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RESUMO

A cidade de Manaus sera uma das sub-sedes da Copa do Mundo de 2014 a ser
realizada no Brasil e, portanto precisara melhorar sua infraestrutura para realizagao
deste evento esportivo. Dentre as principais obras de infraestrutura previstas estao:
Arena da Amazdnia e o Monotrilho. Os investimentos nessas obras publicas irdo
gerar efeitos econdmicos diretos e indiretos na cidade de Manaus, os quais séo
calculados a partir de multiplicadores apropriados para eventos esportivos deste
porte. A mobilidade urbana é outro problema a ser resolvido por conta de retencdes
que findam se transformando em congestionamento na cidade, problema este
existente em qualquer capital do pais. A metodologia aplicada neste estudo esta
baseada em: pesquisas bibliograficas, onde se buscou adaptar multiplicadores de
eventos esportivos da mesma magnitude para avaliar os efeitos diretos e indiretos
na economia local, e a utilizacdo de equacdes matematicas apropriadas para
calcular os custos com Mobilidade Urbana na cidade de Manaus. Os resultados
alcancados neste estudo demonstram incremento de quase 200% ao Valor
Adicionado da Atividade da Construgao Civil, que impacta diretamente na economia
local, agregando maior valor ao PIB da cidade. Os efeitos indiretos ocorridos na
economia manauara ocorrem principalmente na inclusdo de novos postos de
trabalho, os quais geraram mais de 75 mil empregos diretos e indiretos. Outro dado
importante sdo os custos com o congestionamento de veiculos que somam mais de
R$ 500 milhdes por ano. O crescimento econdmico por sua vez ocorrera somente no
periodo de realizacdo das obras publico-privada ampliando ainda mais a economia
da cidade de Manaus.

Palavras Chaves: Efeito Multiplicador, Congestionamento, Investimento.



ABSTRACT

The city of Manaus is one of the sub-offices of the World Cup 2014 to be held in
Brazil, and therefore need to improve its infrastructure to achieve this sporting event.
Major infrastructure works are: Arena da Amazonia and the Monorail. The
investments in these public works will generate direct and indirect economic effects
in the city of Manaus, which are calculated from appropriate multipliers for sporting
events of this magnitude. Urban mobility is another problem to be solved because of
deductions that they cease becoming congestion in the city, this problem exists in
any capital city. The methodology applied in this study is based on: literature
searches, where they sought to adapt multipliers sporting events of the same
magnitude to assess the direct and indirect effects on the local economy, and the use
of appropriate mathematical equations to calculate the costs of urban mobility in the
city of Manaus. The results achieved in this study show an increase of almost 200%
of the Added Value of Construction Activity, which directly impacts the local
economy, adding more value to the city's GDP. The indirect effects occurring in the
economy manauara occur mainly in the inclusion of new jobs, which generated more
than 75 thousand direct and indirect jobs. Another important factor is the cost of
congestion of vehicles totaling over $ 500 million per year. Economic growth in turn
will only occur during the execution of works public-private further expanding the
economy of the city of Manaus.

Key Words: Multiplier Effect, Congestion, Investment.
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| INTRODUCAO

A cidade Manaus esta localizada na regido norte do Brasil, a margem
esquerda do Rio Negro. Manaus € a porta de entrada para a maior floresta tropical
do planeta. Esta localizagao proporciona um dos mais belos espetaculos naturais da
terra: o encontro entre as aguas escuras do Rio Negro e as aguas barrentas do Rio
Solimdes.

A cidade cresceu e atraiu novos contingentes populacionais advindos
principalmente de estados do Norte e Nordeste. A partir desse contingente
populacional juntamente com municipios vizinhos a ela, formou em 2007 a Regiao
Metropolitana de Manaus — (RMM)' que se compde de oito municipios. A sua
populagdo € constituida de brancos, caboclos, indios, negros, de modo que
predomina uma heterogeneidade no plano sociocultural. No entanto, no plano
econdmico, surge sem muita diferenga, um processo de acumulagdo baseada na
exploracao da terra, dos rios, da floresta e das atividades tipicamente urbanas, tais
como, industria, comércio e servigos.

Os municipios que compdem a RMM tém como referéncia econbémica o
municipio de Manaus, sede capital do Amazonas. As razdes sao obvias, Manaus

acomoda uma populagdo de 1,8 milhdes de pessoas (CENSO 2010 IBGE) e

! Criada em 30 de maio de 2007 pela lei Complementar n°® 52/2007 incluindo os municipios de
Manaus, Careiro da Varzea, Iranduba, Itacoatiara, Novo Airdo, Presidente Figueiredo e Rio Preto da
Eva. Sendo modificado pela lei Complementar n° 59/2007 de 27 de dezembro de 2007 integrando o
municipio de Manacapuru a Regiéo.



concentra 95,5% do PIB da Regido Metropolitana. A economia da sede da RMM é
focada na Industria de transformacéo tanto que Manaus ¢é a terceira cidade industrial

do pais (PIB Municipal 2009 IBGE).

O problema enfrentado na RMM é em grande parte a dependéncia econdmica
em relacdo a Manaus e o outro fato, € por ndao haver entre os municipios
conurbacgao propriamente dita. Como a transferéncia de bens e servigos é realizada
de Manaus para outras cidades e pouco de outras cidades para Manaus, € provavel
que se tenha mais um problema que se insere nesta regido € caso de nao haver
uma infraestrutura que crie um canal de comunicagcao entre as pessoas, bens e
servigos fundamentais para uma regiao metropolitana.

Apesar das dificuldades geograficas a RMM foi criada. Passados mais de
quatro anos de sua criacdo a RMM experimentou apenas um acréscimo de
diferencial expressivo que permitisse uma interacdo melhor entre a sede e os
municipios que foi a criagao da Ponte Rio Negro que interliga a capital amazonense
a trés municipios do interior do Estado: Manacapuru, Iranduba e Novo Air&o.

A Copa do Mundo é um evento esportivo que ocorre a cada quatro anos e em
2014 que sera realizado no Brasil e vem trouxe muitas expectativas quanto ao
crescimento e desenvolvimento econdmico-social para o pais e, principalmente para
as cidades sede, onde ocorrerao os jogos do Mundial. Isso por que, com o evento
esportivo, todas as cidades sedes sofrerdao transformagdées em sua estrutura fisica
para receber os turistas internacionais e nacionais durante o mundial de 2014.

No ano de 2008, dezoito cidades brasileiras de diferentes regides do pais

passaram a concorrer por 12 vagas para ser uma das sub-sedes dos jogos da Copa
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de 2014. A cidade de Manaus fez parte desse seleto grupo e sagrou-se como uma
das sub-sedes do Mundial a ser realizado no Brasil.

Apos a escolha como sub-sede a cidade para ser uma das sedes, mas para
isso a cidade sofrera transformagdes em sua infraestrutura para poder atender as
demandas da FIFA (Fédération Internationale de Football Association).

Diante dessas demandas muitos investimentos serdo realizados a partir da
Matriz de Responsabilidades, mas para o trabalho apresentado o foco sera para:

. A Construcdo da Arena da Amazénia,;

. O Monotrilho;

E utilizando essas duas grandes obras que se buscou observar os efeitos
causados na economia amazonense. Nao se tratando de prospectar os impactos
econdémicos para 2014, mas observando o quanto esses empreendimentos
modificam uma economia em desenvolvimento.

A ferramenta Produto Interno Bruto - PIB e outras variaveis foram utilizadas
para medir o impacto no crescimento produtivo do Estado, isto por que o PIB € o
principal vetor de medigdo do crescimento econémico local e tal observagao se da
na insercao de novos investimentos que geram num dado periodo de tempo
impactos econémicos.

O presente trabalha avaliou os efeitos econdmicos dos investimentos publicos
estaduais previstos para realizagcao do evento esportivo Copa de 2014 a ser
realizado na sub-sede Manaus principalmente nas obras de construgao civil: Arena
da Amazénia e do Monotrilho.

Buscou entender os efeitos econbmicos gerados a partir desses
investimentos na cidade de Manaus, que refletem em toda regido como impactos

positivos ou negativos. Partindo deste ponto observou-se que o evento esportivo
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copa de 2014 pode propiciar na Regido Metropolitana de Manaus — RMM, impactos
estruturais e sociais principalmente que afetaram em maior escala a capital
amazonense Manaus.

Dentro destas transformagdes segue os investimentos em: setor de transporte
com mudangas em sua malha viaria da cidade com introdugdo de transportes
coletivo mais eficiente; na construgdao de um novo estadio; ampliacdo do aeroporto;
ampliacdo da rede hoteleira; na ampliacdo da rede de saude; construcdo centros
esportivos; ampliacdo da rede de transmissdo de energia e ampliacédo e melhoria
das telecomunicagoes.

Entretanto, nosso foco foi a avaliagao dos efeitos multiplicadores ocasionados
na Construgdo da Arena da Amazénia e o Monotrilho por serem as obras de maior
relevancia desses investimentos publicos e por atrairam outros investimentos
privados para a regiao.

Para tanto, foram analisadas somente as obras dentro da Matriz de
Responsabilidade da Copa assumidas pelo sub-sede Manaus com foco na Arena da
Amazbénia e o Monotrilho (objetivo geral), e para que fosse possivel avaliar tais
efeitos foram necessarios:

(i) Analisar os efeitos ocupacionais diretos e indiretos das obras Arena da

Amazénia e do Monotrilho;

(ii) Estimar valor dos resultados direto e indireto na economia amazonense a

partir da aplicagcao dos efeitos multiplicadores da sobre as obras Arena da

Amazoénia e Monotrilho;

(iii) Descrever os custos com retencdo da Avenida Constantino Nery nas

horas de pico e os investimentos em mobilidade urbana em termos de sua

caréncia ou nao para o “bem estar” de Manaus.

