanto, o volume passa a subir de

forma intensa até 2024 (Grafico 5.55). Isto explicaria a tendéncia de aumento de participacdo
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destes acidentes nos dois grupos analisados. A maior participacdo seria observada nos

municipios impactados, com excec¢do de 2024 (Grafico 5.56).

Grafico 5.55: Acidentes rodovidrios gerados por avarias no veiculo, municipios selecionados,
2014=100, Minas Gerais, 2014-2024

200
180

160 162,4
140
120
100
80
60
40
20
0

=100

114,3

Base: 2014

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

e |mpacto == P3areamento

Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

Grafico 5.56: Proporc¢do dos acidentes rodoviarios gerados por avarias no veiculo, municipios
selecionados, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; ECO135. Elaboracdo: Ndcleo Integrado de Monitoramento e Avaliagcdo (NIMA/FJP).

Também foram analisados alguns indicadores relativos a classificacdo dos acidentes
rodovidrios por grupo de municipios. Foram formados os grupos de acidentes com vitimas
fatais, com vitimas feridas e sem vitimas. A proporgao de acidentes com vitimas fatais no grupo
de municipios impactados recuou entre 2014 e 2024 (de 7,8% para 5,5%), ao contrario do grupo

de pareamento (subiu de 3,2% para 5,8%). Em ambos os grupos, acidentes com vitimas feridas
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apresentam proporg¢des decrescentes no periodo — de 53% para 36% no grupo impactado e de
58% para 11% no grupo de pareamento. Ou seja, a queda foi bem mais pronunciada no segundo
grupo. Subnotificacbes podem explicar isto. Infelizmente, ndo se tem informacdo sobre a
gravidade dos ferimentos gerados. Dado isto, é natural que as proporc¢des dos acidentes sem
vitimas em ambos os grupos tenham crescido muito, de 39% para 58% nos municipios
impactados e de 38% para 83% nos municipios do pareamento. Entretanto, é clara a ocorréncia
de uma quebra em 2018 (quando se inicia a concessdo). Neste ano, nos municipios impactados,
os acidentes com vitimas fatais responderam por 5,8% do total, com vitimas feridas por 71% e
sem vitimas por 23%. Esta quebra n3do é observada nos municipios do pareamento (Graficos 5.57
e 5.58). Depreende-se que, a partir da concessdo, elevaram-se fortemente os acidentes menos
graves na rodovia estudada. Dados os resultados observados anteriormente, parece estar

ocorrendo um efeito Peltzman no trecho sob concessao.

Grafico 5.57: Proporcdo dos acidentes rodoviarios de acordo com o impacto sobre as vitimas,
municipios impactados pela concessdo da rodovia BR135, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; Eco135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).
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Gréfico 5.58: Proporgdo dos acidentes rodovidrios de acordo com o impacto sobre as vitimas,
municipios pertencentes ao grupo de pareamento, Minas Gerais, 2014-2024
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Fonte: PRF; Eco135. Elaborag¢do: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

Com base nas andlises acima, pode-se tracgar algumas consideragdes. Infelizmente, a
nao disponibilidade de dados relativos aos acidentes rodovidrios ndo permite a implementagao
de técnicas estatisticas mais sofisticadas buscando identificar o impacto da concessao da BR135

sobre a ocorréncia destes.

Na série disponibilizada pela Policia Rodoviaria Federal, existe uma forte queda do
numero de acidentes em Minas Gerais entre 2014 e 2024, o que nao corresponde a realidade.
Um possivel melhor registro dos dados pela concessionaria faz com que os acidentes pés 2018
na rodovia apresentem comportamento desassociado daquele apresentado no restante do

estado.

