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RESUMO

Este artigo utiliza a metodologia de Insumo-Produto para avaliar os impactos econémicos da cons-
trucao da primeira ferrovia estadual de Mato Grosso, com foco em sua fase de implementacdo. A
analise estima os efeitos de um choque de demanda, decorrente de um investimento de R$8,12
bilhdes, em variaveis-chave como Valor Bruto da Producao (VBP), Valor Adicionado Bruto (VAB),
empregos e salarios. Os resultados indicam um aumento significativo de 6,37% no VBP, 6,97% no
VAB, 8,10% nas ocupacoes € 6,50% nos salarios. A metodologia insumo-produto demonstrou que
o setor de construcao foi o principal beneficiado, absorvendo 76,47% dos recursos, seguido pelos
setores de comércio e servicos. Além dos efeitos diretos, foram identificados impactos indiretos e
induzidos significativos, destacando a importancia estratégica da ferrovia para a infraestrutura
logistica do estado, especialmente no escoamento de commodities agricolas. Este estudo ofe-
rece subsidios para politicas publicas que buscam promover o desenvolvimento socioeconémico
regional por meio de investimentos em transporte ferroviario.
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Economic impacts of the construction of the first state railway in Mato Grosso: An
Input-Output analysis

ABSTRACT

This paper employs the Input-Output methodology to evaluate the economic impacts of the
construction of the first state railway in Mato Grosso, focusing on its implementation phase.
The analysis estimates the effects of a demand shock, resulting from an investment of R$ 8.12
billion, on key variables such as Gross Production Value (GPV), Gross Value Added (GVA),
employment, and wages. The results indicate a significant increase of 6.37% in GPV, 6.97% in
GVA, 8.10% in employment, and 6.50% in wages. The Input-Output methodology demonstrated
that the construction sector was the primary beneficiary, absorbing 76.47% of the resources,
followed by the commerce and services sectors. In addition to direct effects, significant indirect
and induced impacts were identified, highlighting the strategic importance of the railway for the
state’s logistical infrastructure, particularly in facilitating the export of agricultural commodities.
This study provides valuable insights for public policy aimed at fostering regional socioeconomic
development through investments in railway transportation.
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1. Introducao

O estado de Mato Grosso ocupa uma posicao central na agropecuaria brasileira,
destacando-se como um dos principais polos produtores de commodities, como soja,
milho, algodao e carnes. Sua producao reforca a relevancia global do estado e constitui
um pilar essencial da economia local. Entre 2002 e 2021, sua participacao no PIB
agropecuario nacional cresceu de 7,0% para 15,7%, enquanto a agropecuaria passou
a representar 34,1% do PIB estadual, comparado a 25,5% em 2002 (IBGE, 2021).

Hilferink (2003) destaca a interdependéncia entre o crescimento econémico € o se-
tor de transporte, em que ambos se influenciam mutuamente. Em Mato Grosso, essa
relacao € evidente no agronegocio, em que a expansao da produc¢ao agricola aumenta a
demanda por transporte para escoamento da safra. A demanda por transporte, sendo
derivada, acompanha o ritmo do crescimento economico regional impulsionado pelo
agronegocio. Investimentos em infraestrutura ferroviaria, por exemplo, podem catali-
sar ainda mais esse crescimento ao reduzir os custos logisticos e aumentar a compe-
titividade da producao agricola.

Os dados revelam um crescimento expressivo da producao agropecuaria em Mato
Grosso, sublinhando a importancia de uma analise mais profunda sobre as condi-
coes logisticas para o escoamento das mercadorias, especialmente considerando o
aumento das exportacgoes. A infraestrutura de transporte ¢ um fator decisivo nesse
cenario. Em 2002, Mato Grosso produziu 29,76 milhoes de toneladas, com 18,2%
destinadas a exportacao. Em 2023, esse volume alcancou 120,36 milhoes de to-
neladas, sendo 49,1% voltado para o mercado externo (IBGE, 2024; MDIC, 2024).
Adicionalmente, 35,2% das exportacoes agropecuarias brasileiras em 2023 tiveram
origem no estado, e o setor representou 86% das exportacoes estaduais, impactando
positivamente a balanca comercial superavitaria (MDIC, 2024).

A importancia do agronegocio em Mato Grosso demanda uma infraestrutura de
transporte eficiente para escoar sua producao, especialmente considerando as gran-
des distancias até os portos maritimos (CNT, 2015). Contudo, a reducao dos investi-
mentos publicos em transporte nas ultimas décadas, combinada com a concentracao
desses recursos no setor rodoviario, expoe fragilidades para o desenvolvimento sus-
tentavel do setor (Senado Federal, 2023; SINFRA/MT, 2023a). Em 2021, o Governo
Federal destinou R$ 7,45 bilhoes ao setor de transportes, com R$ 5,76 bilhoes para
o transporte rodoviario. Em 2022, esses valores foram R$ 7,46 bilhoes e R$ 6,43
bilhoes, respectivamente. Ja os investimentos privados em 2021 somaram R$ 11,51
bilhoes, com R$ 3,38 bilhoes aplicados no transporte rodoviario e R$ 5,60 bilhoes
no ferroviario. Em 2022, os investimentos privados subiram para R$ 16,04 bilhoes,
sendo R$ 5,20 bilhoes para rodovias e R$ 6,44 bilhoes para ferrovias (ONTL, 2023).
Esses numeros refletem a predominancia dos investimentos publicos no transporte
rodoviario, enquanto os privados estao progressivamente se diversificando para in-
cluir o setor ferroviario.
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O sistema de transporte de Mato Grosso € amplamente rodoviario, responsavel
pelo escoamento da producao agricola do estado. No entanto, as mas condicoes das
estradas acarretam altos custos e prolongam o tempo de transporte (CNT, 2023; SIN-
FRA/MT, 2023a). E importante ressaltar que o transporte rodoviario é inadequado
para cargas de grande volume e baixo valor agregado, como as agricolas de Mato
Grosso (CNT, 2015). Embora predominante, o setor rodoviario tem visto iniciativas
ferroviarias emergirem para diversificar e aumentar a capacidade logistica. A Ferro-
via Ferronorte, que conecta Rondonoépolis/MT ao Porto de Santos/SP, € um exemplo
dessas iniciativas, somada a novos projetos ferroviarios que utilizam modelos hibri-
dos de gestao, oferecendo alternativas promissoras para melhorar a infraestrutura e
responder a crescente demanda logistica (SINFRA/MT, 2023a).

No contexto da melhoria da infraestrutura de transportes em Mato Grosso, destaca-
se o desenvolvimento da Ferrovia Estadual Vicente Emilio Vuolo, iniciada em 2021.
Esse projeto visa corrigir desequilibrios na infraestrutura do estado, ampliando op¢oes
de transporte e aumentando a capacidade logistica (SINFRA/MT, 2023a). A Ferrovia
Estadual tem o potencial de provocar transformacoes significativas na economia regi-
onal, além de simplesmente aumentar a capacidade de transporte. A infraestrutura
ferroviaria pode reconfigurar os padroes econoémicos, sociais e ambientais da regiao,
gerando impactos substanciais na dinamica regional.

Este estudo busca avaliar os efeitos econdomicos da construcao da primeira ferrovia
estadual em Mato Grosso, empregando a metodologia Insumo-Produto. Essa aborda-
gem permite analisar como choques na demanda afetam a economia regional. Pes-
quisas anteriores demonstraram a eficacia dessa metodologia em diversos contextos.
Fernandes (2017) e Lee et al. (2018) investigaram os impactos de ferrovias no Brasil
e na Coreia do Sul, respectivamente, focando em indicadores como Produto Interno
Bruto (PIB), producao, emprego, renda e arrecadacao. Além disso, Sales et al. (2020)
avaliaram os efeitos economicos das concessoes no setor aéreo no Brasil, enquanto
Belo et al. (2017) exploraram os impactos no setor industrial e portuario, e Ribeiro
e Leite (2014) analisaram os efeitos do Programa de Aceleracao do Crescimento na
Bahia. Ji et al. (2019) também examinaram projetos de transporte na China e seus
impactos no PIB local.

Diante disso, este estudo representa uma contribuicao significativa a literatura,
sendo um dos primeiros a investigar os impactos socioecondomicos da construcao da
primeira ferrovia estadual em Mato Grosso. A pesquisa detalha a metodologia utili-
zada, identifica os setores mais beneficiados pela implementacao da ferrovia e avalia
os efeitos socioeconomicos resultantes. Ademais, esta alinhada com os estudos de
revisao bibliografica previamente apresentados, que utilizam a metodologia Insumo-
Produto para analisar impactos semelhantes, proporcionando uma base solida para
replicacoes de analises em outros projetos e regioes.

A estrutura do artigo € organizada em cinco se¢oes principais, comecando com
esta introducao e incluindo a contextualizacao do tema, a descricao dos métodos, a
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discussao dos resultados e as consideracoes finais.

2. Escoamento de cargas e sistema de transportes no estado
de Mato Grosso

Mato Grosso, com a terceira maior extensao territorial do pais, representou 23,40%
da area plantada do Brasil em 2023 (IBGE, 2024). Nesse ano, o estado liderou a
producao nacional de soja, respondendo por 29,1% do total, e manteve-se a frente na
producao de milho e algodao, com 38,1% e 71,5%, respectivamente (IBGE, 2024).

Em termos de exportacoes, o estado destacou-se em 2023 ao corresponder a 27,8%
das exportacoes brasileiras de soja, 52,9% de milho e 62,9% de algodao (MDIC, 2024).
A dependéncia dos portos de Santos/SP e Santarém/PA, que receberam cerca de
45,83% e 8,40% da producao de graos do estado, respectivamente, evidencia a con-
centracao das exportacoes em poucos pontos e rotas. Essa dependéncia pode afetar
a competitividade e aumentar os custos de transporte para os produtores, conforme
discutido por Machado et al. (2019).