18



Buscou-se o enriquecimento em outros estudos semelhantes para a
nao perda do foco. Obras de eventos em eventos esportivos sdo de natureza
publica e privada, visto que muitas empresas investem em esportes, bem

Como O governo.
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I AS PRINCIPAIS TEORIAS DE CRESCIMENTO ECONOMICO E
DESENVOLVIMENTO REGIONAL

Todo espago aberto sofre influencia externa e interna, e em cada regido
observa-se que existem diversas peculiaridades e muitas sdo as politicas alocadas
para o crescimento e desenvolvimento econdmico locacional.

As teorias de crescimento regional concentram-se suas analises nos efeitos

enddgenos, centro-periferia, inter-regional e intra-regional.

2.1 Efeitos do Crescimento Econémico

As politicas publicas sdo alocadas para o mercado externo e interno e para
Hirschman é fundamental que os investimentos sejam concentrados no ponto de
crescimento inicial durante determinado periodo, o que auxilia a consolidagdo do
crescimento econdémico.

Hirschman, ao contrario, destaca a importdncia de concentrar os
investimentos em projetos chaves, ja que o proprio processo de desenvolvimento &
desequilibrado, favorecendo areas ja mais dindmicas de forma a potencializar os
trickling-down effects. O investimento publico deve desempenhar um papel de
inducao, privilegiando areas potencialmente mais promissoras, o que nao é tarefa
facil (mas tudo isso no curto prazo, no longo prazo deve-se buscar a equidade

nacional):



“It is probably reasonable to assume that the
need for the investment of public funds in the country’s
spontaneously growing areas is particularly great in the
initial stages of development, as basic utilities are
created and rapidly expanded. After development has
proceeded for some time, the need for public investment
in relation to private investment tends to decline and in
any event an increased portion of public investment can
be financed out of earnings of previous investments
(HIRSCHMAN, 1958, p. 194).

Hirschman observa que uma determinada industria s6 sera criada se tiver a
capacidade de produzir e sO6 valera apena se a mesma conseguir vender sua
producdo. Em seu livro a Estratégia para o desenvolvimento Econdédmico de 1958 e
traduzido em 1961 para o portugués levanta a questdo se empresa tem ou nao

condicao de atrair pela indugcao novas atividades.

[...] é de maxima importdncia o fato de
determinado produto ser fabricado internamente resultar,
provavelmente, em esforcos da parte dos produtores
para propagar-lhe usos adicionais e na participagao
financeira dos mesmos em tais empreendimentos. A
disponibilidade interna de um produto da, assim, vida a
forgcas ativas que procuram ser utilizadas como input em
novas atividades econbmicas, que supram as
necessidades acarretadas recentes. (HIRSCHMAN,
1961, p. 155).

Para ele ha sim possibilidades de atragédo de novos investimentos em outros

setores da economia que sao influenciados pelos novos seguimentos propostos:

O input-provisdo procura derivada, ou efeito em
cadeia retrospectiva, isto é, cada atividade econémica nao
primaria induzira tentativas para suprir, através da
producdo interna, os inputs indispensaveis aquela
atividade. A producgao-utilizada, ou efeito em cadeia
prospectiva, ou seja, toda atividade que, por sua natureza,
nao atenda exclusivamente as procuras finais, induzira a
tentativas de utilizar a produgédo como inputs em algumas
atividades novas. (HIRSCHMAN, 1961, p. 155-156).

Nesse mesmo sentido a regido sofre efeito para frente e para tras pela
ocasido da implantagdao de um novo empreendimento ou industria e dentro desse

contexto percebe-se que a entrada de uma nova industria apresenta dimensodes
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grandiosas dependendo de seu porte, mas uma empresa isolada n&o tem a

capacidade de empreender sozinha o crescimento econémico, surge entdo uma

nova empresa que vinculada a essa da inicio a uma terceira e assim

sucessivamente criando uma enorme cadeia atendendo as demandas necessarias.

Conforme Hirschman:

Quando a industria A se estabelece primeiro, os
seus satélites logo surgem; quando, porém, a industria B é
subsequentemente instalada, pode isto contribuir para a
criacdo nao so dos seus proprios satélites, como também
de algumas firmas, que nem A nem B, isoladamente,
poderiam ter provocado. E, com a entrada em cena de C,
seguir-se-ao outras empresas, que requerem os estimulos
conjugados, ndo s6 de B e C, e sim de A, B e C. Esse
processo pode-se estender no sentido de explicar a
aceleragao do crescimento industrial, que é tao relevante
nas primeiras etapas do desenvolvimento de um pais.
(HIRSCHMAN, 1961, 161).

Os efeitos sao inumeros apara o surgimento de um grande empreendimento,

embora Hirschman (1961) se refira aqui a implantagdo de industrias e que né&o

deixam de ser chamados de investimentos e que ao longo tempo desenvolve a

regiao.

Pode-se conceber que esse padrao seja muito util
na consideragdo dos repentinos surtos de investimentos,
em relacdo a renda — o ponto de decolagem [take off] de
Rostow [ou a mudanga primaria de Myrdal, ou o big push
de Rosesntein-Rodan] -,que serve para caracterizar o
processo de desenvolvimento de uma quantidade de
paises. (HIRSCHMAN, 1961, p. 176).

2.2 Efeitos Multiplicadores da Economia

O conceito de “Multiplicador” em termos econbmicos foi desenvolvido e

sistematizado nas Contas Nacionais. Tinha como principal funcdo medir a Renda

Nacional e foi idealizado com os trabalhos do inglés Sir William Petty (1623 — 1687)

e do francés Pierre Boisguillebert. Wiiliam Petty foi quem primeiro estimou a renda

nacional da Inglaterra, isto em 1665.
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No decorrer dos anos os métodos foram se aperfeicoando até chegar a Simon
Kuznets (1901 — 1985), o qual foi publicada pelo National Bureau of Economic
Research, em 1942. Depois recebeu mais uma contribuicdo do economista inglés
John Richard Nicholas Stone (1913 — 1991) em seu livro National Income and
Expenditures e Social Accounting and Economic Models. A partir dai se estabeleceu
o Método de Kuznets-Stone, até hoje usado pelos paises para a contabilizagdo da
Renda Nacional.

Mas, foi o economista inglés Sir John Maynard Keynes (1985) quem
introduziu em economia o conceito de multiplicador.

O conceito de Multiplicador nasceu da necessidade de Keynes de medir o que
acontece com o Produto (Renda) Nacional quando ha uma variagéo no investimento.

O conceito de Multiplicador nasceu da necessidade de Keynes de medir o que
acontece com o Produto (Renda) Nacional quando ha uma variagao no investimento.
Ou seja, ao imaginar o multiplicador, Keynes estava interessado em descobrir o
efeito que o aumento nos investimentos provocava sobre o Produto Nacional. Em
termos analiticos o Multiplicador € a relagao entre a variagdo na variavel dependente

e a variagdo em uma variavel independente.

2.3 Efeitos locacionais de Mao-de-Obra

A mao-de-obra é outro fator que para uma economia em desenvolvimento
podera apresentar de imediato um impacto mais abundante e dar a entender que em
funcdo do evento o emprego tende a se expandir, porém é preciso observar como

menciona KEYNES (1985) em caso de pleno emprego:

[...] o emprego de certo numero de homens em
obras publicas produzira [...] sobre o emprego agregado
um efeito muito maior, quando o desemprego for severo,

23



do que mais tarde, quando o pleno emprego estiver
prestes a ser alcangado. Quando existe desemprego
involuntario, a desutilidade marginal do trabalho &,
necessariamente, menor que a utilidade do produto
marginal. Na realidade, pode ser muito menor, pois certa
quantidade de trabalho, para um homem que esteve muito
tempo desempregado, em vez de desutilidade, pode ter
utilidade positiva. Admitindo isto, o raciocinio anterior
demonstra como o0s gastos inateis provenientes de
empréstimos [gastos publicos] podem, apesar disso,
enriquecer no fim de contas a comunidade. A construgédo
de piramides, os terremotos e até as guerras podem
contribuir para aumentar a riqueza, se a educagido dos
nossos estadistas nos principios da economia classica for
um empecilho a uma solu¢cdo melhor. (KEYNES, 1985, p.
95-96).

Se a economia local apresenta desemprego em grandes proporgdes € certo

que o surgimento de uma grande obra publica ira impactar diretamente sobre este.

Outro sim se pode dizer que o endividamento do Estado por conta dos empréstimos

que ira contrair aquecera a economia local por conta dos novos empregos gerados.

Os novos investimentos produzem um efeito direto da geragdo de novos

empregos e forma uma nova demanda, mas, segundo Keynes aumentando a renda

real agregada.