Entretanto, a andlise da composi¢cdo dos acidentes permite-nos dar algumas pistas
sobre o que ocorreu. O crescimento do peso de acidentes sem vitimas devido a falhas do

motorista é bastante claro. Ao mesmo tempo, existe diminui¢do da propor¢do de acidentes com

vitimas fatais. Ou seja, é possivel que a concessao tenha gerado o que se conhece como efeito
Peltzman — uma diminuicdo dos acidentes mais graves, mas um aumento dos acidentes de
menor gravidade devido a imprudéncia dos motoristas. Estes se sentiriam seguros em fungao

da melhoria das condi¢Ges da via e dirigiriam de forma mais imprudente.
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5.2.2 — Evolucdo do volume de acidentes entre 2018 e 2024 a partir da
base de dados fornecida pela concessionaria

Esta subsecdo traz algumas estatisticas relativas aos acidentes ocorridos no trecho sob
concessao entre 2019 e 2024. A diferenga em relagdo a subsecdo anterior é que foram utilizados
apenas os dados fornecidos pela concessiondria. Dessa forma, foi possivel avaliar o
comportamento do volume e severidade dos acidentes apds a assinatura do contrato de

concessao no decorrer do tempo.

Com base nos dados fornecidos pela concessionaria, constata-se que o numero de
acidentes registrado em 2019 foi de 704. Em 2020, saltou para 795, alcancando 917 em 2021.
Nos dois anos seguintes houve recuos sucessivos (905 e 867, respectivamente). No ultimo ano

da série (2024) o volume foi de 929 ° (Gréfico 5.59).

Grafico 5.59: NUmero de acidentes no trecho da BR-135 sob concessdao —2019-2024
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Fonte: ECO135. Elaboracgdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

Levando em consideracao os sete dias da semana, constata-se que em 2019 a sexta-
feira contemplava o maior percentual (17%), seguida pela terga-feira (16,6%) e depois pelo
domingo (15,1%). O dia da semana com a menor participacao foi segunda-feira (11,2%). Em 2024
(Ultimo ano da série), a sexta-feira passou a ser o dia com maior percentual de acidentes (15,8%),
seguido pelo sdbado (15,2%) e depois pela quinta-feira (14,5%), sendo segunda-feira o dia com

menor percentual (12,9%) (Tabela 5.2).

% Os dados de 2024 contemplam o periodo entre janeiro e novembro.
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Tabela 5.2: Distribui¢ao do percentual de acidentes de acordo com o dia da semana —2019-2024

Dia da semana | 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Domingo Fi-‘:ﬁ.i% 11,3% 15,8% 13,5% | 163% || 143%
Segunda-Feira |[B11,2% 14,8% 14,4% 14,0 [IEE31% 12,9%
Terga-Feira Fsﬁﬁ.ﬁ% 12,1% 12,1% 11,7% [ 11,6% 13,2%
Quarta-Feira  |[IE43,2%/ 13,7% 12,5% 13,0% |[I157% | 14,0%
Quinta-Feira P 12,8% 12,7% 13,2% 16,1% |[IF31% 14,5%
Sexta-Feira [RRO% | 17.7% 16,6% 16,0% 12,7% 15,8%
Sabado 4, 1% | 17,6% 15,4% 15,6% 174% | 152%
Total | 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fonte: Eco135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

O Gréfico 5.60 traz a evolugdo do numero médio de acidentes nos ultimos 12 meses
considerando dois grupos: o conjunto dos acidentes que ocorreram entre sexta-feira e domingo
(denominados de acidentes do fim de semana) e o conjunto dos acidentes que ocorreram entre
segunda-feira e quinta-feira (durante a semana). Em 2019 o nimero médio de acidentes por
més “durante a semana” foi de 31,6, enquanto no “fim de semana” foi de 27,1. Portanto, a
diferenca entre os dois grupos foi de 4,5. O grafico mostra certa tendéncia de crescimento na
média mével de 2019 a 2022, com tendéncia de queda em 2023 (principalmente entre os
acidentes ocorridos no fim de semana), seguida por nova tendéncia de alta em 2024. O nimero
médio de acidentes que ocorreram “durante a semana” nos ultimos 12 meses completados em
novembro de 2024 foi de 45,3, ou seja, foi 43,5% superior ao observado no final de 2019. J34
entre os acidentes que ocorreram no “fim de semana” a média movel do periodo completado

em novembro de 2024 foi de 39,7 (46,5% superior ao quantitativo registrado no final de 2019).
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Grafico 5.60: Média mdvel de 12 meses para os de acidentes ocorridos no trecho da BR-135 sob
concessao —2019-2024
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Fonte: ECO135. Elaboracgdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).
Nota: o ultimo ano da série em analise se encerra no més de novembro

Levando-se em consideragao o hordrio da ocorréncia, o Grafico 5.61 mostra a evolugdo

do numero de acidentes de madrugada, pela manh3, a tarde e a noite.