As rotas de escoamento de cargas em Mato Grosso enfrentam desafios significati-
vos devido a infraestrutura logistica insuficiente. O modal rodoviario, predominante
na regiao, sofre com a deterioracao das estradas, conforme destacado por Machado
et al. (2019) e Rech et al. (2017). Apesar do potencial dos modais ferroviario e hidro-
viario, esses continuam subutilizados (Garcia et al., 2019), gerando fragilidades no
escoamento das cargas. A longa distancia até os destinos de exportacao compromete
a eficiéncia do transporte e prejudica a competitividade dos produtos em relagcao a
regioes com infraestrutura mais desenvolvida (CNT, 2015).

Por exemplo, o custo de frete para o transporte de graos do municipio de Sor-
riso/MT, um dos maiores produtores do estado (IBGE, 2024), até Santarém/PA, a
1.380 km de distancia, é de R$ 323,33 por tonelada. Em comparacao, o transporte
para Santos/SP, a 2.287 km, apresenta um custo médio de R$ 440,42 por tonelada,
segundo dados de frete rodoviario médio anual de 2022 (CONAB, 2024). Nesse con-
texto, a intermodalidade surge como uma solucao potencialmente eficaz, embora a
falta de terminais de transbordo adequados limite sua implementacdo. Portanto,
investir em infraestrutura é essencial para melhorar a competitividade e reduzir os
custos associados ao escoamento da producao (Fatoretto e Oliveira, 2019).

O estado de Mato Grosso possui um sistema de transportes diversificado que
abrange diferentes modalidades: rodoviario, ferroviario, dutoviario e hidroviario. A
malha rodoviaria € a mais extensa, com 30.767 quilometros, correspondendo a aproxi-
madamente 97,90% da rede de transporte do estado. Em contraste, a malha ferrovia-
ria cobre 366 quilometros, o que representa cerca de 1,16% do total. O sistema duto-
viario tem uma extensao de 283 quilometros, equivalendo a aproximadamente 0,90%,
e o transporte hidroviario cobre apenas 11 quiléometros, correspondendo a aproxima-
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damente 0,03% da infraestrutura de transporte do estado (SINFRA/MT, 2023a).

Apesar da predominancia do transporte rodoviario, esse enfrenta sérios problemas
de infraestrutura. Dados da CNT (2023) indicam que 75,9% da malha rodoviaria do
estado é classificada como regular, ruim ou péssima. Além disso, cerca de 67,1% da
malha viaria apresenta deterioracao no pavimento, 58,9% tem sinalizacao inadequada
e 71,3% da extensao total da malha rodoviaria sofre com algum tipo de problema.
Esses dados sublinham a necessidade de melhorias substanciais na infraestrutura
rodoviaria.

Embora o transporte rodoviario possa ser adequado para distancias curtas e pro-
dutos de valor agregado médio, para médias e longas distancias, especialmente para
cargas de baixo e médio valor agregado, os modos ferroviario e hidroviario sao geral-
mente mais apropriados (CNT, 2015). Ademais, o transporte rodoviario esta associado
a um maior consumo de combustivel, a emissao de gases poluentes e ao custo médio
de transporte para granel solido agricola, em comparacao com os modos ferroviario
e hidroviario, que apresentam custos e impactos ambientais menores em todos esses
aspectos (CNT, 2015).

Entre 2010 e 2022, observou-se uma reducao acentuada nos investimentos fede-
rais em infraestrutura de transporte em Mato Grosso. Em 2010, os investimentos
autorizados (em termos de valores reais) totalizaram cerca de R$ 3,87 bilhoes; en-
tretanto, esse valor diminuiu drasticamente para apenas R$ 0,11 bilhdes em 2022.
Durante esse periodo, a maior parte dos recursos foi direcionada ao transporte rodo-
viario, que recebeu 97,61% dos investimentos em 2022, enquanto o transporte fer-
roviario foi alocado com apenas 2,39% dos recursos no mesmo ano (Senado Federal,
2023).

Recentemente, o Governo Federal lancou o programa Novo PAC, com um investi-
mento previsto de aproximadamente R$ 379,60 bilhoes em infraestrutura de trans-
portes em todo o Brasil. Esse programa aloca R$ 219,20 bilhdes para rodovias, R$
91,30 bilhdes para ferrovias, R$ 54,80 bilhoes para portos, R$ 10,20 bilhoes para
aeroportos € R$ 4,10 bilhoes para hidrovias (Casa Civil, 2024a). Para o estado de
Mato Grosso, estao planejados cerca de 35 projetos, dos quais 14 sao voltados para
rodovias, 10 para aeroportos e 6 para ferrovias (Casa Civil, 2024b).

2.1 Caracterizacao da ferrovia estadual de Mato Grosso

O estado de Mato Grosso esta investindo em importantes projetos de infraestrutura
ferroviaria, com destaque para a Ferronorte, que conecta Rondonépolis ao Porto de
Santos, e outros projetos em fase de desenvolvimento, como a Ferrovia de Integracao
do Centro-Oeste (FICO) e a Ferrograo (Quadro 1). O foco desta pesquisa recai sobre a
Ferrovia Estadual Senador Vicente Emilio Vuolo, que sera detalhada mais adiante.
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Quadro 1. Projetos ferroviarios em Mato Grosso

Ferrovia Status Origem - Destino
Ferronorte Implantada Alto Taquari/MT - Rondonépolis/MT
FICO Em projeto Agua Boa/MT - Lucas do Rio Verde/MT
Ferrovia Estadual Em implementacao Rondonoépolis/MT - Lucas do Rio Verde/MT
Ferrograo Em projeto Sinop/MT — Guaranta do Norte/MT

Fonte: SINFRA/MT (2024).

A Ferronorte, ja em operacao, desempenha um papel crucial no escoamento da
producao de graos do estado para o Porto de Santos (SINFRA/MT, 2023b; Rech et al.,
2017). No contexto nacional, a FICO tem como objetivo ligar Mara Rosa (GO) a Agua
Boa (MT), enquanto a Ferrograo, em fase de estudo, visa conectar Sinop (MT) ao Para
(SINFRA/MT, 2023b).

A Ferrovia Estadual Senador Vicente Emilio Vuolo, regulamentada pela Lei Com-
plementar n°® 685/2021 e pelo Decreto n® 881/2021, estabelece diretrizes para a ex-
ploracao de servicos ferroviarios de cargas e passageiros em Mato Grosso. Esse pro-
jeto visa ampliar o uso do modal ferroviario, interligar as regidoes produtivas do Médio
Norte e Sudeste do estado, aprimorar a infraestrutura para o escoamento da producao
agricola e reduzir os custos de frete (SINFRA/MT, 2023a).

A Ferrovia Estadual Senador Vicente Emilio Vuolo € uma homenagem ao legado
de Olacyr de Moraes, reconhecido como um dos maiores produtores individuais de
soja do mundo. Moraes teve um papel fundamental na construcao da Ferronorte,
atualmente sob concessao federal (Rumo, 2023b). Com a promulgacao da Lei n®
11.582/2021, o empreendimento passou a ser oficialmente denominado Ferrovia Es-
tadual Senador Vicente Emilio Vuolo, um marco significativo como a primeira ferrovia
estadual em Mato Grosso (Mato Grosso, 2021).

O projeto da Ferrovia Estadual Senador Vicente Emilio Vuolo em Mato Grosso preve
a construcao de terminais e a aquisicao de ativos, com um orcamento estimado em
aproximadamente R$ 12 bilhoes. Desses, cerca de R$ 8,12 bilhoes estao destinados
a implementacao da ferrovia, que tera uma extensao de aproximadamente 743 km
(STCP Engenharia de Projetos Ltda., 2021). Esta prevista a instalacao de quatro ter-
minais nos municipios de Campo Verde, Cuiaba, Nova Mutum e Lucas do Rio Verde,
conectando-os ao terminal ferroviario existente em Rondonoépolis (TV Cidade Verde,
2022; SINFRA/MT, 2023a).

As projecoes sobre os impactos da Ferrovia Estadual indicam transformacoées sig-
nificativas. Um estudo da Rumo (2023a) prevé a criacao de 186 mil novos empregos,
sendo 105 mil diretos, 41 mil indiretos e 40 mil induzidos. A ferrovia também tem o
potencial de transferir parte do transporte rodoviario para o modal ferroviario, resul-
tando em ganhos de eficiéncia energética, reducao das emissoes de di6xido de carbono
(CO2) e diminuicao da incidéncia de acidentes (Rumo, 2023a). Em uma analise adici-
onal, a SINFRA/MT (2023a) estima a criacao de até 230 mil postos de trabalho, diretos
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e indiretos e uma possivel reducao de até 30% nos custos de frete.

A Federacao das Industrias do Estado de Mato Grosso (FIEMT, 2022) apresenta
previsoes semelhantes para 2022, indicando a criacao de 165 mil empregos, com
91 mil diretos, 36 mil indiretos e 35 mil induzidos. As variacoes nas estimativas de
emprego podem ser atribuidas a diferentes metodologias utilizadas nas avaliacoes dos
impactos. Contudo, independentemente das divergéncias, os estudos convergem ao
destacar as mudancas econdmicas, sociais e ambientais esperadas com a construcao
e operacao da ferrovia.

2.2 Revisao da literatura

O impacto dos investimentos em infraestrutura de transporte sobre variaveis de
desenvolvimento tem sido amplamente analisado em contextos tanto internacionais
quanto nacionais. A utilizacao da metodologia de Insumo-Produto (MIP), em parti-
cular, possibilita a avaliacao dos efeitos diretos e indiretos gerados por esses investi-
mentos. Estudos significativos tém mostrado a importancia e os potenciais resultados
dessas intervencoes em diferentes regides e periodos.