Quando o emprego aumenta, aumenta, também, a
renda real agregada. A psicologia da comunidade é tal que,
quando a renda real da comunidade aumenta, o consumo
agregado também aumenta, porém nao tanto quanto a renda.
Em consequéncia, os empresarios sofreriam uma perda se o
aumento total do emprego se destinasse a satisfazer a maior
demanda para consumo imediato. Dessa maneira, para
justificar qualquer volume de emprego, deve existir um volume
de investimento suficiente para absorver o excesso da
producéo total sobre o que a comunidade deseja consumir
quando o emprego se acha a determinado nivel. (KAYNES,
1985, p. 31)

24



2.4 Polos de Crescimento Econémico
Os polos de crescimento e desenvolvimento econbémico sao importantes para
uma regido para que esta possa crescer e desenvolver-se economicamente e

socialmente essa teoria surgiu na Franga conforme Souza:

A teoria dos pélos de crescimento foi desenvolvida por
Francois Perroux, em 1955, ao observar a concentragédo
industrial na Frangca, em torno de Paris, e na Alemanha, ao
longo do Vale da Ruhr (Perroux, 1977). O pdlo de crescimento
tem uma forte identificacdo geografica, porque ele é produto
das economias de aglomeragdo geradas pelos complexos
industriais, que s&o liderados pelas industrias motrizes (. Um
complexo industrial € um conjunto de atividades ligadas por
relagcdes de insumo-produto. Ele forma um pdlo de crescimento
quando for liderado por uma ou mais industrias motrizes; e ele
se tornara um polo de desenvolvimento quando provocar
transformacgdes estruturais e expandir o produto e o emprego
no meio em que esta inserido (Souza, 1993, p. 33).

Francois Perroux e seu aluno J. R. Boudeville entendem que existem trés
tipos de polo de crescimento o primeiro seria polo-nagéao, o segundo polo-regidao e o
terceiro polo-cidade, sendo o primeiro como polo dominante.

Para Perroux, conforme Andrade (1987, p. 65), “o pdlo de desenvolvimento
nao existe como unidade isolada, mas [sim como unidade] ligada a sua regiao pelos
canais por onde se propagam os precos, os fluxos e as antecipag¢des de demanda”.
Essa situacdo € semelhante a citada por Hirschman que em sua teoria do
encadeamento observa que a industria isolada n&o consegue criar todos os meios

necessarios ao desenvolvimento.

[..] o desenvolvimento de um conjunto de
territérios e de sua populagdo s6 € obtido pela
propagacdo consciente dos efeitos dos polos de
desenvolvimento. Esta propagacao feita por um caminho
que liga dois polos da origem ao que ele [Perroux]
chama de eixo de desenvolvimento, salientando porém
que o eixo nao é apenas uma estrada, um caminho e
que, além disso, ligado a estrada, deve haver todo um
conjunto de atividades complexas que indicam
“orientagdes determinadas e duraveis de
desenvolvimento territorial e dependem sobretudo da
capacidade de investimento adicional”. Assim, os eixos
pressupdem a presenca de outros bens

25



complementares, como energia, crédito e competéncia
técnica. [...]. (ANDRADE, 1987, p. 65-67).

E notério que esse desenvolvimento seja acompanhado de outros

seguimentos e esses polos s&o atrativos para outros investimentos na regiao.

Os podlos de crescimento industrial iniciariam o
processo que seria, em seguida, difundido ao resto da
economia por efeitos multiplicadores e de aglomeragao
sobre o investimento, a renda e o emprego, incluindo a
multiplicagdo de pequenas empresas. A teoria de
Perroux se completava assim com a idéia de
encadeamentos para frente e para tras de Hirschman
(1958). As industrias “motrizes” eram ainda associadas,
como lembra Pecquer (1989), a industria pesada
(siderurgia, metal-mecéanica, quimica) [...]. (ALMEIDA,
2002, p. 255).

Em ambas teorias o processo de aglomeragdo de empresas (cluster) é
inevitavel, pois observa-se que os efeitos com a implantagdo de uma industria gera a
implantagao ou criagdo de outra para suprir demandas que surgirdo no decorrer do

tempo.

2.5 A Nova Geografia Econdmica

A Nova Geografia Econdmica (NGE) evoluiu nestes ultimos anos, devido as
crescentes preocupacdes com o desenvolvimento econémico e social, tornou-se um
campo fértil, onde investigadores indagam as razdes da existéncia de tamanhas
desigualdades entre territérios.

Para Alexandre (2001) num primeiro momento a Teoria Econémica tradicional
ignorava 0s aspectos espaciais. Embora os economistas classicos escrevessem
sobre a sequéncia evolutiva da atividade econdmica, a sua analise formal
relacionava-se principalmente com um mundo estatico, ndo espacial. Muitas das
suas formulagcbes foram elevadas a condicdo de imutaveis leis eternas, o que

configurava como validade universal.
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A Nova Geografia Econémica pressupde o surgimento de novos custos com a
implantagdo de novos polos de desenvolvimento pela insergdo de novas industrias
nos mercados de concorréncia perfeita e monopolista que se ampliaram com
advento da globalizagéo a partir de 1970.

Nesse processo ha o surgimento de novos custos para as firmas e o governo,

dentre os quais o custo do transporte tem destaque.

A interagdo entre os custos de transporte e o
comércio ao nivel intermédio cria externalidades que
levam a aglomeracdo da atividade industrial. Estas
externalidades sdo semelhantes aquelas criadas a partir
da interacdo entre os custos de transporte e a
mobilidade do trabalho (Krugman, 1991).

Para o objeto da presente pesquisa, as externalidades poderédo ser negativas
ou positivas e podem também compreender tanto uma quanto a outra a medida que
a implantacao das obras previstas acontece.

Para explicar a atragdo de novas industrias, em regides especificas Krugman
(1995, p. 319) sugere a existéncia de economias externas generalizadas, e nao
economias externas especificas interessando a uma industria particular. As
primeiras derivam das infraestruturas em geral, da disponibilidade de pessoal
especializado, universidades, centros de pesquisa e de apoio empresarial, entre
outros.

O surgimento dessas novas industrias, ou de polos de crescimento por
implantagdo de uma fabrica, necessitara que os meios de transportes sejam
eficientes para a escoagao da producéo.

Nesse tocante, nosso objeto de verificacdo requer avaliar a ambiguidade dos
efeitos dos custos de transporte que sao tdo importantes quanto a implantacdo de

novos polos de crescimento.

27



Para Ruiz ha diferenga de dois argumentos o primeiro afirma que a reducéo
dos custos de transporte integra as regides isoladas aos grandes centros industriais
e urbanos, mas segundo pertencente a NGE afirma que essa relagédo linear nao
acontece. Pois, para NGE um sistema de transporte mais eficiente ajuda a integrar a

regido, mas nao a desenvolve. Esse argumento seria:

O argumento de NGE para o efeito dubio do
custo de transporte é similar a classica politica a
industria nascente. Para que uma industria se
desenvolva é necessario um certo periodo de protegao
na qual as firmas aprenderiam a operar eficientemente
as plantas industriais, a criar estruturas de
monitoramento dos mercados e a desenvolver e absolver
tecnologias. Nessa fase de maturagdo, a integragdo
poderia simplesmente inviabilizar o desenvolvimento
local. (RUIZ, 2006, p.153)

Essa inviabilizacdo se da por ndo haver ainda maturacdo dos investimentos
ou baixa escala de produgao em segmentos que exigem escala minima de eficiéncia
e caso sejam integradas por meio de uma construgdo de uma ponte, ou ampliagao
de portos e novas rotas aéreas poderiam trazer prejuizos as firmas que néo
estivessem preparadas para a concorréncia que seria até mesmo desleal.

Por outro lado essa integragdo causaria um efeito no crescimento
populacional, principalmente no crescimento urbano.

Outro fator analisado €, segundo Ruiz (2006), se a industria regional produzir
produtos diferenciados dos produtos do centro geraria um efeito positivo, caso
contrario, se os produtos fossem similares, isto causaria prejuizo ou
desindustrializacdo com perda de emprego e renda.

Martin, conforme Ruiz (2006) passou a observar, a partir da Nova Geografia
Econbmica, uma conexao entre os diferentes sistemas de transportes e seus efeitos

sobre o crescimento econdmico e desigualdades regionais.
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Os dois tipos de sistemas seriam: intra-regional conectando os mercados de
uma determinada regido e o outro inter-regional conectando varias regides como
ocorrem no eixo sul-sudeste do brasil.

Em resumo para Ruiz (2006) ocorre:

[..] sistema de transporte intra-regionais
estimulam o surgimento de economias regionais mais
simétricas, mas podem reduzir as taxas decrescimento
da economia nacional. Os sistemas de transporte inter-
regionais maximizam a taxa de crescimento da
economia, mas criam estruturas regionais mais
assimétricas. Nesse caso, se o0 governo central pretende
acelerar a taxa de crescimento da economia, o0s
sistemas de transporte devem ser priorizados. Caso o
objetivo seja a reducdo das desigualdades regionais, a
opgao seria os sistemas de transporte intra-regionais.
(RUIZ, 2006, p.155)

2.5.1 Desenvolvimento Urbano

Os custos com congestionamento acontecem segundo Krugman, conforme
Alexandre (2001), a partir da urbanizacdo — e o desigual desenvolvimento regional,
que é um processo intimamente relacionado. Isto claramente envolve uma tenséao
entre forgas centripetas que tendem a atrair a populagdo e a produgédo para as
aglomeracgoes e as forgas centrifugas que tendem a quebrar as aglomeragoes.