Grafico 5.61: Numero de acidentes no trecho da BR-135 sob concessdo de acordo com o turno
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Fonte: ECO135. Elaborac&o: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).
Nota: O turno da madrugada compreende o periodo entre 0:00h e 5:59h, o turno da manha
compreende o periodo entre 6:00h e 11:59h, o turno da tarde compreende o periodo entre
12:00h e 17:59h e o turno da noite compreende o periodo entre 18:00h e 23:59h.
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O grafico mostra que o turno com menor quantidade de acidentes é o da madrugada,
onde o volume foi de 106 em 2019, saltando para 144 em 2020 nos anos seguintes manteve-se
em patamar proximo, atingindo 150 em 2023. Em 2024 alcangou 176. Portanto, entre 2019 e
2024 houve incremento de 66% (a maior taxa de variagdo entre os quatro turnos). Dessa forma,
a participacado dos acidentes registrados na madrugada saltou de 15% para 18,9%. O turno com
maior volume de acidentes em 2024 foi o da noite (279 ocorréncias), perfazendo 30% do total.

Esse percentual é muito proximo ao registrado em 2019 (29,4%).

Ao analisar a evolugdo do nimero de acidentes por turno e “dia da semana”, nota-se
gue em 2019 a combinagdo turno/dia com maior frequéncia foi noite/durante-a-semana, com
120 ocorréncias, ou seja, 17% dos acidentes daquele ano (Grafico 5.62). Em seguida aparece a
combinagdo tarde/durante-a-semana com 110 registros (15,6% do ano). Dentre as oito
combinag8es possiveis, a de menor quantitativo de registros em 2019 foi madrugada/durante-

a-semana, com 51 ocorréncias (7,2% dos acidentes do ano).

Gréfico 5.62: Numero de acidentes no trecho da BR-135 sob concessdo por turno e “dia da
semana” —2019-2024
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Fonte: Eco135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliagdo (NIMA/FJP).

O Grafico 5.63 também mostra que, entre os seis anos da série, a combinagdo com as
trés maiores frequéncias se deu em durante a semana a tarde nos anos de 2022, 2021 e 2024,
onde o numero de acidentes chegou a 165, 163 e 155, respectivamente. Depreende-se que o

turno da tarde mereca uma atencao especial, principalmente durante a semana.
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Em relacdo ao nivel de gravidade do acidente, a base de dados disponibilizada pela
concessiondria aponta seis possibilidades. Para facilitar a interpretagao, optou-se pela adogdo

de nova forma de classificagdo, conforme o Quadro 5.3

Quadro 5.3: Classificacdo dos acidentes de acordo com o nivel de gravidade

Nivel de gravidade dos acidentes

Nivel de gravidade Classificacdo utilizada na base de dados original

Acidente com vitima

Alta Acidente com vitima fatal

Acidente com morte

Acidente com vitima ilesa
Média

Atropelamento sem morte

Baixa Acidente sem vitima

Fonte: Elaboracdo prépria a partir da base de dados da ECO135

O Grafico 5.63 mostra que o percentual de acidentes considerados de gravidade “alta”
no trecho sob andlise diminuiu sensivelmente de 2019 para 2020 (de 37,4% para 29,7%). No ano
seguinte, recuou mais um pouco (para 27,9%). Entre 2022 e 2024 se manteve no mesmo
patamar (Entre 26,6% e 26,9%). E possivel que as obras executadas nos primeiros anos da

concessao tenham contribuido para diminuir a propor¢do de acidentes mais graves.

Gréfico 5.63: Percentual de acidentes de gravidade “alta” no trecho da BR-135 sob concessdo —
2019-2024
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Fonte: ECO135. Elaboracgdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

Outra forma de avaliar a severidade dos acidentes é por meio da analise da evolugdo
da participacao dos acidentes com colisdo frontal. Em 2019 essa modalidade representou 5% do
total de ocorréncias (Grafico 5.64). No ano seguinte caiu para 4% e depois para 3,4%, mantendo-

se nesse patamar em 2021. Em 2022, houve nova queda (2,3%). Apesar do aumento para 3,1%
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em 2023, o ultimo ano da série (2024) contou com o menor percentual do periodo sob analise
(2,2%). Considerando que a forma de registrar o tipo de acidente esteja correta, depreende-se
que os acidentes tém ficado menos graves, o que corrobora a andlise tracada na sec¢ao anterior,

onde se destacou o efeito Peltzman.