Um exemplo € o estudo de Robert e Kresge (1968), que aplicou o modelo de Insumo-
Produto para simular os impactos dos investimentos em transporte no desenvolvi-
mento da Colombia entre 1956 € 1966. Os resultados indicaram que a reducao nos
custos de transporte, juntamente com investimentos no setor, teria o potencial de
aumentar o PIB, com efeitos que se intensificariam ao longo do tempo devido ao cres-
cimento econdomico cumulativo gerado por essas melhorias.

No Brasil, Ribeiro e Leite (2014) investigaram os efeitos economicos do Programa
de Aceleracao do Crescimento (PAC) na infraestrutura de transporte da Bahia entre
2007 e 2010. Utilizando a MIP de 2006 e um modelo aberto, os autores estimaram
que um investimento de aproximadamente R$ 4 bilhdoes poderia gerar cerca de R$
7,6 bilhoes em producao, além de criar aproximadamente 54 mil empregos diretos e
indiretos, resultando em uma renda de R$ 3,3 bilhoes. De forma similar, Fernandes
(2017) analisou os impactos econdomicos dos investimentos privados no setor ferrovia-
rio brasileiro entre 2010 e 2015. Com base na MIP de 2009 e em um modelo aberto,
o estudo indicou um aumento potencial de R$ 13,8 bilhdes no Produto Interno Bruto
(PIB), a criacao de 370 mil empregos diretos e indiretos, além de um incremento de
0,59% na arrecadacao publica.

Outro estudo, realizado por Belo et al. (2017), analisou o impacto da construcao
de um complexo industrial e portuario no estado do Rio de Janeiro. Com base na
MIP de 2008 e em um modelo aberto, a pesquisa estimou um aumento de 10,9% na
producao, um crescimento de 16,4% na geracao de empregos, um incremento de 9,8%
na renda e um acréscimo de 10,4% no PIB, com o setor de Construcgao se destacando
como o principal responsavel pela maior parte desses impactos.
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Adicionalmente, Lee et al. (2018) investigaram os impactos econdomicos do investi-
mento em um trem de alta velocidade no setor ferroviario de Sejong, Coreia do Sul. A
pesquisa, utilizando a MIP de 2010 e modelos aberto e fechado, sugeriu que a cons-
trucao da estacao poderia gerar mais de US$ 100 milhoes em produgao, mais de US$
21 milhoes em renda e quase 1.000 empregos. A construcao dos trilhos teve um im-
pacto ainda maior, com estimativas de mais de US$ 1,671 bilhdo em producao, US$
37 milhoes em renda e mais de 145.000 empregos.

Ji et al. (2019) também analisaram os efeitos de projetos de transporte na China
entre 2016 e 2018. Aplicando a MIP e modelos aberto e fechado, com os investi-
mentos tratados como choques, os resultados apontaram para possiveis aumentos
anuais de 2,39% no PIB e incrementos anuais de 3,98% no consumo energético. Em
outro estudo, Sales et al. (2020) investigaram os impactos econéomicos das concessoes
aeroportuarias no Brasil entre 2012 e 2014, utilizando a MIP de 2008. Os resulta-
dos indicaram um aumento potencial de R$ 11,3 bilhdes no PIB nacional, a criacao
de aproximadamente 282 mil empregos diretos e indiretos ao longo de trés décadas,
além de um acréscimo de 0,68% na arrecadacao governamental.

Souza et al. (2021), ao aplicarem a MIP de 2010 para avaliar o setor ferroviario
brasileiro, identificaram multiplicadores de 1,98 para producao, 23,81 para emprego
e 0,36 para renda. Da mesma forma, Gongalves et al. (2021) analisaram o setor de
transportes no Rio Grande do Sul, utilizando a MIP de 2011, e constataram que o
transporte rodoviario de cargas e passageiros apresentou os maiores efeitos multipli-
cadores em comparacao com outros modais de transporte.

Por sua vez, Faro et al. (2023) investigaram a cadeia produtiva da soja em Mato
Grosso com base na MIP de 2015, destacando o papel estratégico do transporte rodo-
viario para a economia do estado, especialmente para a movimentacao de commodities
agricolas. Complementarmente, Figueiredo et al. (2023) analisaram o agronegocio
mato-grossense, concluindo que o transporte rodoviario de carga desempenha um
papel fundamental na dinamica econémica regional.

3. Estratégia metodologica

3.1 Metodologia Insumo-Produto

O modelo insumo-produto se destaca como uma metodologia robusta para ana-
lise econdmica, especialmente na avaliacao dos impactos decorrentes de choques de
demanda, que € o foco central desta pesquisa, com analise de impactos. Importante
iniciar ressaltando que a literatura apresenta divergéncias significativas no uso de
multiplicadores na avaliacao de impactos economicos. West (1999) critica a aplicacao
de multiplicadores convencionais para estimar impactos totais, argumentando que
essa pratica € inadequada. Ele sugere que o calculo dos impactos totais deve prece-
der o uso de multiplicadores, alertando que sua utilizacao excessiva pode simplificar
as interacoes setoriais, resultando em erros significativos, especialmente em modelos
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fechados ou em contextos com multiplas mudang¢as na demanda final.

Em contraste, d’Hernoncourt et al. (2011) defendem que os multiplicadores sao
fundamentais para entender como variacoes economicas afetam a economia. Para
esses autores, os multiplicadores sao ferramentas essenciais que influenciam dire-
tamente o calculo dos impactos, aplicando-se aos efeitos diretos para gerar efeitos
indiretos e induzidos. Essa perspectiva sugere uma relacao linear entre o uso de
multiplicadores e a quantificacao dos impactos.

A comparacao entre as abordagens de West (1999) e d’'Hernoncourt et al. (2011)
revela que West adota uma postura cautelosa, enfatizando os riscos da dependéncia
exclusiva de multiplicadores para quantificar impactos economicos. Ele destaca que,
sem uma avaliacao detalhada dos impactos totais, ha o risco de superestimar ou
subestimar os efeitos econdomicos. Por outro lado, dHernoncourt e Hadley consideram
os multiplicadores um componente essencial para a analise dos impactos, ressaltando
sua relevancia para efeitos diretos e subsequentes.

Assim, enquanto a abordagem de d’'Hernoncourt e Hadley valoriza os multiplica-
dores como ferramentas-chave para a analise de impactos, West adverte que a depen-
déncia excessiva dessa técnica pode resultar em analises incompletas ou distorcidas,
especialmente em contextos econdomicos complexos. Portanto, nesta pesquisa, opta-
se por adotar a abordagem de West (1999), conforme sera exposto adiante.

3.1.1 Modelo basico: modelo aberto

A analise Insumo-Produto é uma ferramenta que possibilita a desagregacao dos
componentes de um sistema econdmico, destacando as interconexoes entre os seto-
res. A tabela de insumo-produto pode ser analisada considerando as informacoes
dispostas por linha (i) e por coluna (j). As relacoes entre os setores podem ser enten-
didas da seguinte forma: as linhas horizontais [i] mostram como a producao de cada
setor € distribuida entre os outros setores, enquanto as colunas verticais [j] indicam
como cada setor obtém os insumos necessarios de outros setores (Leontief, 1983).

Isard, um dos pioneiros na abordagem de modelos inter-regionais, desenvolveu a
estrutura que considera as transacoes econdomicas tanto dentro de uma tnica regiao
quanto entre diferentes regides, oferecendo uma compreensao mais profunda das in-
teracoes econdmicas entre territorios (Miller e Blair, 2009). Esse modelo pode ser
aplicado em contextos regionais e inter-regionais, sendo uma ferramenta importante
para analises econdmicas amplas. Embora existam desafios relacionados a obtencao
de dados detalhados, especialmente para analises inter-regionais, a metodologia de
Insumo-Produto continua sendo amplamente utilizada devido a sua capacidade de
capturar as complexas relacoes economicas dentro e entre regioes ou paises (Miller e
Blair, 2009; Moretto, 2000).

A interacao entre regidoes com setores produtivos distintos € frequentemente repre-
sentada por modelos que demonstram os fluxos de bens e servicos entre diferentes
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regioes, como ilustrado no Quadro 2, destacando a circulacao entre os setores econo-

micos de regioes r € s.

Quadro 2. Ilustracao dos fluxos intersetoriais e inter-regionais de mercadorias

Setor comprador

Regiaor Regiao s
Setor Vendedor 1 2 3 1 2
1 211 212 213 211 z13
Regido r 2 251 259 255 231 295
3 A 2 2 A 25
- I B B 21 2 B
Reglaos 2 = 2 2 = =

Fonte: Miller e Blair (2009).

Em que z;; representa as informacoes intrarregionais para a regiao r, z;7 demons-

tra as informacoes intrarregionais para a regiao s, enquanto zjj € z;7 denotam as
informacoes inter-regionais entre as regides r e s. Nesse contexto, o quadro completo

de informacoes intrarregionais e inter-regionais pode ser representado por Z.

Agora, ao analisar uma economia composta por n setores, € possivel representar a
producao total x; e a demanda final f; do setor i. As interacoes comerciais entre esses
setores ¢ € j, incluindo as vendas intermediarias do proprio setor ¢ (quando j = 1),
sao simbolizadas por z;;. Com base nessa premissa, a Equacao 1 descreve como o
setor i distribui sua producao por meio de vendas para outros setores e para atender
a demanda final (Miller e Blair, 2009).

n
CUi:Zi1+--~+zij+---+zin+fi:Zzij+fi (1)
j=1

Nesse viés, pressupode-se que os fluxos de bens e servigos entre as industrias i e j
estao integralmente relacionados a producao total da industria j no mesmo periodo.
Essa relacao € denominada coeficiente técnico, expresso por a;;, € € frequentemente
chamado de coeficiente de entrada-saida ou coeficiente de entrada direta. Esse coefi-
ciente descreve a conexao entre diferentes setores dentro da matriz de insumo-produto
de uma regiao. No contexto de um modelo inter-regional, € crucial considerar tam-
bém as relacdoes entre as diferentes regioes, refletindo a interacao economica entre
elas (Miller e Blair, 2009).