Para Krugman (1996) essas duas forgas existentes tendem a interferir de
modo positivo e negativo apresentando vantagens e desvantagens para o0s

mercados. Esse fato muda no decorrer do periodo conforme abaixo:

As Forgas centripetas: vantagens naturais de
sitios particulares: portos, rios; localizagbes centrais.
Externalidades do tamanho do mercado: acesso ao
mercado; acesso aos produtos; trabalho abundante.
Externalidades puras: divulgacdo do conhecimento. As
forcas centrifugas: forgas mediadoras do mercado
(custos de transporte, renda do terreno urbano; atragao
de recursos dispersos, tal como terreno para cultivo) e
forcas nao relacionadas com o] mercado:
congestionamento, poluigdo. (KRUGMAN, 1996, P. 37-
48)
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Essas duas forgas agem nos aglomerados urbanos formando um novo custo
tanto para a populagdo quanto para as firmas, gerando também custos com meio

ambiente e com saude.
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I OS EVENTOS ESPORTIVOS

3.1 Conceito de Evento esportivo

Dar um conceito para um evento esportivo ndo é uma tarefa muito facil e
dependendo do tipo de evento pode se tornar ainda mais complicado, e, por
possuirem caracteristica muito préoprias possuem diversas definicoes.

Os eventos esportivos segundo Goidanich e Moletta sdo acontecimentos
criados para ocorrer em um determinado lugar em um espago de tempo pré-
determinado. Podem ocorrer ainda de forma espontanea ou serem provocados.

A Copa do Mundo de futebol, doravante simplesmente Copa do Mundo, € um
evento esportivo que se enquadra dentro do conceito de evento provocado e pré-
determinado em lugar em um espago de tempo.

A Copa do Mundo é um evento que ocorre de quatro em quatro anos, assim
como as olimpiadas. Esse evento segundo Ashton e Fagundes foi idealizado pelo
francés Jules Rimet, fato ocorrido logo apés o futebol ter sido negado nos Jogos
Olimpicos de 1932, pela baixa popularidade do esporte nos Estados Unidos. Rimet,
ao assumir o cargo de presidente da FIFA, criou a primeira Copa do Mundo em
1928, mas sua primeira edi¢do ocorreu apenas em 1930. Primeiramente, sua ideia
era reunir as principais selecbes de futebol do mundo pela disputa do mundial,

sendo, simplesmente, uma competicado esportiva motivada por lazer. Como se



tratava de um sonho e poucas pessoas acreditavam que seria possivel realizar, ele
nao conseguiu apoio financeiro e teve que ser o proprio patrocinador do primeiro
troféu.

Ao longo dos anos o evento ganhou mais importancia e passou a ser mais
organizado e ja ndo era apenas um evento esportivo e sim lucrativo para seus
idealizadores. Passou a contar com apoio financeiro, pois 0 mesmo havia se tornado

um megaevento esportivo, um grande negocio (AMARAL, 2007).

3.2 Numeros das Copas

Segundo dados da Fédération Internationale de Football Association (FIFA),
em suas 19 edicbes a Copa do Mundo foi vencida por oito sele¢des diferentes.
Pentacampeao mundial, o Brasil € o Unico pais a ter disputado todos os torneios. Os
outros titulos foram conquistados por Italia (quatro), Alemanha (trés), Argentina
(dois), Uruguai (dois), Inglaterra, Franga e Espanha.

Trata-se do evento esportivo de maior audiéncia do mundo. Cerca de 715,1
milhdes de pessoas assistiram a final da Copa do Mundo da FIFA 2006 na
Alemanha. O evento de 2010 na Africa do Sul foi transmitido a 204 paises por 245
canais diferentes. Dentro dos estadios, 3.170.856 espectadores compareceram as
64 partidas, com uma meédia de 49.670 por jogo, sendo o terceiro maior publico total
dentre as edi¢des da copa, atras dos EUA 1994 e da Alemanha 2006.

Além disso, mais de seis milhdes de pessoas participaram de eventos com
teldes em 16 lugares espalhados pelo mundo: dez na Africa do Sul e os outros em
Roma, Paris, Berlim, Sydney, Cidade do México e Rio de Janeiro. Foram 350 mil os
torcedores que compareceram a Fan Fest Internacional da FIFA em Berlim para a

semifinal entre Alemanha e Espanha.
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Na ultima Copa do Mundo da FIFA, foram impressos 177.853 crachas de
credenciamento. Além disso, o programa de hospitalidade atraiu quase 250 mil
hospedes. Por sua vez, mais de 750 mil litros de cerveja foram vendidos nos
estadios, e 390,6 mil cachorros quentes foram comercializados em espagos abertos
ao publico, muitos deles aos 500 mil estrangeiros que visitaram a Africa do Sul.

Por meio de parcerias e direitos de transmissido, a Copa do Mundo da FIFA
gera importantes recursos para o investimento em atividades sociais relacionadas ao
torneio. Por ocasido da Africa do Sul 2010, foi lancada a campanha "20 Centros para
2010", que teve o objetivo de promover a saude publica, a educagéo e a pratica do
futebol em comunidades carentes do pais.

A Copa do Mundo da FIFA também gera recursos para muitos outros
programas de desenvolvimento que prestam auxilio as federagdes afiliadas a FIFA
durante todo o ciclo de quatro anos.

As proximas edicdes serao sediadas pelo Brasil em 2014, pela Russia em

2018 e pelo Catar em 2022.

3.3 Os Impactos Econémicos de Megaeventos Esportivos

Um dos principais questionamentos feitos no tocante a promocao de
megaeventos esportivos, como as Olimpiadas e a Copa do Mundo de Futebol,
reside nos custos de sedia-los e os efeitos positivos que os mesmos podem
proporcionar.

Para Sa (Coordenador do Estudo Preliminar de Viabilidade Econdmico-
Financeira do Novo Estadio de Manaus a Arena da Amazoénia) et al. (2010) os

resultados obtidos por pesquisas considerando as economias de paises nao
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apontou efeitos positivos palpaveis em termos de geragado de emprego e renda para
paises-sedes da Copa do Mundo.

A titulo de ilustracdo, pesquisa de Szymanski (jan-mar 2002), envolvendo os
entdo 20 maiores paises do mundo em termos de PIB, ndo detectou impacto
estatisticamente relevante de se recepcionar Copas do Mundo de Futebol ou
Olimpiadas (de verdao somente) no incremento do PIB desses paises, considerando
0 ano anterior ao evento, o ano de realizagdo e o ano posterior. Para Sa (2010) a
Unica excecgao ficou por conta do ano de realizagdo da Copa do Mundo, mas, ao
contrario do que esperariam promotores de eventos dessa estirpe, seu efeito sobre o
produto agregado foi negativo em relagao as expectativas esperadas pelo evento.

A euforia de grandes impactos na economia para esse tipo de evento nao é
assim tao extraordinaria como citado Baade e Matheson (2004), que nédo detectaram
impactos positivos sobre a renda e emprego dos EUA quando ocorreu a Copa do
Mundo de Futebol de 1994. Similarmente, Hagn e Maennig (jun. 2007) concluiram
que o mesmo evento, em sua edicdo de 2006, ndo promoveu redugao do
desemprego na Alemanha.

Chapin (2002: p. 19), conforme Sa (2010), “assevera que o argumento em
prol de um estadio ou arena ndo se sustenta a partir dos beneficios econémicos
conferidos pela construgao”.

Hagn e Maennig (jun. 2007) também fazem algumas ressalvas acerca do
baixo efeito econémico apurado em pesquisas. O beneficio da sensacdo de bem-
estar para a populagdo e os efeitos de imagem, apesar de dificil quantificagao,
podem ser importantes o suficiente para justificar megaeventos esportivos ou a
provisao de subsidios por fundos publicos para os mesmos. O beneficio do evento

ou a utilidade de sentir-se bem (feelgood utility) é frequentemente omitido das
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analises de custo-beneficio (Plessis e Maennig, s/d: p. 23). Sob prisma parecido,
pesquisa de Szymanski assinala que, apesar do valor econbmico pequeno, um
megaevento dessa natureza pode propiciar valor de publicidade embutido elevado,
citando a experiéncia de Sidney e o proveito obtido com a Olimpiada. Nessa diregéo,
segundo Hagn e Maennig (op. cit.: p. 11), “a aplicagdo do empiricismo econédmico

em eventos esportivos ainda esta em sua infancia”.

3.4 A Construgao da Arena e do Monotrilho

A Construgdo da Arena da Amazénia e do Monotrilho é uma exigéncia da
Matriz de responsabilidade que a cidade de Manaus assumiu quando se langou
candidata a uma das sub-sedes da Copa de 2014 no Brasil.

Para Sa (2010) trata-se nédo apenas da simples construgdo de um estadio
novo. “Numa perspectiva mais ampla, a empreitada deve ser compreendida no
escopo de planejamento urbano, ligada a uma mais ampla, do planejamento

metropolitano®”

. Assim observa-se que a cidade poderia ganhar um novo formato em
sua estrutura fisica por conta do evento e pelas necessidades de facilitar a
locomogao na regidao metropolitana para atender ha essas exigéncias.

Essas transformacbdes sao encandeadas para outros setores da economia
que sofrem alteragdes com a entrada de novos investimentos. As principais
transformacgdes de ambito econdmico ocorrem sempre no pré-copa com as obras de
infraestrutura e; durante e no pds-copa com transformacgdes sociais, por meio da
criacdo de centros esportivos. Como exemplo, na Copa de 2010 na Africa do Sul,

foram construidos 20 centros de treinamento, objetivando promover a saude publica,

a educagao e a pratica do futebol em comunidades carentes daquele pais.