Grafico 5.64: Percentual de acidentes com colisdo frontal no trecho da BR-135 sob concessdo —
2018-2024
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Fonte: Eco135. Elaboragdo: Nucleo Integrado de Monitoramento e Avaliacdo (NIMA/FJP).

6 - CONSIDERACOES FINAIS

Este relatdrio se prop6s a avaliar os resultados do Programa de Concessao da BR-135
iniciado a partir de 2018. Dessa forma, as analises foram construidas tendo por objetivo

responder as seguintes perguntas de pesquisa:

> Os indicadores econémicos dos municipios proximos ao trecho concedido contam com melhor

performance que o grupo de municipios compardveis?

> No trecho sob concessdo, o numero e a gravidade dos acidentes diminuiram?

No que tange a primeira pergunta, a combinac¢do do uso das técnicas de pareamento
por escore de propensdo e diferencas em diferencgas possibilitou chegar a seguinte conclusao:
ha evidéncias de que os municipios sob influéncia da BR-135 (no trecho concedido) tiveram

desempenho econdmico mais favoravel do que os municipios do grupo de comparagao.

Em relagdo ao indicador de Produto Interno Bruto, pode-se destacar o expressivo
acréscimo nas atividades econdmicas ligadas ao setor industrial, especialmente na manufatura

(industria de transformacgdo). A comparacdo do periodo posterior a concessdo (2019 a 2021)
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com o periodo anterior (2014 a 2017) mostrou que diversos municipios tiveram aumento real

(ou seja, corrigido pela inflagdo) superior a 30% no VAB industrial.

O desempenho da industria contribuiu para o aumento da massa salarial e do nimero
de postos de trabalho com carteira assinada. Além disso, também contribuiu para o acréscimo
significativo na arrecadacgdo de ICMS e ISS em ritmo superior ao dos municipios pareados. Os
resultados corroboram outros achados em diversas pesquisas nacionais e internacionais sobre

o impacto econdmico de concessdes rodoviarias.

Esses resultados reforcam os argumentos discutidos na literatura académica sobre o
potencial que as concessdes rodoviarias dispdem de contribuir para a melhoria das condicdes
das rodovias e de contribuir, indiretamente, para a melhoria do ambiente de negdcios ao

possibilitar a diminuicdo dos custos de deslocamento de mercadorias das firmas.

Com uma matriz de transportes onde as rodovias sdo mais utilizadas do que as
ferrovias no escoamento da producao, o Brasil tem como um dos principais desafios relativos a
infraestrutura econémica a operacionalizacdo dos processos de melhoria das condi¢Ges das
estradas. Em Minas Gerais a situagdo é ainda mais critica, haja vista que o estado conta com a

maior malha rodoviaria do pais.

No que tange a pergunta relativa aos acidentes, as bases de dados apresentam alguns
problemas. A comparac¢do dos dados de acidentes antes do inicio das concessées em 2018 (sob
responsabilidade da Policia Rodovidria Federal) e depois (sob responsabilidade da
concessiondria) mostra um incremento consideravel, ndo observado, a principio, em outras
rodovias. Dado que este ndo é um resultado crivel, é bastante possivel que este aumento seja

explicado pela melhoria da base de dados proporcionada pela concessionaria.

Entretanto, é o crescimento de acidentes sem vitimas que explicaria este forte
incremento. Tanto os acidentes com vitimas fatais quanto com vitimas feridas apresentam
guedas maiores na rodovia concedida que em outras rodovias analisadas. Ou seja, o0 aumento
dos acidentes se da efetivamente somente naqueles de menor gravidade, sugerindo a existéncia
de efeito Peltzman. A significativa propor¢do de acidentes que ocorrem nos finais de semana

reforca esta tese.