Apos analises algébricas e matriciais, € estabelecido um modelo matricial, como
demonstrado na Equacao 2. Nessa equacao, ¢ apresentada uma matriz identidade
I.xn € a matriz de Leontief, (I — A), juntamente com sua inversa L = (I — A)~!. A
variavel z indica a quantidade total de producao necessaria para satisfazer a demanda
final (Miller e Blair, 2009).

x=(I—-A"¥=Lf 2)
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Com o uso da Equacao 3, € possivel estimar as alteracoes nas demandas e pro-
ducoes. Os termos com sobrescrito O referem-se a situacao inicial, ao passo que os
sobrescritos 1 denotam os valores das variaveis apos as mudancas nas demandas
(Miller e Blair, 2009).

Az =Lf' —Lf°=LAf 3)

Assim, a aplicacao da Equacao 3 permite uma projecao das mudancas na producgao
decorrentes de alteracoes na demanda, e na formulacdao de cenarios para realizar
analises economicas de uma determinada regiao.

3.1.2 Modelo basico: modelo fechado

Com base no que foi exposto para o modelo aberto, pode-se reconfigurar a analise e
incorporar a renda das familias ao modelo, o que o caracteriza como modelo fechado.
No que se refere ao formato da Equacao 2 parte-se da suposicao de um setor externo
isolado dos setores produtivos interligados, em que surgem as principais demandas fi-
nais. Se o setor doméstico for incluido internamente, isso exige a expansao das tabelas
com linhas e colunas adicionais (Miller e Blair, 2009). Nesse contexto, os fluxos mo-
netarios para os consumidores representam salarios das familias, preenchendo uma
linha na matriz, enquanto os fluxos monetarios dos consumidores indicam gastos fa-
miliares, preenchendo uma coluna, e a intersecao desses reflete gastos em servicos
de trabalho, concluindo a representacao das transacoes. A partir dos componentes
informados, torna-se possivel estabelecer trés novos coeficientes.

O primeiro deles diz respeito ao coeficiente de insumo de trabalho (hg). Ja no caso
do segundo coeficiente, refere-se ao consumo das familias (h¢). Além disso, o terceiro
coeficiente, denotado por h, representando o insumo de trabalho para o consumo
das familias, € também derivado da mesma analogia. Dessa forma, o coeficiente de
consumo das familias (k) em cada regidao é determinado pela divisdo do consumo
das familias nessa regiao pela producao total dos consumos das familias. Enquanto
o coeficiente de remuneracoes (hgr) € calculado através da divisdao das remuneracgoes
em cada regiao e setor pelo total da producao de cada setor e regiao (United Nations,
2018).

Nesse contexto, torna-se possivel descrever a matriz de coeficientes técnicos, que
incorpora as familias e é identificada como A na Equacao 4, por meio da utilizacdao
desses coeficientes (Miller e Blair, 2009).

A:[A h(;] @
hr A

Em que o vetor coluna x representa uma matriz composta por (n + 1) elemen-
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tos de saidas brutas. Para uma analise subsequente, considera-se f* como o vetor
composto por n elementos, refletindo as necessidades remanescentes para a conclu-
sao das atividades dos setores primarios n. Paralelamente, o termo f corresponde ao
vetor abrangente, constituido por (n + 1) elementos, englobando as demandas tanto
para a producao dos segmentos industriais quanto para as unidades familiares (Miller
e Blair, 2009). Assim, € possivel estabelecer uma relacao entre as variaveis mencio-
nadas anteriormente através da utilizacao da Equacao 5.

x=(I-A)'f=Lf (5)

Quando a matriz de coeficientes de entrada é fechada em relacao as familias para
uma regiao, os efeitos resultantes da renda gerada e dos dispéndios dos consumidores
nos diversos setores podem ser capturados (Miller e Blair, 2009).

E importante observar que, embora a maioria das ilustracoes represente a matriz
de coeficientes técnicos para um unico setor em modelos abertos e fechados, quando
uma matriz A e L possui n linhas e n colunas, no modelo fechado, A e L terdao n + k
linhas e n + k colunas, em que k representa o namero de regioes. Cada relacao inter-
regional e intrarregional devera ser avaliada conforme sua submatriz, composta pelos
coeficientes técnicos e os coeficientes de consumo das familias. Como, por exemplo,
a nova matriz de coeficientes técnicos apresentada no Quadro 3 (Miller e Blair, 2009).

Quadro 3. Matriz de coeficientes técnicos do modelo fechado

Regiao r Regiao s
AT’T‘ rr AT‘S sTr
Regiao r he h&
'y 0 h% 0
AS‘I' hT'S ASS hSS
Regiao s c ) ¢
'y 0 h% 0]

Fonte: Elaboracao propria.

Para uma matriz com 2 regioes e 3 setores, a matriz de coeficientes de Leontief em
um modelo aberto tinha dimensoes de 6 x 6. Entretanto, no modelo fechado, essas
dimensoes aumentariam para 8 x 8. Por exemplo, multiplicadores de producao intrar-
regional total do tipo II e os demais multiplicadores para a regiao r seriam encontrados
utilizando os elementos da submatriz superior esquerda de dimensao 4 x 4 (Miller e
Blair, 2009).

3.1.3 Calculo dos impactos: choque de demanda

Ao avaliar os impactos economicos em uma economia regional, € possivel empregar
duas abordagens distintas para quantificar esses efeitos. A primeira delas utiliza os
multiplicadores tradicionais de producao e de outros indicadores, que sao calculados
com base em uma estrutura teérica em que se observa a resposta da economia a mu-
dancas unitarias na demanda final para um setor especifico. Esses multiplicadores
fornecem uma medida simplificada de como alteragées na demanda podem repercutir
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na producao total da economia (West, 1999).

No caso do multiplicador de produc¢ao em um modelo regional aberto, esse pode
ser calculado por meio da Equacao 6. Neste contexto, o termo L = [/;;] representa a
relacao entre a demanda final do setor j e a producao do setor i. A soma das colunas
da matriz L fornece os multiplicadores setoriais para um sistema composto por n
setores, conforme indicado por Miller e Blair (2009).

=1

Para uma regiao onde a matriz de coeficientes € fechada em relacao ao consumo das
familias, os efeitos adicionais provenientes da renda gerada e dos gastos dos consu-
midores em diversos setores sao capturados pela Equagao 7. A matriz L = [I;;| indica
as conexoes entre alteracoes na demanda final e a producao nos setores. Nesse con-
texto, com o consumo das familias como parte integrante do modelo, a soma dos n
elementos em cada coluna de L corresponde aos multiplicadores de producao total,
representados por m(o); (Miller e Blair, 2009).

m(o); = L (7
=1

Além disso, existem diversos tipos de multiplicadores, incluindo os de renda, em-
pregos, valor adicionado, entre outros, representados por v. A Equacao 8 exemplifica o
calculo de multiplicadores considerando o consumo das familias como exégeno (Miller
e Blair, 2009).

m(v)j = ZanJrLilij (8)
=1

Ja a Equacido 9 contempla os efeitos totais ponderados de L sobre a renda e o
consumo das familias, em cima do multiplicador a ser analisado (Miller e Blair, 2009).

m(v); = ZanJrl,il_ij 9)
=1

Os multiplicadores, embora tteis para entender as interdependéncias setoriais em
condicoes teodricas, nao podem ser diretamente aplicados para estimar os impactos
econdmicos reais sem considerar o contexto especifico. Eles sao derivados de uma
situacao em que apenas um setor € considerado e nao refletem as complexidades de
um cenario em que multiplos fatores podem influenciar a demanda final e a producao
(West, 1999).
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Por outro lado, a equacao que calcula os impactos diretamente oferece uma vi-
sao mais precisa dos efeitos economicos de mudancas especificas na demanda final.
Ela leva em conta as interacoes entre os diversos setores e as condicoes econdomicas
atuais, fornecendo uma estimativa mais realista dos impactos sobre variaveis como
valor adicionado, emprego, importacoes, impostos, salarios, entre outros indicadores
socioeconomicos (West, 1999).

Nesse sentido, para medir a influéncia das mudancas na demanda final sobre a
producao total, € estimada a Equacao 10. Esses coeficientes sao derivados dividindo-
se os valores de V;, pela producao total X; do setor correspondente (Guilhoto, 2011).

(10)

_ W
V; = Z

Ja a respeito dos impactos sobre variaveis como emprego, importacoes, impostos,
salarios e valor adicionado, entre outras, esses sao estimados pela Equacao 11. Sendo
que v representa uma matriz diagonal (n x n) na qual os elementos diagonais sao os
coeficientes relacionados ao indicador analisado (Guilhoto, 2011).

AV = 0Ax

o(I — A)TIAF (11)

Ambas as metodologias tém suas particularidades para a analise dos impactos
economicos. De modo geral, este estudo focou no calculo dos impactos econdomicos
decorrentes de choques na demanda, empregando as Equacoes 10 e 11. Os multi-
plicadores podem ser uteis para interpretar alguns resultados, enquanto a analise
dos impactos se baseou na quantificacao das mudancas na producao e demanda,
oferecendo uma visao mais realista dos efeitos economicos. Adicionalmente, os multi-
plicadores foram calculados de forma individualizada e, sempre que citados, sao uti-
lizados para complementar a pesquisa. Essa abordagem permite uma analise mais
aprofundada, garantindo que as interpretacoes sobre os impactos econoémicos sejam
embasadas tanto nas quantificagoes diretas quanto nos insights proporcionados pelos
multiplicadores.