2 Mesmo que area metropolitana seja considerada mais de jure do que de facto. E,

independentemente da Regidao Metropolitana de Manaus (RMM), Manaus pode ser tomada como
uma metropole.
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A melhoria em seguranga publica, telecomunicagbes, saude e educagéo
(projetos voltados para treinamento e capacitagdo de pessoal para recepcionar o
evento) sdo os legados de natureza social. A geragdo de novos empregos e a

inser¢cao e ampliagao de novos profissionais no mercado de trabalho.

3.5 Os Investimentos Publicos

Os investimentos publicos em obras civis provocam impactos econémicos que
refletem principalmente na atividade econémica Constru¢cdo Civil. Neste segmento
que ocorrerao os significativos investimentos publicos e privados para a realizagao
do evento Copa 2014.

Os investimentos publicos previstos ocorrerao nas reformas e ampliagdes de
estadios, aeroportos, portos, hospitais, sistema de transportes (Mobilidade Urbana),
segurancga, Capacitagao e treinamento de pessoal etc.

Espera-se que a iniciativa privada investa seus recursos em outras atividades
econdmicas, como Alojamento e alimentagdo, Servigo prestado as empresas,
Servigos prestados as familias e associativos, Servigos de informagao. Mas também
participardao da atividade econdémica Construgao Civil, pois as empresas que vao
construir e reformar sdo da iniciativa privada.

Outro setor econbmico a sofrer estes impactos e o mais importante dos
megaeventos esportivos sera o turismo. Segundo Portal da Copa 2014 (2010) na
copa de 2010, os sul-africanos receberam 500 mil turistas e para o Brasil espera-se
um numero bem mais expressivo: cerca de 600 mil turistas sdo aguardados para
copa de 2014.

O Brasil tera a oportunidade de apresentar o melhor espetaculo das copas, e

investira cerca de R$112,79 bilhdes. Serdo 12 sub-sedes e para receber as 32
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selecdes que farao parte do evento. O discurso € de que o evento promovera muitas
oportunidades para todos os segmentos ligados ao evento.

Segundo a Golden Goal Sports Ventures Ltda os principais impactos ligados a
megaeventos esportivos, - Olimpiada ou Copa do Mundo — seriam em sua grande
maioria assim divididos:

a) Investimentos em infraestrutura desportiva
b) Investimento em infraestrutura urbana

c) Incremento no fluxo de turismo

d) Atracao de novos negdcios / empresas

e) Geracao de empregos adicionais

Esses investimentos sé representam maior relevancia por se tratar de um
local onde € necessario construir quase todos os requisitos solicitados na Matriz de
Responsabilidade. Portanto, a Arena e o Monotrilho, findam por se tornar os
principais investimentos publicos causadores dos impactos econdmicos,

considerando-se a magnitude de ambas as obras.
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Investimento total Investimento

previsto previsto .
Projeto RESEEE IR peles Responsabilidade pela execugdo Atualizado em
Recursos
(R$ milhdes) (R$ milhdes)
Aeroporto Internacional 1. Projeto Basico 6,84 Governo Federal Governo Federal 13/2/2012
Eduardo Gomes - Manaus -
Reforma e Ampliacdo do 394,12
Terminal de Passageiros (12
2. Obras 387,28 Governo Federal Governo Federal 13/2/2012
Fase
. . Governo Federal -
1. Projeto Basico 53 (Financiamento CAIXA) Governo Municipal 23/2/2012
2. Desapropriagdes 30 Governo Municipal Governo Municipal 23/2/2012
BRT: Eixo Leste / Centro 2907 3. Obras (financiamento) 1947 _Governo Federal Governo Municipal 23/2/2012
(Financiamento CAIXA)
4. Obras 60,7 Governo Municipal Governo Municipal 23/2/2012
Capacitacdo, Treinamento 1. Implementagéo 0 Governo Federal Governo Estadual 15/4/2011
e Qualificacdo Profissional o
dos Agentes de Seguranca 1. Implementagéo 0 Governo Federal Governo Estadual 15/4/2011
Publica
1. Projeto Basico 75 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
2. Desapropriagdes 86,2 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
Monotrilho Norte / Centro 1.554,20
3. Obras (financiamento) 600 Governo Federal Governo Estadual 23/2/2012
) (Financiamento CAIXA)
4. Obras 860,5 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
1. Projeto Basico 15 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
2 P . Governo Federal
Reconstrucio do Estadio 5322 2. Obras (financiamento) 400 (Financiamento BNDES) Governo Estadual 23/2/2012
Vivalddo
3. Obras 99,5 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
4. Gerenciamento da Obra 17,7 Governo Estadual Governo Estadual 23/2/2012
Terminal Maritimo de_ 1. Projeto Basico 47 Governo Federal Governo Federal 23/2/2012
Manaus - Adaptacdo dos
Armazéns 3 e 4 para o
Terminal Maritimo de 2. Licenciamento Ambiental 0 Governo Federal Governo Estadual 23/2/2012
Passageiros, Adaptacdo do
Armazém O para Bagagens 89,4
Aumento de Cais e
Defensas, Urbanizacdo de
P4tio para Estacionamento 3. Obra 84,7 Governo Federal Governo Federal 23/2/2012
e Passarela Coberta para
Pedestres.

Quadro 01: Matriz de Responsabilidade da Sub-sede Manaus Copa de 2014.
Fonte: Portal da Transparéncia/Copa de 2014

Os Investimentos diretos sdo de aproximadamente R$ 2,0 bilhdes para a
construcédo da Arena e do Monotrilho. Acima o quadro 01 apresenta além da Arena e
do Monotrilho outros projetos que seréo necessarios para a realizagao do evento em
2014 na cidade de Manaus.

Todos esses projetos sdo ndo apenas para conferir condi¢des adequadas na
cidade para o evento em 2014, como também para propiciar legado posterior em

prol da populagao residente.
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A Secretaria de Estado de Planejamento e Desenvolvimento Econdémico —
SEPLAN fez um estudo na Arena e em outras obras de infraestrutura para saber os
impactos diretos e indiretos do evento na cidade de Manaus-AM.

Outro estudo sobre a Arena foi realizado por Sa (2010) o qual utilizou uma
MSC (Matriz de Contabilidade Social) com referencia a 2004 e desenvolveu os
efeitos multiplicadores para a Arena da Amazdnia.

Tal modelo viabilizou o célculo do valor adicionado bruto com os valores de
2009 convertidos para valores de 2004. Nesse trabalho os resultados foram obtidos
com os valores mencionados na Matriz de Responsabilidade de cada sub-sede da
Copa Manaus. Que apo6s serem contabilizados serdo convertidos para valores de
2004 para poder com comparar com os dados do estudo de viabilizagdo da

construcao da Arena.

3.6 Mobilidade Urbana

O maior investimento previsto para a cidade de Manaus, com ou sem Copa,
sera na melhoria da Mobilidade Urbana que atualmente tem sido um dos maiores
problemas das grandes cidades.

A cidade de Manaus nao esta fora desse grande problema enfrentado nao s6
pelas cidades brasileiras como também em outros paises. Para ANTP (2003)
Mobilidade Urbana é o atributo das cidades que se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espacgo urbano, tanto por meios motorizados
quanto ndo motorizados. Resulta da interagao entre os deslocamentos de pessoas e

bens com a cidade.

O direito de ir e vir e circular livremente nos
espacos da cidade; o direito ao espago publico, ao seu
uso e apropriacédo; e o direito a acessar os servigos e
equipamentos publicos. (MDT,2009, p.13)
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O custo com transporte € fruto do crescimento populacional e da melhoria da
renda, a Mobilidade Urbana € um dos maiores custos financeiro e temporal
enfrentado pelas grandes cidades do mundo inteiro. Embora existam transportes
coletivos de alto nivel, ainda sim, o transporte € um dos gargalos econémicos

enfrentado em todas as suas esferas.

Os custos do transporte sdo muito mais altos em
cidades de ocupagdo espacial extensiva de baixa
densidade populacional. Nos paises desenvolvidos com
uma densidade média ou alta, o custo das viagens
urbanas representam de 5% a 7% do PIB, onde a metade
das viagens se fazem através do transporte publico, de
bicicleta ou a pé. Esse custo alcanga até 15% nas cidades
de ocupagdo extensiva. Nos paises em desenvolvimento,
onde a densidade é baixa e o parque automobilistico
alcanga um alto nivel em relacdo a renda per capita, esse
custo pode superar os 25%. As cidades mais densas e
compactas sdo, em geral, mais rentaveis. (UITP, janeiro
2011).

Observa-se que o custo com transporte ja custa algo em torno de 5% a 7% do
PIB nas regides desenvolvidas e podem ser mais altos em regides subdesenvolvidas

por terem transportes de qualidade.
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IV O MODELO DE CALCULO DOS RESULTADOS

4.1 Métodos de Pesquisa

O método utilizado neste estudo foi a pesquisa descritiva com revisao
bibliografica, combinada com método quantitativo. A pesquisa descritiva, segundo
Lakatos e Marconi (2005, p. 20), “[...] delineia o que é, aborda também quatro
aspectos: descrigdo, registro, andlise e interpretacdo de fendmenos atuais,
objetivando o seu funcionamento no presente”. As pesquisas descritivas sao, [...]
juntamente com as pesquisas exploratdrias, as que habitualmente realizam os
pesquisadores sociais preocupados com a atuacgao pratica” (PRODANOV; FREITAS,
2009, p. 64).