Isto é corroborado pelas principais causas destes acidentes. Mais de 70% destes é
explicado por erros dos motoristas. As duas outras principais causas seriam falhas na pista (10%)
e avarias no veiculo (10%). Apesar das avarias no veiculo poderem também ser explicadas pelo

efeito Peltzman (os condutores ficariam mais relapsos em relagdo a manutencdo do veiculo),
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isto ndo ocorreria com as falhas na pista. Como a via esta sob concessao, talvez fosse possivel
conseguir diminuir tais acidentes com um maior cuidado por parte da concessiondria na
manutenc¢do da estrada. A falta de pesquisas de satisfacdo do usudrio mais frequentes nao

permite identificar se isto é correto ou nao.

A andlise complementar utilizando apenas os dados fornecidos pela concessiondria
mostrou que os acidentes ocorrem com mais frequéncia durante a semana (entre segunda-feira
e quinta-feira) e no turno da tarde (entre 12:00 e 18:59). Além disso, constatou-se tendéncia de
aumento mensal do quantitativo no decorrer do ano de 2024 com base no uso da média mével

de 12 meses.

Duas outras observagdes interessantes podem ser tracadas em relagdo a base de
dados fornecida pela concessiondria. Uma delas é a queda na proporcdo de acidentes
considerados de “gravidade alta” (com vitima fatal). Entre 2019 e 2021 o percentual recuou de
37,4% para 26,6%. Parece que as obras de duplicagdo, de construgdo da terceira faixa e de
melhoria da sinaliza¢do contribuiram para esse resultado. Outro ponto de destaque se refere a
qgueda na proporg¢do de acidentes com colisdo frontal, que em 2019 representavam 5% do total

e em 2024 recuaram para 2,2%.

7 - RECOMENDACOES

As bases de dados fornecidas pela concessiondria mostram diversos indicadores
interessantes para o acompanhamento da implementac¢do das a¢des pactuadas em contrato.
No entanto, ndao existem pesquisas que apontem o nivel de satisfagcdo dos usuarios da rodovia.
A equipe do NIMA foi informada sobre a realizagdo de uma pesquisa desse tipo pela

Controladoria Geral do Estado (CGE/MG) em parceria com a Ouvidoria Geral (OGE/MG) para o

trecho concedido. Nessa direcdo, uma das recomendacgGes deste relatdrio é a realizacdo desse
tipo de levantamento pelo menos uma vez por ano e com metodologia uniforme no decorrer do
tempo, ou seja, com as mesmas perguntas, de forma a avaliar se o grau de satisfagdo tem

aumentado ou pelo menos continuado no mesmo patamar.

Levando-se em consideracdo que a ARTEMIG passara a ser o orgdo estadual
responsavel pelo acompanhamento da execu¢do do contrato de concessdo, outra
recomendacdo é a criacdo de uma equipe que se responsabilize por organizar as estatisticas

disponibilizadas pela concessionaria e por outros drgaos de forma a facilitar o acompanhamento
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de indicadores voltados para o levantamento da qualidade da rodovia e da satisfacdo dos
usudrios. Sugere-se que as analises sejam compartilhadas com técnicos do Departamento de
Estradas e Rodagem (DER/MG), uma vez que o mesmo conta com servidores responsaveis pela

avaliacdo dos indicadores de qualidade das estradas sob responsabilidade do estado.

No caso das estatisticas de acidentes, faz-se necessario estruturar melhor a base de
dados sobre acidentes rodoviarios em Minas Gerais, tanto para estradas concedidas quanto para
aquelas sob administracdo estatal (seja estadual, seja federal). O acompanhamento destes
acidentes nas diferentes vias, sob diferentes regimes de funcionamento, permitiria identificar

melhor os impactos gerados por diferentes tipos de concessoes.

A base de dados da concessiondria também poderia ser melhor explorada. Faz-se
necessario entender melhor quais seriam os erros cometidos pelos motoristas, as falhas
existentes na pista e as avarias dos veiculos, o que permitiria a identificacdo de medidas efetivas
para a diminuicdo destes acidentes. A reducdo poderia ocorrer tanto através de uma melhor
sinalizagdo ou alguma pequena melhoria na pista como também com maior fiscalizagdo e multa

dos motoristas infratores (a cargo dos drgaos oficiais competentes).