3.2 Base de dados

A Matriz Insumo-Produto (MIP) utilizada neste estudo foi selecionada a partir do
banco de dados da Amazonia Legal, que contempla matrizes para nove estados, in-
cluindo Mato Grosso. A escolha foi orientada pela qualidade dos dados disponiveis e
pela sua relevancia para retratar a economia de Mato Grosso em 2015, sendo essa a
versao mais atualizada acessivel em bases publicas. Diante disso, para essa analise,
utiliza-se a base de dados da MIP do estado de Mato Grosso referente ao ano de 2015
(Haddad, 2019). A referida Matriz esta dividida em duas regioes distintas: o estado de
Mato Grosso e o restante do Brasil, com 67 setores, abrangendo desde a Agricultura
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(1), a Construcao (40) e o Transporte terrestre (42), entre outros, conforme ilustrado
no Apéndice A.

3.3 Cenario de investimento

O cenario de investimento foi estruturado com base na metodologia da Unidade
Padrao de Investimento (UPI), que serve para avaliar o impacto economico de inves-
timentos em diferentes setores. Essa abordagem foi utilizada para analisar investi-
mentos em infraestrutura ferroviaria, conforme discutido por Fernandes (2017), e em
concessoes aeroportuarias, como explorado por Sales et al. (2020).

A UPI € definida como um vetor que inclui dados sobre os investimentos em uma
regiao especifica, conforme representado na Matriz Insumo-Produto. A Unidade Pa-
drao de Investimento para cada setor € calculada dividindo o valor investido no setor
i pela soma dos valores investidos em todos os setores da regiao. Esse calculo ga-
rante que a soma das UPIs de todos os setores seja igual a 100%, o que indica uma
distribuicao completa dos investimentos na regiao.

Para este estudo, foi realizada uma analise detalhada da coluna de investimentos
da MIP de Mato Grosso para o ano de 2015, que fornece o valor total investido em
cada setor economico. A partir da soma desses investimentos, foi possivel determinar
o valor total investido no cenario analisado. Posteriormente, foi calculada a proporcao
de distribuicao dos investimentos para definir a Unidade Padrao de Investimento UPI
de cada setor.

Com um valor total de R$ 8,12 bilhoes destinado a construcao da ferrovia (STCP
Engenharia de Projetos Ltda., 2021), esse montante foi alocado entre os 67 setores da
MIP de Mato Grosso de acordo com as proporcoes determinadas pela UPI. O resultado
foi a obtencao de um vetor de choque, que representa a distribuicao hipotética dos
investimentos na economia. Esse vetor de choque foi utilizado na metodologia Insumo-
Produto para simular os impactos econémicos da construcao da ferrovia.

4. Resultados

De acordo com a metodologia descrita na secao 4.3, a Unidade Padrao de Inves-
timento (UPI) foi utilizada para definir os pesos de distribuicao dos investimentos. O
vetor de investimentos da Matriz Insumo-Produto (MIP) de 2015 foi ajustado com es-
ses pesos para calcular a alocacao do montante total de R$ 8,12 bilhoes destinado a
implementacao da Ferrovia Estadual de Mato Grosso. A Figura 1 apresenta a distri-
buicao desse investimento entre os diversos setores econdmicos da regiao, conforme
a ponderacao estabelecida pela UPI.

Para obter o vetor de choque vetor de choque (A f), a UPI em porcentagem foi multi-
plicada pelo montante total investido na ferrovia, revelando a alocacao dos recursos ao
longo dos 7,43 anos de construgao. Conforme ilustrado na Figura 1, o setor de Cons-
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trucao (40) receberia a maior parcela do investimento, totalizando R$ 6,21 bilhoes, o
que corresponde a aproximadamente 76,47% do valor total. A alocacao detalhada dos
recursos entre os 67 setores esta apresentada no Apéndice C.

Figura 1. Estimativa da distribuicao dos investimentos da Ferrovia Estadual de Mato
Grosso: alocacao dos recursos por setor da MIP-MT de 2015 com base na UPI

6,91%

= Construgao 2,18% _.

1,63%
3,10%

0,62% \

= Transporte terrestre 9,10% \

= Comércio por atacado e a varejo

Desenvolvimento de sistemas e outros
servigos de informagao

= Administragdo publica, defesa e seguridade
social

= Educagdo publica

= Demais setores 76,47%

Fonte: Elaboracao propria.

Para as analises subsequentes, utilizou-se o vetor de choque apresentado na Figura
1, aplicado a metodologia Insumo-Produto (IP), para estimar os Efeitos Diretos (ED),
Indiretos (EI) e de Renda (ER) nos principais setores da economia de Mato Grosso. Os
resultados sao demonstrados nas figuras a seguir e detalhados no Apéndice C. Vale
ressaltar que o Efeito de Renda (ER) também pode ser denominado Efeito Induzido.
O Efeito Direto refere-se ao impacto imediato do investimento sobre os setores direta-
mente envolvidos, como ocorre com o setor de Construcao, que se estima que receba
a maior parcela dos recursos. O Efeito Indireto, por sua vez, representa os impactos
adicionais sobre os setores fornecedores de insumos e servicos que dao suporte aos
setores diretamente beneficiados. Ja o Efeito de Renda, ou Efeito Induzido, capta os
impactos gerados pelo aumento do consumo das familias decorrente dos novos em-
pregos e do aumento de salarios.

A Figura 2 exibe o comportamento do Valor Bruto da Producao (VBP) dos setores
afetados pelo vetor de choque. Espera-se um aumento de 6,37% na producao total,
resultando em um retorno de R$ 14,26 bilhdes. Isso sugere que a demanda adicional
resultou em um estimulo consideravel, nao apenas em um unico setor, mas se espa-
lhando por toda a economia, como pode ser visto a seguir. Deste montante, 56,94%
sao atribuidos ao Efeito Direto (ED), 20,99% ao Efeito Indireto (EI) e 22,07% ao Efeito
de Renda (ER). Os setores de Fabricacdo de Produtos de Minerais Nao-Metalicos (26),
Construgao (40), Comércio por Atacado e Varejo (41), Transporte Terrestre (42) e Ativi-
dades Imobiliarias (53) sao os principais responsaveis por esses impactos totais.
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Figura 2. Efeitos totais (ED+EI+ER) no VBP (em milhdes de reais)
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Fonte: Elaboracao propria.

Os resultados exibidos na Figura 3 sao oriundos da analise do Valor Adicionado
Bruto (VAB). Os dados indicam um aumento projetado de 6,97% e um acréscimo de
R$ 6,80 bilhoes no VAB, distribuido conforme 56,52% no Efeito Direto (ED), 18,97%
no Efeito Indireto (EI) e 24,51% no Efeito de Renda (ER). Os setores que mais con-
tribuiram para esse aumento foram Construcao (40), Comércio Atacadista e Varejista
(41), Desenvolvimento de Sistemas e Outros Servicos de Informacao (51), Atividades
Imobiliarias (53) e Educacdo Publica (61).

Figura 3. Efeitos totais (ED+EI+ER) no VAB (em milhoes de reais).
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Fonte: Elaboracao propria.

O setor de Construgao (40) é estimado como o que poderia apresentar o impacto
mais expressivo na analise, potencialmente responsavel por cerca de 46,19% do au-
mento total no Valor Adicionado Bruto (VAB), com a maior parte desse crescimento
resultando do Efeito Direto. Setores como Comércio Atacadista e Varejista (41) e Ativi-
dades Imobiliarias (53) também tém um papel significativo, principalmente por meio
dos Efeitos de Renda, que poderiam impulsionar a atividade econdémica ao aumentar
a capacidade de consumo. O setor de Desenvolvimento de Sistemas e Outros Servicos
de Informacgdo (51) poderia contribuir com aproximadamente R$ 178,36 milhoes ao
VAB, com a maior parte advinda do Efeito Direto. Por sua vez, o setor de Transporte
Terrestre (42) poderia gerar um total de R$ 137,98 milhoes no VAB, com uma dis-
tribuicao estimada entre os efeitos: 10,76% atribuidos ao Efeito Direto, 46,14% ao
Efeito Indireto e 43,11% ao Efeito de Renda. Essa analise destaca a complexidade das
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interacoes entre os diferentes setores, sublinhando a importancia de uma abordagem
integrada na compreensao dos impactos econéomicos da demanda.

Quando analisados os multiplicadores de impacto sobre o VAB, apresentado no
Apéndice B, revela-se que os setores mais afetados pela construcao da Ferrovia Es-
tadual de Mato Grosso seriam Servicos Domésticos (67), Atividades Imobiliarias (53)
e Educacao Publica (61). Notavelmente, os setores de Atividades Imobiliarias (53) e
Educacao Publica (61) se destacaram pelos maiores valores, evidenciando que o cho-
que provocado pela construcao da ferrovia geraria os efeitos mais expressivos no VAB

desses setores.

No que se refere as Ocupacgoes, como mostrado na Figura 4, espera-se um cres-
cimento de 8,10% e a criacao de 138,44 mil novos empregos. Desses, 56,73% sao
atribuidos ao impacto direto, 17,30% aos efeitos indiretos e 25,97% aos efeitos de
renda. Os principais setores que podem contribuir para essa criacao de empregos
sao Pecudria e Apoio a Pecuaria (2), Construcao (40), Comércio Atacadista e Varejista
(41), Alimentacao (47) e Servicos Domésticos (67), entre outros.

Figura 4. Efeitos totais (ED+EI+ER) nas Ocupacodes (em mil trabalhadores)
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Fonte: Elaboracao propria.