A pesquisa bibliografica se deu por meio de revisao bibliografica comegando
pela busca por conceitos e definicbes de eventos, megaeventos esportivos,
enfatizando a Copa do Mundo de Futebol da FIFA e informagdes disponiveis acerca
da edicdo de 2014 que acontecera no Brasil. Pode-se dizer que o estudo em
questdo iniciou-se a partir de pesquisas em livros, mas, principalmente, em
periddicos cientificos.

Quanto aos procedimentos quantitativos, o primeiro consistiu no uso de
multiplicadores para avaliar os efeitos da construgao da Arena da Amazébnia e do

monotrilho. O segundo procedimento consistiu em avaliar os efeitos das retencdes



no transito ja vigentes em Manaus, mormente na avenida Constantino Nery, eixo
essencial da cidade e que passa pela arena e aonde esta prevista a construcdo do

monotrilho. Ambos os procedimentos estao descritos na sequéncia.

4.2 Efeitos Multiplicadores para o Evento Copa do Mundo

Os efeitos multiplicadores utilizado neste trabalho foram os mesmos usados
em Copas anteriores citados os quais estédo citados na metodologia bem como seu
funcionamento e sao exclusivos para calculos em eventos esportivos.

Foram utilizados para o calculo dos impactos diretos e indiretos os efeitos
multiplicadores utilizados em outras copas:

a) Os efeitos multiplicadores sao observados, sobretudo em 3 setores da
economia: Infraestrutura, Consumo e Turismo;

b) Multiplicadores aplicados ao impacto direto sido calculadas através de um
modelo estatistico especifico para eventos esportivos.
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Multiplicadores Fontes utilizadas
Handbook on the

economics of sport—
Wilademir Andreff,
Stefan Szymastic

¢ Infraestrutura:

b Impacto na economia
Multpkcador 0 2767 resultado do investimento

em infraestrutura
para receber
o evento

Predicting the

economic impact of
the 2010 FIFA World
Cup on South Africa

s il 01 ’44 Incremento de What does Germany expect

e o [ / to gain from hosting the

da d i \ \ ¥
Sl el e s’ 2006 Football World Cup;
Macroeconomic and
Regional economic Effects

* Consumo™:

* Turismo: rem——

Muftiplicador o 3 7 5 Bens e servigos de
I produgdo ativada pelo

aumento de turismo

Economic Impact of
the Korea and Japean
World Cup

*Empregos:

France and The 1998
World Cup — The
National Impact of a
World Sporting

~15 novos empregos para cada 1 milhao

reais de impacto direto

Figura 01: Efeitos Multiplicadores para Eventos Esportivos
Fonte: Ministério dos Esportes / Handbook on the economics of Sport

Assim, neste estudo os efeitos multiplicadores estdo norteados pelos dados
coletados na matriz de responsabilidade da FIFA no qual as cidades sub-sede se
comprometem em cumprir as exigéncias solicitadas pelo 6rgao realizador do evento.

A SEPLAN serviu de suporte para os calculos, pois continha os dados e
mesmo publicacbes necessarios para se fazer o estudo dos impactos econémicos
por conta dos investimentos previstos na Copa de 2014.

A construcao da Matriz para os efeitos multiplicadores da Copa de 2014 para
sub-sede Manaus teve como parametro os mesmos indicadores da Handbook on the
economics of sport utilizados em copas anteriores como:

a) Predicting the economic impact of the 2010 FIFA World Cup on South
Africa;

b) Economic Impact of the World Cup - Copa Japao e Coréia;

43



c) What does Germany expect to gain from hosting the 2006 Football
World Cup;
d) Macroeconomic and Regional economic Effects - Copa Alemanha.

A matriz de calculo para o valor dos efeitos indiretos foi construida a partir dos
multiplicadores utilizados em outros eventos esportivos, ressalve-se que esses
efeitos multiplicadores s6 servem de modelo para eventos esportivos ndo sendo
utilizado em outras obras que ndo tenham o mesmo fim.

Para o calculo do Impacto Direto

Id=8

Onde B representa o valor dos investimentos diretos na economia;

Para o calculo do Impacto Indireto foram utilizados quatro efeitos
multiplicadores sendo:

a) Infraestrutura x com o valor de 2,67;
b) Consumo e Servigos y com o valor de 1,44;
c) Turismo z com o valor de 3,75;

d) Emprego w com o valor de 1,5. 107,

As equacdes do Impacto Indireto da:

Infraestrutura:

X = Bx

Onde X representa a Infraestrutura, B representa o valor dos investimentos
diretos e x o efeito multiplicador;

Consumo e Servigos:

Y =By
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Onde Y representa a variavel Consumo e Servicos, B representa o valor dos
investimentos diretos e y o efeito multiplicador;

Turismo:

Z=3z

Onde Z representa a variavel Turismo, B representa o valor dos investimentos
diretos e z o efeito multiplicador;

Emprego:

W = 3w

Onde W representa a variavel Emprego, B representa o valor dos
investimentos diretos e w o efeito multiplicador;

O total do Impacto Direto e Indireto:

It =% (Bs....) + (Bx+By+Bz+pw)

O Impacto total € soma dos Impactos Diretos mais os impactos Indiretos.

Para o célculo do Valor Adicionado das obras da Arena e Monotrilho foi
utilizada a equacgao do Produto interno Bruto das Contas regionais do Amazonas.
Assim sendo, Valor Bruto da Produgao é dado pelo valor direto da obra e Consumo
Intermediario € dado a partir da média de participagdo dos ultimos trés anos, a
contar de sua ultima divulgacao. A formula para o calculo:

VA =VBP - CI

Onde VA ¢é Valor Adicionado; VBP é Valor Bruto da Produgdo e CI é
Consumo Intermediario. Para o célculo do Consumo Intermediario utilizou-se a
relacdo CI/VBP do periodo de 2009 e depois multiplica-se o resultado pelo VBP,

entdo chega-se ao valor nominal do Consumo Intermediario a pregos basicos.
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Na Matriz de responsabilidade da Copa de 2014 na sub-sede Manaus existem
varias obras a serem efetuadas na cidade, porém, o presente trabalho observou as
duas obras de maior relevancia e causam os maiores efeitos diretos e indiretos.

a) Arena da Amazbnia

b) Monotrilho

4.3 Mobilidade Urbana de Manaus

A metodologia utilizada para os custos com mobilidade urbana de Manaus
foram adaptadas do estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa e Economia
Aplicada — IPEA e pelo Consultor da Fundacéo Getulio Vargas — FGV Marcos Cintra.

A Prefeitura de Municipal de Manaus por meio do Instituto Municipal de
Transito — IMTRANS realizou um Estudo do Fluxo de Trafego da Av. Constantino
Nery que auxiliou no Estudo para saber os pontos onde ocorrem as maiores
retengcdes na avenida e os horarios de maior pico (IMTRANS, 2007).

Os principais horarios de pico da cidade ficam entre: 06h30min as 08h30min,
11h30min as 13h30min e 17h30min as 19h30min o que daria 6h/dia; € mesmo que
ocorre em outras capitais. (IMTRANS, 2007).

O método utilizado para calcular o custo de oportunidade do tempo perdido
das pessoas presas no transito foi adaptado do artigo de Cintra (2008), ja o método
utilizado para calcular o custo do tempo gasto no congestionamento e os custos
adicionais de combustiveis e de emissao de poluentes foram adaptados do estudo
coordenado pelo IPEA, em parceria com a ANTP, com o apoio das instituigcbes
responsaveis pela gestdao do transporte, do transito, do uso do solo e do meio

ambiente urbano, disponivel na pagina do IPEA..
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Diante do exposto acima foram adaptadas para mensurar o custo com o
transito em Manaus as seguintes equacgdes:

C = Custo de congestionamento causados pelos transtornos no entorno da
Av. Constantino Nery e suas transversais.

O Custo de Congestionamento no trecho da Avenida Constantino Nery é
formado por: Cta (Custo do tempo gasto com congestionamento por ano); Cp
(Custos pecuniarios) e o Co (Custo de Oportunidade mao-de-obra).

Assim, ao somarmos (CtatCp+Co) temos o valor dos custos de
congestionamento por ano no trecho mencionado. Logo, temos C =% Cta+Cp+Co.

Para formacdo do Cta, que é um dos componentes do custo com
congestionamento por ano, faz-se necessario calcular primeiro o valor das seguintes
variaveis: Ck (valor do Custo com congestionamento por hora); Cz (quantidade de
automoveis congestionados); Cy (quantidade de horas congestionadas por dia) e
Cw (Quantidade de dias uteis no periodo estudado).

Onde Ck representa o valor do Custo com congestionamento por hora e para
seu calculo foram criadas cinco variaveis k1; ko; ks; k4 € ks onde:

K, = Renda Média do Emprego formal®

K, = Encargos Sociais 95,02% = 1,9502%

K3 = 0,3 (possibilidade de uso alternativo em quantidade util de tempo)®;

K4 = Percentual de uso produtivo do tempo (% viagens a trabalho + %
viagens, casa . trabalho * 0,75). Caso nao disponivel, usado 0,5°.

Ks= Numero de horas de trabalho por més = 168 horas (IPEA)

A formula para o calculo do Ck fica assim disposta:

¥ Valor da renda média do emprego formal de 2009 R$ 1.658,84 (Ministério do Trabalho e Emprego)
*Valor calculado pelo IPEA (Instituto de Pesquisa e Estatistica Aplica)
® Valor calculado pelo IPEA (Instituto de Pesquisa e Estatistica Aplica)
® Valor calculado pelo IPEA (Instituto de Pesquisa e Estatistica Aplica)



Ck: ki*ko*ks*k4
Ks

ApOs esses calculos chega-se ao valor do custo com congestionamento por
hora.