Pesquisas recorrentes de satisfacdo do usudrio também podem contribuir para
diminuir o volume e a severidade dos acidentes, porque permitem identificar tanto possiveis
melhorias na pista como também as efetivas razGes para os acidentes citados (ou seja, quais
seriam efetivamente os erros cometidos pelos motoristas, as falhas existentes na pista e as

avarias dos veiculos).

Considerando as fortes evidéncias do impacto econémico positivo em detrimento das
acGes de melhoria da rodovia proporcionadas pela concessionaria, vale destacar que o processo
de desenvolvimento local deve ser articulado com outras politicas de desenvolvimento regional.

Outras ag¢Oes voltadas para a promoc¢do de melhorias na infraestrutura em conjunto com

politicas de melhoria da qualificagao dos trabalhadores e da qualidade do ensino fundamental

podem potencializar ainda mais os resultados relativos ao crescimento da produg¢ao econémica.
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9 — APENDICE

Tabela 9.1: Municipios do grupo de tratamento

Cddigo do IBGE Municipio Populagdo em 2022
3104809 Augusto de Lima 4,538
3107307 Bocaiuva 48.032
3108503 Botumirim 5.790
3109204 Buendpolis 9.150
3112703 Capitdo Enéas 14.108
3113503 Carbonita 8.512
3116506 Claro dos Pogoes 7.166
3118809 Coracgdo de Jesus 25.377
3118908 Cordisburgo 7.547
3119104 Corinto 23.532
3120904 Curvelo 80.665
3121605 Diamantina 47.702
3123809 Engenheiro Navarro 6.354
3125705 Felixlandia 13.978
3126604 Francisco Dumont 4.503
3126703 Francisco Sa 23.476
3127354 Glaucilandia 2.928
3128253 Guaraciama 5.051
3131109 Inimutaba 7.371
3132008 Itacambira 4.252
3136405 Joaquim Felicio 3.854
3136801 Juramento 3.768
3138104 Lassance 7.124
3142007 Mirabela 13.651
3142502 Monjolos 2.169
3143302 Montes Claros 414.240
3143609 Morro da Gar¢a 2.411
3145455 Olhos-D'Agua 5.385
3146909 Papagaios 13.920
3147402 Paraopeba 24.107
3147956 Patis 4.837
3152006 Pompéu 31.047
3153202 Presidente Juscelino 3.465
3158508 Santana de Pirapama 7.030
3160603 Santo Hipdlito 2.717
3162252 S3o Jodo da Lagoa 4.822
3162401 Sao Jodo da Ponte 23.930
3169356 Trés Marias 28.895
3169703 Turmalina 20.000

94




— avaliACAO

Tabela 9.2: Municipios do grupo de controle

Cédigo do IBGE Municipio Populagdo em 2022
3106101 Belmiro Braga 3.244
3106655 Berizal 4.201
3108255 Bonito de Minas 10.204
3108602 Brasilia de Minas 32.025
3110004 Caeté 38.776
3111101 Campina Verde 18.011
3112406 Capetinga 6.562
3112802 Capitdlio 10.380
3113909 Carmo da Cachoeira 11.547
3117009 Comercinho 6.660
3119203 Coroaci 10.884
3120508 Cristina 10.374
3126000 Florestal 8.045
3126505 Francisco Badaro 7.366
3128303 Guaranésia 19.150
3129657 Ibiracatu 5.081
3130309 Iguatama 6.826
3132602 Itamarati de Minas 3.690
3133402 Itapagipe 13.690
3136108 Joanésia 4.329
3137502 Lagoa Formosa 18.904
3138625 Limeira do Oeste 8.687
3139003 Machado 37.684
3139607 Mantena 26.535
3142106 Miradouro 8.968
3142601 Monsenhor Paulo 8.340
3143153 Monte Formoso 4.381
3145059 Nova Porteirinha 6.706
3149101 Pedralva 10.760
3152170 Ponto dos Volantes 10.883
3154101 Recreio 11.007
3164704 Sdo Sebastido do Paraiso 71.796
3165503 Sardod 5.104
3166006 Senhora de Oliveira 5.483
3169000 Tocantins 16.185
3170529 Urucuia 17.479
3171154 Vermelho Novo 4.899
3171600 Virgem da Lapa 11.804
3172202 Wenceslau Braz 2.356
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