Estima-se que o setor de Construcao (40) seja responsavel pela criacao de apro-
ximadamente 66,71 mil novos empregos, dos quais 90,11% estao associados ao im-
pacto direto, consolidando-o como o setor com o maior potencial de geracao de postos
de trabalho. Em seguida, destacam-se os setores de Comércio Atacadista e Varejista
(41) e Servicos Domésticos (67). Embora o setor de Servicos Domésticos (67) nao te-
nha recebido uma das maiores alocacoes de investimentos da Unidade Produtiva de
Investimento (UPI), projeta-se a criacao de 9,70 mil empregos, majoritariamente im-
pulsionados pelo efeito renda, derivado do aumento no consumo das familias. O setor
de Transporte Terrestre (42) também apresenta uma adicao estimada de 2,88 mil tra-
balhadores, com sua expansao principalmente resultante dos efeitos indiretos e de

renda.

Ao comparar as estimativas deste estudo, observou-se uma criacao total de 138,44
mil novos empregos, considerando os efeitos diretos, indiretos e de renda. Esse valor
€ inferior as projecoes realizadas pela Federacao das Industrias do Estado de Mato
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Grosso (FIEMT, 2022) e pela Rumo (2023a). Além disso, a estimativa de 102,50
mil empregos, que considera apenas os efeitos diretos e indiretos, também ¢€ infe-
rior aquela apresentada pela Secretaria de Infraestrutura do Estado de Mato Grosso
(SINFRA/MT, 2023a). E relevante destacar que tanto a FIEMT quanto a Rumo esti-
maram que os efeitos diretos representaram aproximadamente 56,17% e 56,45% dos
empregos, respectivamente, enquanto os efeitos indiretos corresponderam a cerca de
22,22% e 22,04%. Os efeitos de renda, por sua vez, foram estimados em 21,60% e
21,51%. Os resultados deste estudo alinham-se parcialmente a essas proporcoes,
apresentando 56,73% para os efeitos diretos, 17,30% para os indiretos e 25,97% para
os de renda. A discrepancia observada nas estimativas pode ser atribuida a diferencas
metodologicas, tanto na construcao do vetor de choque quanto na adoc¢ao de diferentes

parametros nos calculos.

No que diz respeito aos impactos sobre os salarios, conforme indicado na Figura
5, espera-se um crescimento de 6,50% e um aumento de R$ 2,18 bilhoes. Esse in-
cremento esta distribuido da seguinte forma: 57,54% sao atribuidos aos efeitos di-
retos, 19,82% aos efeitos indiretos e 22,64% aos efeitos de renda. Esses impactos
foram alocados entre diversos setores, incluindo Construcao (40), Comércio Atacadista
e Varejista (41), Desenvolvimento de Sistemas e Outros Servicos de Informacao (51),
Administracao Publica, Defesa e Seguridade Social (60) e Educacao Publica (61).

Figura 5. Efeitos totais (ED+EI+ER) nos Salarios (em milhdes de reais)
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Fonte: Elaboracao propria.

O setor da Construcao (40) pode ser o principal responsavel pelo aumento nos
salarios, com uma injecao esperada de R$ 869,19 milhoes, predominantemente ge-
rada pelos efeitos diretos. Entre os trés setores que mais podem contribuir para esse
aumento, destaca-se o setor de Educagao Publica (61), que podera gerar R$ 127,44
milhoes, principalmente devido aos efeitos diretos.

Além disso, a analise do multiplicador de Salarios (Apéndice B) revela que o setor de
Educacgao Publica ocupa a segunda posicao, evidenciando sua influéncia significativa
entre os setores que mais geram renda no estado, conforme ilustrado na Figura 5.
Esse resultado € corroborado pelo estudo de Souza et al. (2021), que identificou o
setor de Educacao Publica como o segundo maior multiplicador de salarios no Brasil.
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Esses achados indicam que o setor possui uma elevada capacidade de gerar renda
adicional em resposta ao aumento da demanda final.

Outros dados relevantes indicam que o setor de Agricultura (1) teria impactos to-
tais de 0,96%, 0,71%, 0,14% e 0,19% nos valores do VPB, VAB, Salarios e Ocupacoes,
respectivamente. O efeito de renda, provocado pelo consumo das familias e pelos ren-
dimentos dos trabalhadores, foi o principal responsavel pelos impactos nas variaveis
mencionadas. Esses resultados mostram que, embora a agricultura desempenhe um
papel importante na economia estadual, a construcao da ferrovia tera um impacto
menor nesse setor em comparacao com outros. Portanto, € fundamental que estudos
futuros explorem os efeitos associados a operacao da ferrovia para uma compreensao
mais abrangente de suas consequéncias socioecondmicas, uma vez que esta analise
se concentra especificamente na fase de construcao e nao na operacao.

Os dados indicam que o investimento na infraestrutura ferroviaria pode ter um im-
pacto positivo significativo na producao, no Valor Adicionado Bruto (VAB), na geracao
de empregos e nos salarios dos trabalhadores ao longo do periodo de 7,43 anos. Entre
os efeitos, os diretos foram os mais expressivos, mas os efeitos indiretos e induzidos
também contribuiriam de maneira significativa para os resultados obtidos.

Além disso, a medida que o crescimento projetado na producao de graos até 2030
se torna uma realidade, a melhoria na infraestrutura de transporte se torna ainda
mais essencial (SINFRA/MT, 2023a). A reducao do custo do transporte de graos € um
fator crucial para a eficiéncia econémica. A construcao da Ferrovia Estadual pode
levar a uma reducao de até 30% no custo do frete entre as cidades da macrorregiao
do Médio Norte de Mato Grosso € Rondonopolis/MT (SINFRA/MT, 2023a).

5. Consideracoes Finais

Este estudo apresentou uma analise robusta dos impactos econémicos da constru-
cao da primeira ferrovia estadual de Mato Grosso, utilizando a metodologia de Insumo-
Produto para quantificar os efeitos diretos, indiretos e induzidos desse investimento.
O choque de demanda gerado pela injecao de R$ 8,12 bilhoes na economia estadual
resultou em impactos expressivos em diversas variaveis econdémicas, destacando-se
um aumento de 6,37% no Valor Bruto da Producao (VBP), 6,97% no Valor Adicionado
Bruto (VAB), 8,10% nas ocupacoes € 6,50% nos salarios.

No que diz respeito ao Valor Bruto da Producao (VBP), o incremento de R$ 14,26
bilhoes reflete o impacto significativo da obra sobre a atividade economica estadual. O
setor de Construcao absorveu a maior parte dos recursos, com 76,47% do total, con-
tribuindo com um aumento de R$ 6,89 bilhoes no VBP. Outros setores, como Comércio
Atacadista e Varejista (R$ 1,57 bilhao) e Atividades Imobiliarias (R$ 525 milhoes), tam-
bém apresentaram ganhos substanciais, impulsionados pelos efeitos diretos, indiretos
e induzidos.
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O Valor Adicionado Bruto teve um acréscimo de R$ 6,80 bilhoes, com destaque
para o setor de Construcao, que gerou R$ 3,14 bilhoes, representando 46,19% do
aumento total. Os setores de Comércio Atacadista e Varejista (R$ 1,13 bilhao), De-
senvolvimento de Sistemas e Servicos de Informacao (R$ 178,36 milhoes) e Atividades
Imobiliarias (R$ 483 milhdes) também foram impactados positivamente, refletindo a
ampla repercussao econdomica da construc¢ao da ferrovia.

Em termos de Ocupacoes, estima-se a criacao de 138,44 mil novos empregos, dos
quais 66,71 mil estao diretamente associados ao setor de Construgcao, o que corres-
ponde a 90,11% dos empregos diretos gerados pelo investimento. Os setores de Co-
mércio Atacadista e Varejista (25,30 mil empregos) e Servicos Domeésticos (9,69 mil
empregos) também se destacaram. Esses niumeros demonstram o potencial transfor-
mador da ferrovia na geracao de empregos e no fortalecimento da economia local.

Quanto aos salarios, o impacto estimado foi de R$ 2,18 bilhoes, distribuidos princi-
palmente no setor de Construcdo (R$ 869,19 milhoes), seguido por Comércio Atacadista
e Varejista (R$ 398,43 milhoes) e Educacdo Publica (R$ 127,44 milhoes). Esses resul-
tados reforcam a relevancia dos investimentos em infraestrutura como ferramenta
para o aumento da renda e da capacidade de consumo das familias.

Embora o estudo tenha se concentrado na fase de construcao da ferrovia, futuros
trabalhos poderao explorar os impactos durante a fase de operacao, que podera trazer
beneficios adicionais, como a reducao de emissoes de gases de efeito estufa e a melho-
ria das condicoes ambientais através da diminuicao do transporte rodoviario. Além
disso, a atualizacao da matriz de insumo-produto com dados mais recentes podera
refinar as estimativas de impacto, e a desagregacao do setor de transporte ferroviario
permitiria uma analise mais detalhada dos efeitos setoriais.