Para o calculo do Cz (quantidade de automéveis congestionados) utilizou-se o
tamanho do congestionamento em Km nos horarios de pico (Vias consideradas no
congestionamento (ver figura 02) perfazendo um tamanho de 178,448Km ou
178.448m), multiplicou-se pelo numero de pista de rolagem da vias consideradas no
estudo(Av. Constantino Nery e Av. Djalma Batista) (2x2=4) e dividiu-se o valor por
5m (considerado o tamanho médio de ocupagéo por veiculo na via segundo Cintra)
perfazendo um resultado de 142.790 veiculos.

Para o calculo de Cy (quantidade de horas congestionadas por dia) utilizou-se

os horarios de pico: 06:30h as 08:30h, 11:30h as 13:30h e 17:30h as 19:30h

6h/dia). Cw (Quantidade de dias uteis no periodo estudado) em Manaus a
quantidade de dias uteis chegam a 249 (duzentos e quarenta e nove) dias. Assim, a
formula para o calculo do Cta é igual a multiplicagao das variaveis Ck; Cz; Cy e Cw,
ou seja, Cta=Ck*Cz*Cy*Cw

Para o calculo do Custo Pecuniario ou Cp utilizou-se a variagao entre o custo
sem congestionamento e com congestionamento, apds isso multiplica-se o resultado
pela quantidade de veiculos congestionados(carros=142.790), segundo dados do
Departamento de estudos, Pesquisas e informagbes — DEPI e (6nibus=7583)
(segundo dados do Departamento Nacional de Transito — DENATRAN).

Segundo Cintra, estima-se que os veiculos circulam em média 32 km por dia
e os 6nibus 192km por dia. Para os automdveis utilizou-se 249 dias para os 6nibus

300 dias para os 6nibus (CINTRA). A circulacdo média dos veiculos foi obtida
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através da média de deslocamento dos veiculos das areas de maior concentragao
populacional (DEPI/SEPLAN).

A velocidade média utilizada para os automoveis sem congestionamento foi
50km/h e com congestionamento foi de 25Km/h e para os d6nibus 30km/h sem
congestionamento e 15Km/h com congestionamento. Os pre¢cos dos combustiveis
utilizados foram: gasolina (R$2,70) e diesel (R$ 2,10).

Cp é formado pela soma dos custos de congestionamento anuais de: veiculos
a gasolina (Vg) + 6nibus a diesel (Od) + poluigdo de automéveis (Pa) e poluigdo de
Onibus (Po), ou, Cp = 2(Vg)+(Od)+(Pa)+(Po).

Para o calculo do consumo de combustiveis utilizou-se quatro novas
equacgdes, sendo uma para veiculos a gasolina e outra para veiculos a diesel:

a) Automoveis (Gasolina)

C =(0,09543 + 1,26643 - 0,00029V)
\

Onde:
C = Consumo (I/km)
V = velocidade Km/h

Ao fazer o calculo observa-se que o consumo de automdveis sem
Congestionamento € igual a 0,11(I/km) e com Congestionamento 0,14(l/km)

Para os Onibus que utilizam diesel para circular na cidade utilizou-se a
equacao :

C = (0,44428 + 0,00008 V- 0,00708 V+ 1,37911 + 0,00107 carr)
\

Onde:
C = Consumo (I/km)
V = velocidade Km/h

carr = carregamento (sentado + em pé )
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Os resultados de consumo para os 6nibus sem Congestionamento é igual a
0,42(I/km) e com Congestionamento 0,52(I/km).

Logo, para o calculo do consumo de veiculos a gasolina temos
Vg= (Km*Du*Pre¢o*Cg) onde: Km = quildmetro; Du = (dias uteis); preco dos
combustiveis e Cg = (consumo de gasolina). E para o consumo de 6nibus a diesel
temos Od=( Km*Du*Pre¢co*Cd) onde: Km = quildmetro; Du = (dias uteis); preco dos

combustiveis e Cd = (consumo de diesel).
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V OS EFEITOS MULTIPLICADORES EM EVENTOS ESPORTIVOS

Os eventos esportivos sdo grandes atrativos para investimentos publicos e
privados, embora grandes partes desses investimentos saiam da iniciativa publica.
Os eventos esportivos mais importantes sdo as Olimpiadas e a Copa do Mundo de
Futebol, ambos ocorrem em cada quatro anos.

Ao longo dos anos esses eventos foram ganhando cada vez mais
popularidade e se transformando e seguimentos lucrativos. Cada cidade ou pais que
se torna sede desses dois eventos esportivos (Copa do Mundo e Olimpiada) tende a
ter investimentos altissimos em infraestrutura para realizacao de tais eventos.

Os investimentos se tornam mais significativo quando se trata de regides
pouco desenvolvidas, ou, que nao possuam estruturas fisicas necessarias a
realizacdo de eventos esportivos de grande porte (Copa do Mundo e Olimpiada).

O sucesso do evento Copa do Mundo ao longo dos anos passou a ser de
interesse tanto do governo, como o das empresas privadas, que passaram a realizar
estudos para calcular o tamanho do impacto gerado por esse evento esportivo.

Assim, foram criados multiplicadores que refletissem, ou se aproximassem
dos efeitos econémicos ocorridos nos locais de realizagdo das copas do mundo.

Os efeitos multiplicadores deste estudo sao baseados em teorias econémicas

e especificados para tratamento em eventos esportivos. O tratamento desses efeitos



multiplicadores € ver o quanto se impacta em determinada regido quando sediam
tais eventos.

Durantes as Copas dos Estados Unidos (1994), Franga (1998), Corea /Japao
(2002), Alemanha (2006) e Africa do Sul (2010) foram realizados estudos e criados
multiplicadores que pudessem dar uma visibilidade melhor para o oque ocorria
antes, durante e depois do evento Copa do Mundo.

Aqui neste trabalho nosso objeto de estudo foi somente os efeitos
multiplicadores da economia que ocorrem antes do evento, i.e., a preparacdo das
cidades antes de receber o evento. Nao se observou o que ocorre nem o durante e
nem o depois do evento.

O Brasil sediara em 2014 o evento Copa do Mundo com doze subsedes, na
qual esta inclusa a cidade de Manaus objeto de nosso estudo.

Os investimentos a serem comtemplado pelos efeitos multiplicadores nessas
sub-sedes sao de natureza civis e sdo chamados investimentos locacionais por que
ocorrerao somente em doze localidades e ndo em todas as cidades brasileira,
portanto trata-se de um evento que evidencia doze pdélos de curto funcionamento
para o evento, mas que em determinado tempo experimentarao ou ndo crescimento
econdmico, seguido ou ndo, de desenvolvimento.

Dependendo do tamanho dos investimentos que cada sub-sede os efeitos
multiplicadores apresentaram os resultados que s&o distintos para cada cidade que
recebera o evento.

O estudo utilizou a Matriz de Responsabilidade’ da Copa conforme
mencionada no Quadro 01 do capitulo 3 somente enfatizando as obras da cidade de

Manaus e especificamente a Arena da Amazo6nia e o Monotrilho.

" Trata das areas prioritarias de infraestrutura das 12 cidades que irdo receber os jogos da Copa do Mundo de
2014, como aeroportos, portos, mobilidade urbana, estadios, seguranga e turismo.
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5.1 Efeitos Multiplicadores Diretos e Indiretos.

Os efeitos multiplicadores aqui utilizados nao representam em se uma
verdade Unica, visto que se trata de um modelo voltado somente para eventos
esportivos deste porte, logo sua comparabilidade com outras obras publicas de
outras naturezas nédo podem ser feitas.

A indagacédo quanto se o governo tivesse voltado toda essa gama de
investimentos para outros fins como: a construgcdo de um hospital, escola, centros
culturais, e outros teria 0 mesmo impacto? Nao, pois esses impactos nao seriam os
mesmos para outras finalidades que nao fosse o evento esportivo Copa do Mundo.

5.1.1 Efeitos Multiplicadores Diretos e Indiretos da Arena da Amazoénia

A construcido da Arena da Amazénia tem provocado certas discursdées quanto
a sua viabilidade econémica no pds-copa, porém nosso trabalho focou somente os
efeitos diretos e indiretos durante a sua construgdo. O quanto ela é capaz de gerar
de Valor Adicionado a economia amazonense € o quanto empregos locacionais
serao gerados durante sua construgao.

A Arena da Amazobnia sera financiada pelos governos Estadual e Federal
sendo que o primeiro participa com 24,8% nos quais estao inclusos: projeto basico,
obras e gerenciamento da obra e o segundo com 75,2% com a maior parte do
financiamento da obra. O governo federal esta entrando por meio do BNDS (Banco
Nacional de Desenvolvimento Social) com R$ 400 milhdes e o Estado com R$ 132,2
milhdes.

Os primeiros efeitos a surgirem de imediato sdo os que impactam na geragao
de novos empregos na atividade econdmica construgao civil, pois, a Arena é de
natureza civil. Mas, outros efeitos por encadeamento virdo, conforme Hirschman no

capitulo 2 acima, que ilustra a implantacdo de uma nova empresa atrai uma outra

53



empresa e novas demandas vao surgindo e novas empresas surgem para atender a
tais demandas.