Em sintese, a construcao da primeira ferrovia estadual em Mato Grosso pode
desencadear uma transformacao profunda na infraestrutura e no desenvolvimento
econdmico do estado, fortalecendo a interconexao dos setores produtivos, reduzindo
custos logisticos € ampliando as oportunidades de crescimento para diversas areas
da economia.
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Apéndice:

A. Setores da Matriz Insumo-Produto de Mato Grosso de 2015

Céd. Setores
1 Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a p6s-colheita
2 Pecuaria, inclusive o apoio a pecuaria
3 Producao florestal; pesca e aquicultura
4 Extragao de carvao mineral e de minerais nao metalicos
5 Extracao de petroleo e gas, inclusive as atividades de apoio
6 Extracao de minério de ferro, inclusive beneficiamentos e a aglomeracao
7 Extracao de minerais metalicos nao ferrosos, inclusive beneficiamentos
8 Abate e produtos de carne, inclusive os produtos do laticinio e da pesca
9 Fabricagao e refino de acucar
10 Outros produtos alimentares
11 Fabricagao de bebidas
12 Fabricacao de produtos do fumo
13 Fabricacao de produtos téxteis
14 Confeccao de artefatos do vestuario e acessorios
15 Fabricacgao de calgados e de artefatos de couro
16 Fabricacao de produtos da madeira
17 Fabricagao de celulose, papel e produtos de papel
18 Impressao e reproducao de gravagoes
19 Refino de petréleo e coquerias
20 Fabricagao de biocombustiveis
21 Fabricacao de quimicos organicos e inorganicos, resinas e elastomeros
22 Fabricacao de defensivos, desinfetantes, tintas e quimicos diversos
23 Fabricacao de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e higiene pessoal
24 Fabricagao de produtos farmoquimicos e farmacéuticos
25 Fabricacao de produtos de borracha e de material plastico
26 Fabricagao de produtos de minerais nao-metalicos
27 Produgcao de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de aco sem costura
28 Metalurgia de metais nao-ferrosos e a fundicao de metais
29 Fabricagao de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos
30 Fabricacao de equipamentos de informatica, produtos eletronicos e épticos
31 Fabricag¢ao de maquinas e equipamentos elétricos
32 Fabricagao de maquinas e equipamentos mecanicos
33 Fabricacao de automéveis, caminhées e onibus, exceto pecas
34 Fabricacao de pegas e acessorios para veiculos automotores
35 Fabricacao de outros equipamentos de transporte, exceto veiculos automotores
36 Fabricacao de moveis e de produtos de industrias diversas
37 Manutencao, reparacao e instalacdo de maquinas e equipamentos
38 Energia elétrica, gas natural e outras utilidades
39 Agua, esgoto e gestdo de residuos
40 Construcao
41 Comércio por atacado e a varejo
42 Transporte terrestre
43 Transporte aquaviario
44 Transporte aéreo
45 Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio
46 Alojamento
47 Alimentagao
48 Edicao e edicao integrada a impressao
49 Atividades de televisao, radio, cinema e gravagao/edi¢ao de som e imagem
50 Telecomunicagoes
51 Desenvolvimento de sistemas e outros servigos de informagao
52 Intermediacado financeira, seguros e previdéncia complementar
53 Atividades imobiliarias
54 Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de empresas
55 Servicos de arquitetura, engenharia, testes/analises técnicas e P & D
56 Outras atividades profissionais, cientificas e técnicas
57 Aluguéis nao-imobiliarios e gestao de ativos de propriedade intelectual
58 Outras atividades administrativas e servigcos complementares
59 Atividades de vigilancia, seguranca e investigagao
60 Administracio publica, defesa e seguridade social
61 Educacao publica
62 Educacao privada
63 Saude publica
64 Saude privada
65 Atividades artisticas, criativas e de espetaculos
66 Organizacoes associativas e outros servicos pessoais
67 Servicos domésticos

Fonte: Elaboracao propria.
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B. Multiplicadores da Matriz Insumo-Produto de Mato Grosso
de 2015

Céd. | VPB (ED+EI) VPB (ED+EI | VAB (ED+EID) VAB (ED+EI | Salarios Salarios Ocupacé Ocupacé
+ER) +ER) (ED+EI) (ED+EI +ER) (ED+EI) (ED+EI +ER)
I 1,33 1,79 0,48 0,58 0,06 0,09 3,81 6,06
2 1,47 2,32 0,51 0,70 0,17 0,23 27,05 31,22
3 1,10 1,30 0,89 0,93 0,04 0,06 9,06 10,02
1 1.24 2.37 0,69 0,94 0,29 0,36 13,96 19,43
5 1,18 1,58 0,77 0,86 0,09 0,11 2,00 3,92
6 1,00 1,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
7 1,50 2,46 0,48 0,69 0,20 0,27 6,47 11.15
3 1,75 2.69 0,40 0,62 0,16 0,22 10,63 15,21
9 1,74 2,62 0,39 0,59 0,17 0,23 5,82 10,10
10 1,71 2,58 0,43 0,63 0,16 0,21 8,02 12,25
11 1.61 2,45 0,47 0,66 0,14 0,20 5,62 9,70
12 1,61 2,25 0,48 0,63 0,11 0,15 1,35 7,48
13 155 2,57 0,43 0,66 0,21 0,28 13,91 18,85
14 1,47 2.57 0,50 0,75 0,23 0,31 24,15 29,49
15 1,49 2,70 0,45 0,73 0,24 0,32 12,22 18,11
16 1,53 2,52 0,52 0,74 0,22 0,28 15,24 20,06
17 1,47 2,23 0,43 0,60 0,12 0,17 5,53 9,21
18 1.42 2.54 0.51 0.76 0,24 0,32 11,08 16,53
19 1,18 1,61 0,14 0,24 0,02 0,05 0,90 3,02
20 1,68 2,52 0,42 0,61 0,15 0,21 5,07 9,14
21 1.43 2,05 0,30 0,44 0,08 0,12 2,99 6,01
22 143 2.15 0,34 0,50 0,11 0,15 1,08 7.56
23 1,51 2,38 0,37 0,56 0,14 0,20 6,24 10,44
24 1,47 2,16 0,55 0,70 0,11 0,16 5,59 8,90
25 1,44 2,38 0,38 0,59 0,17 0,23 6,49 11,05
26 1,54 2.54 0,46 0,69 0,20 0,27 8,44 13,32
27 1,59 2,33 0,40 0,56 0,11 0,16 4,80 8,39
28 1,55 2,28 0,40 0,56 0,12 0.17 5,25 8,79
29 1,48 2,48 0,48 0,70 0,20 0,27 9,42 14,27
30 1,31 2,09 0,28 0,45 0,11 0,16 1,33 8,09
31 1,44 2,43 0,38 0,60 0,18 0,25 5,88 10,72
32 1,42 2,43 0,43 0,66 0,19 0,26 6,26 11,19
33 1,42 2,39 0,31 0,52 0,14 0,20 1,26 8,96
34 1,43 2,59 0,38 0,64 0,22 0,30 6,57 12,20
35 1,35 2,18 0,33 0,52 0,13 0,18 4,43 8,48
36 1,46 2,42 0,54 0,75 0,20 0,26 12,59 17.26
37 1,31 2,17 0,41 0,60 0,14 0,20 3,58 12,72
38 1,70 2,24 0,57 0,69 0,09 0,12 2,65 5,27
39 1.32 2.17 0.73 0,92 0,21 0,27 12,16 16,30
40 1,39 2,22 0,62 0,81 0,18 0,24 12,83 16,85
a1 1,34 2,33 0,71 0,93 0,24 0,30 14,41 19,19
42 1,40 2,27 0,46 0,66 0,18 0,23 9,17 13,40
43 1,51 2,16 0,50 0,64 0,12 0,16 4,56 7,73
14 1,41 2,29 0,31 0,51 0,17 0,23 1,02 8,29
15 1,47 2,55 0,60 0,85 0,25 0,32 7,77 13,04
16 1.32 2.82 0.74 1,07 0,40 0,50 21,75 29,02
a7 1,40 2,37 0,68 0,89 0,23 0,30 26,29 31,00
18 1,40 2,66 0,62 0,90 0,31 0,39 13,87 19,98
49 1,44 2,44 0,67 0,90 0,24 0,30 8,82 13,69
50 1,40 2,18 0,61 0,79 0,14 0,20 5,38 9,15
51 1,19 2,42 0,76 1,04 0,32 0,40 10,14 16,12
52 1,21 2,21 0,76 0,98 0,24 0,31 1,84 9,69
53 1,04 1.12 0,94 0,96 0,01 0,02 0,74 1,12
54 1,23 2.15 0,82 1,02 0,24 0,30 12,81 17.26
55 1,23 2,20 0,78 1,00 0,25 0,32 11,68 16,42
56 1,64 2,46 0,66 0,85 0,18 0,24 10,66 14,67
57 1.22 2,02 0.77 0,95 0,20 0,26 9,62 13,49
58 1,18 2,72 0,81 1,15 0,43 0,53 24,66 32,12
59 1,10 311 0,89 1,34 0,59 0,72 24,46 34,20
60 1.14 2,90 0,85 1,25 0,50 0,61 6,88 15,44
61 1,07 3,52 0,93 1,48 0,73 0,89 11,06 22,99
62 1,20 3,25 0,82 1,29 0,59 0,73 26,05 36,03
63 1,16 3,37 0,84 1,33 0,63 0,78 11,80 22,50
64 1.24 2.39 0.75 1,01 0,29 0,37 17,35 22,93
65 1,27 2,28 0,77 1,00 0,26 0,33 31,17 36,07
66 1,33 2,39 0,69 0,93 0,27 0,34 30,43 35,59
67 1.00 4,21 1,00 1,72 0,97 1.19 153,02 168,63

Fonte: Elaboracao proépria.
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C. Vetor do Choque e Resumo dos Resultados dos Choques

da Demanda.

R AV PB AV AB ASalrios AOcupaes

Céd. UPI AY [ED [ET ER [ED [ET ER [ED [EI ER [ED [EI ER
1 10,24%| 19,86 (19,86 22,21 94,46 6,98 7,81 33,191(0,44 0,49 2,09 (37,75 42,22 179,57
2 [1,17%| 95,05 (95,05 9,29 47,55 (31,29 3,06 15,66 (11,35 1,11 5,68 [2.256,01 220,56 1.128,71
3 [0,04%| 3,60 (3,60 5,40 7,73 (3,03 4,56 6,52 (0,11 0,17 0,24 (30,02 45,10 64,52
4 [0,00%| 0,02 [0,02 20,10 0,72 0,01 11,79 0,42 0,01 5,11 0,18 [0.26 246,92 8,89
5 [0,16%| 12,66 (12,66 1,45 1,05 (8,68 10,99 0,72 (0,72 0,08 0,06 (7,82 0,90 0,65
6 [0,00%| 0,00 0,00 0,00 0,00 (0,00 0,00 0,00 (0,00 0,00 0,00 (0,00 0,00 0,00
7 10,00%| 0,36 0,36 2,23 0,26 (0,10 0,60 0,07 [0,05 0,29 0,03 [1,09 6,74 0,79
8 [0,03%| 2,54 [2,54 13,82 142,55(0,32 0,49 18,16 (0,17 0,26 9,68 [5,74 8,63 321,91
9 [0,01%| 0,95 (0,95 0,77 3,80 (0,11 10,09 0,43 (0,10 0,08 0,40 (2,44 1,98 9,74
10 |0,03%| 2,35 2,35 9,95 78,9310,35 1,50 11,92/0,18 0.75 5,95 (8,562 36,06 286,11
11 [{0,02%| 1,80 (1,80 1,80 41,8210,42 0,42 9,67 [0,11 0,11 2,47 (3,14 3,15 72,90
12 {0,00%| 0,16 (0,16 0,01 2,36 (0,03 10,00 0,52 (0,01 0,00 0,10 (0,14 0,01 2,09
13 10,01%| 0,89 [0.89 5,64 11,500,20 1,25 2,54 (0,13 0,80 1,62 (8,96 56,50 115,24
14 10,00%| 0,17 0,17 0,41 9,51 0,05 0,13 2,97 (0,03 0,07 1,56 [3,36 8,17 189,49
15 [{0,01%| 0,47 (0,47 0,21 5,41 (0,13 10,06 1,46 (0,08 0,04 0,95 (3,96 1,81 45,57
16 [0,01%| 1,20 (1,20 42,74 6,50 (0,35 12,42 1,89 (0,17 6,24 0,95 [13,18 471,04 71,67
17 10,01%| 0,56 0,56 2,14 1,82 (0,12 0,48 0,41 (0,03 0,12 0,10 [1,15 4,40 3,75
18 [0,01%| 0,74 [0.74 8.18 5,64 0,25 2,73 1,89 (0,13 1,48 1,02 [5,82 63,98 44,11
19 {0,00% | 0,00 (0,00 9,10 7,96 (0,00 10,63 0,55 (0,00 0,01 0,01 0,00 0,37 0,32
20 [0,01%| 0,63 0,63 4,15 17,44 10,10 0,68 2,85 (0,06 0,40 1,67 (1,19 7,80 32,81
21 [0,03%| 2,26 2,26 18,41 11,34 0,32 2,58 1,59 (0,07 0,53 0,33 [1.30 10,54 6,50
22 [0,00%| 0,36 0,36 3,93 0,95 0,06 0,62 0,15 (0,02 0,18 0,04 (0,38 4,14 1,00
23 10,01%| 0,44 (0,44 0,58 2,81 (0,07 0,10 0,46 (0,03 0,04 0,19 (1,18 1,58 7,60
24 10,00%| 0,03 0,03 0,02 0,18 (0,01 0,00 0,06 (0,00 0,00 0,01 (0,05 0,02 0,27
25 [0,05%| 3,95 [3,95 42,19 9,46 0,79 8.49 1,90 [0.44 4,72 1,06 [14,11 150,88 33.83
26 [0,03%| 2,72 (2,72 330,73 7,18 |0,66 79,72 1,73 (0,35 42,06 0,91 (12,87 1.564,30 33,96
27 [0,08%| 6,12 6,12 108,87 3,93 (0,98 17,37 0,63 (0,22 3,85 0,14 5,11 90,96 3.28
28 [0,01%| 0,81 0,81 4,69 0,49 (0,14 0,79 0,08 (0,04 0,22 0,02 [1,14 6,56 0,68
29 [0,46%| 37,01 [37,01 79,48 7,68 [10,89 23,38 2,26 [5.19 11,14 1,08 [236.69 508,30 49,10
30 {0,04%| 3,03 (3,03 0,15 0,23 |0,38 10,02 0,03 (0,17 0,01 0,01 (4,54 0,22 0,35
31 [0,24%| 19,51 (19,51 9.60 2,20 (3,59 1,77 0,41 2,24 1,10 0,25 (50,02 24,60 5,64
32 [1,08% | 88,06 [88,06 8.70 1,05 [21,53 2,13 0,26 [10,92 1,08 0,13 [254,68 25,16 3,02
33 |0,56% | 45,27 (45,27 0,56 6,04 (5,53 0,07 0,74 (3,07 0,04 0,41 43,90 0,54 5,86
34 (0,02%| 1,87 [1.87 3,31 1,49 [0.39 0,68 0,31 (0,30 0,54 0,24 16,57 11,62 5,22
35 [0,08%| 6,72 6,72 0,45 0,39 [1,20 0,08 0,07 (0,52 0,03 0,03 [11,70 0,78 0,68
36 [0,65% | 52,40 [52,40 6.73 21,21[18,30 2,35 7,41 6,97 0,89 2,82 459,07 58.91 185,85
37 |1,14%| 92,87 (92,87 53,07 11,14 [25,25 14,43 3,03 (8,39 4,80 1,01 (558,77 319,31 67,00
38 [0,03%| 2,78 [2,78 101,16 164,79(0.88 31,94 52,0310,10 3,63 5,91 [1,82 66,35 108,09
39 [0,00%| 0,06 0,06 8.09 14,46 /0,03 4,72 8,44 (0,01 1,36 2,43 10,57 79,57 142,18
40 (76,47%|6.208,41/6.208,41 671,33 10,14 [2.831,37 306,16 4,62 (783,22 84,69 1,28 [60.108,58 [6.499,68 98,15
41 [9,10% | 738,75 (738,75 591,72 788,93/395,02 316,40 421,85/138,88 111,24 148,31/8.818,11 7.063,05 [9.417,09
42 10,62%| 50,21 (50,21 215,38 201,24{14,84 63,66 59,48 5,81 24,93 23,29(310,18 1.330,48 1.243,12]
43 10,00% [ 0,02 [0,02 0,98 0,82 0,00 0.26 0,23 (0,00 0,04 0,03 (0,02 1,27 1,12
44 10,00%| 0,01 [0,01 20,02 16,92 (0,00 2,34 1,97 (0,00 2,07 1,75 (0,01 16,64 14,06
45 [0,00% | -0,03 [-0,03 54,42 59,99 ]-0,01 20,30 22,37 ]-0,01 8,84 9,74 |-0,13 209,45 230,87
46 [0,00%| 0,05 0,05 13,49 10,04 [0,03 7,94 5,91 (0,02 4,84 3,60 (0,94 263,24 195,89
47 10,00%| 0,07 (0,07 5,64 147,51/0,04 2,96 77,54 10,01 1,05 27,35(1,59 133,91 3.503,58|
48 [0,00%| 0,13 0,13 0,80 4,21 0,05 0,34 1,78 |0,03 0,19 1,03 [1,33 8,40 44,29
49 [0,00%| 0,04 0,04 11,09 9,97 0,02 4,91 4,42 (0,01 1,76 1,58 (0,20 53,85 48,43
50 [0,02%| 1,30 [1,30 15,52 49,86 0,53 6.25 20,0910,10 1,17 3,75 [2.35 27.97 89,85
51 [3,10% | 251,78 251,78 14,28 6,35 (164,85 9,35 4,16 (71,72 4,07 1,81 [2.095,08 118,79 52,83
52 [0,03%| 2,66 [2,66 89,97 150,59(1,70 57,57 96,36 (0,563 18,08 30,26 8,21 277,45 464,40
53 [0,02% | 1,42 [1.42 58,43 465,16[1,30 53,77 428,09(0,01 0,31 2,44 10,66 27,36 217,84
54 [{0,00%| 0,01 (0,01 125,97 63,48 (0,01 85,41 43,04 0,00 24,42 12,31 (0,12 1.339,39 674,91
55 [0,38% | 30,82 (30,82 22,86 4,42 20,02 14,84 2,87 16,55 4,86 0,94 298,50 221,35 42,78
56 [0,00%| 0,02 0,02 28,62 16,120,01 10,30 5,81 (0,00 2,08 1,17 0,11 179,40 101,08
57 [0,02%| 1,96 [1,96 34,51 10,62 (1,28 22,62 6,96 (0,33 5,79 1,78 [15,37 270,62 83,26
58 [0,00%| 0,24 0,24 137,02 22,96 0,17 26,55 16,46 (0,10 14,76 9,15 [5,60 857,21 531,56
59 [0,00% | 0,04 0,04 17,23 8,01 (0,04 14,32 6,66 (0,02 9,79 4,55 [1,01 405,66 188,60
60 [1,63% | 132,25 132,25 17,95 19,61 (102,79 13,95 15,24 162,23 8.45 9,23 (743,21 100,89 110,23
61 |2,18% | 176,74 (176,74 0,93 1,24 [158,70 0,84 1,11 [125,90 0,66 0,88 [1.829,31 9,63 12,80
62 |0,09%| 7,21 (7,21 13,55 70,27 5,20 2,56 50,64 (4,02 1,98 39,14 (177,22 87,28 1.726,53|
63 [0,04%| 2,99 [2,99 0,01 0,27 2,26 0,01 0,21 [1,79 0.01 0,16 29,60 0,10 2,71
64 [0,01%| 0,54 0,54 0.20 103,11/0,34 0,12 64,37(0,14 0,05 25,86 (7,94 2,90 1.515,31
65 (0,00% | 0,02 0,02 0,95 8,87 (0,01 0,59 5,47 (0,00 0,21 2,01 (0,53 27,83 260,15
66 [0,01%| 1,05 (1,05 9,80 78,50 (0,57 5.31 42,54 (0,22 2,10 16,79 (28,71 267,74 2.145,16|
67 [0,00%| 0,00 0,00 0,00 63,34 0,00 0,00 63,34 (0,00 0,00 61,66 (0,00 0,00 9.691,87

Fonte: Elaboracao propria.
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