Dentre essas demandas surgem a oportunidade no aumento do setor turistico
do Estado, melhoramento na Mobilidade Urbana da Regido Metropolitana de
Manaus, ampliacao e criagdo de novos hotéis, ampliacido de bares e restaurantes,
melhoramento no sistema de telecomunicagdes (telefonia movel e internet), e um
novo padréo de seguranga, visto que a cidade se internacionaliza com a realizagéo
do evento.

Os quadros 02 e 03 abaixo apresentam como esta divido os valores em

detalhes do projeto Arena da Amazénia e as responsabilidades das esferas Federal

e Estadual e seu cronograma de execugao das obras no periodo.

1. Projeto Bésico 15 Governo Estadual Governo Estadual | 23/02/2012
2 Obras Governo Federal

.o 400 (Financiamento Governo Estadual | 23/02/2012

A d (financiamento) BNDES)

A rena ca 532,2
mazonia 3. Obras 99,5 Governo Estadual Governo Estadual | 23/02/2012
4,

Gerenciamento 17,7 Governo Estadual Governo Estadual | 23/02/2012

da Obra

Quadro 02: Investimentos Federais e Estaduais da Arena da Amazbnia
Fonte: http://www.portaltransparencia.gov.br/copa2014/manaus/estadio/

Cerca de 30% dos recursos para a Arena da Amazénia ja foram utilizados e
os impactos causados por ela ja sao percebidos como aumento na geragao de
emprego da construgao civil da cidade de Manaus.

Os empregos diretos estimados a partir dos efeitos multiplicadores sédo de
7.983 e para os empregos estimados indiretamente s&o de 21.315 novos postos de

trabalho. Estes empregos ocorrem em rotatividade e somente durante o periodo de
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construcado da Arena, criando o efeito de aumento da renda e consumo da cidade no

periodo mencionado.

Contratado Executado
1. Proieto Min. Esporte;
o, .J 15 15 15 Governo Estadual | 23/02/2012 BNDES; Gowv.
Basico

Estado AM.

5 Obras Governo Federal Min. Esporte;
(finar;ciamento) 400 400 40,99 (Financiamento | 23/02/2012 BNDES; Gov.
BNDES) Estado AM.

Min. Esporte;

3. Obras 99,5 99,5 99,5 Governo Estadual | 23/02/2012 BNDES; Gov.
Estado AM.

4, Min. Esporte;
Gerenciamento 17,7 17,7 0 Governo Estadual | 23/02/2012 BNDES; Gowv.
da Obra Estado AM.

Valor total: 532,2 532,2 155,49

Quadro 03: Cronograma de execucédo da obra da Arena da Amazdnia
Fonte: http://www.portaltransparencia.gov.br/copa2014/manaus/estadio/

* Valores atualizados de acordo com a Resolugdo GECOPA n° 3 de 08/11/11. Matriz de Responsabilidade
em fase de assinatura. NOTA: Os valores acima ndo incluem os seguintes itens ainda ndo contratados:

auditoria e certificacdo ambiental.

Os valores indiretos chegam a R$ 1,4 bilhdo e o total somando os valores

diretos e indiretos da Arena R$ 1,9 bilhdo a partir dos efeitos multiplicadores do

evento Copa do Mundo.

Quanto ao Valor Adicionado (VA) da Arena foi de R$ 282,3 milhdes e

representou 11,22% do Valor Adicionado Bruto a precos correntes da Construgao

Civil em relagcéo a 2009. Lembrando que o VA é o que realmente representa em

termos de agregacao de valor na economia amazonense. Somando-se o VA e o0s

impostos sobre a produgao e a importagao (liquidos de subsidios), obtém-se o PIB a
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precos mercado corrente. O grafico 01 abaixo menciona somente a formagao do VA
a partir da diferengca entre o Valor Bruto da Producdo — VBP, e o Consumo

Intermediario — Cl.

RS
RS 600,00 -

RS 500,00 -
RS 400,00 -

249,9 28
RS 300,00 -

R$ 200,00 -

R$ 100,00 -

R$ 0,00 . . .
VBP cl VA

Grafico 01: PIB Direto a pregos Basicos do Valor da Arena da Amazonia.

Fonte: IBGE, em parceria com os Org&os Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo
e Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA. Valor em R$ MilhGes

DEPI/SEPLAN

O Valor Adicionado Indireto da Arena da Amazbnia apresenta valor de
R$ 753,83 milhdes. Se tomarmos como base o VA da Atividade Construgdo Civil de
2009 o VA Indireto da Arena representa 30% do VA da Construgéo Civil daquele
ano. Ao somarmos o Valor Adicionado Direto e Indireto da Arena da Amazobnia
chega-se a R$ 1.036,16 milhdes, esse valor representa 41,21% da Construcao Civil
do ano 2009.

Quando dividido pelo VA total do Estado o valor do VA Direto e Indireto em
relacdo representa 2,48% e este valor seria acréscimo na economia amazonense

caso esses investimentos tivessem sido realizados no ano de 2009.
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Gréfico 02: PIB Indireto a precos Basicos da Valor da Arena da Amazénia.

Fonte: IBGE, em parceria com os Orgéos Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo
e Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA. Valor em R$ Milhdes

DEPI/SEPLAN

5.1.2 Efeitos Multiplicadores Diretos e Indiretos do Monotrilho

Os efeitos multiplicadores do Monotrilho sdo os mesmos usados para a Arena
da Amazbnia, por constar como uma das principais obras da Matriz de
responsabilidade citada acima e por ser a obra de maior valor e a que causa o0 maior
efeito direto e indireto na economia amazonense.

Monotrilho faz parte de uma das exigéncias da FIFA para dar melhores
condigcbdes de locomogao dos turistas a Arena ao mesmo tempo em que sera uma
das saidas para o problema de congestionamento na capital amazonense, ndo como
solugdo, mas como parte de melhoria no transporte coletivo da cidade. A obra de

construgcdo do Monotrilho segundo o quadro 04 ja esta em andamento.
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Previsédo da Matriz .

Etapa de Inve;t;mggtsg (75 Responsabilidade Ultima Fonte da

P Responsabilidade pelos Recursos | Atualizacdo | Informacéo
(R$ milhGes)
Contratado | Executado
1. Projeto Basico 7,5 7,5 7,5 Governo Estadual | 23/02/2012 | Min. Esporte
2D. — 86,2 86,2 0 Governo Estadual | 24/02/2012 | Min. Esporte
esapropriagdes

3 Obras Governo Federal Min. Esporte;

(financiamento) 600 0 0 (Financiamento 25/02/2012 CEF; Min.

CAIXA) Cidades
4. Obras 860,5 0 0 Governo Estadual | 26/02/2012 | Min. Esporte

Valor total: 1554,2 93,7 7,5

Quadro 04: Investimentos Federais e Estaduais no Monotrilho

Fonte: http://www.portaltransparencia.gov.br/copa2014/manaus

*Valores atualizados de acordo com a Resolugdo GECOPA n° 3 de 08/11/11. Matriz de Responsabilidade
em fase de assinatura

O monotrilho atendera a populagdo da capital amazonense ligando a regiao
norte ao centro da cidade, passando pela rodoviaria, regido hoteleira e a Arena
Amazobnia, onde serao realizados os jogos da Copa do Mundo, segundo informagdes
do Ministério das Cidades. O sistema sera integrado aos demais sistemas de
transporte publico coletivo por 6nibus da cidade, incluindo o outro empreendimento
de mobilidade urbana para a Copa: BRT eixo Leste/Centro.

Conforme acordo firmado entre Unido, Estado e Municipio, o monotrilho sera
construido em duas etapas: Primeira etapa: Terminal de Integracdo Constantino
Nery (T1) — Terminal de Integracdo Cidade Nova (T3), com seis estagdes, incluindo
a Estagdo Arena, totalizando 15,2 km. Segunda etapa: Terminal de Integracéo
Constantino Nery (T1) — Terminal de Integracdo Largo da Matriz (TO), com 1,0 km, e
Terminal de Integracdo Cidade Nova (T3) ao Terminal de Integracdo Jorge Teixeira
(T4), com 4,0 km, incluindo a Estagao Francisca Mendes.

O valor da obra do Monotrilho é de R$ 1.554,2 milhdes, mas, para calculo do

dos efeitos ocupacionais considerou-se somente o valor de R$ 841,92 milhdes do
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valor da obra o restante R$ 712,28 milhdes serdo gastos com a compra de
equipamentos importados e como irdo gerar empregos em outras localidades n&o
foram considerados. Assim, verificou-se com mais eficiéncia os verdadeiros efeitos
ocupacionais diretos e indiretos na economia amazonense.

Os efeitos ocupacionais diretos foram de 12.629 e 33.719 indiretos totalizando
para economia no decurso da obra do monotrilho a geragcdo de 46.348 novos
empregos.

O PIB direto causado pelo valor dos efeitos diretos do VA da economia
amazonense especificamente para a atividade Construgédo Civil foi de R$ 824,51
milhdes, aqui os valores utilizados sdo os totais da obra, e sua participacao

representa 32,8% da Atividade Construcao Civil de 2009.

1.554,20

1.600,00 -
1.400,00 -
1.200,00 - 726,69 824,51
1.000,00 -
800,00 -
600,00 -
400,00 -
200,00 -

VBP Cl VA

Grafico 03: PIB Direto a precos Basicos do Valor do Monotrilho.
Fonte: IBGE, em parceria com os Orgaos Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo
e Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA. Valor em R$ Milhdes.
DEPI/SEPLAN
Aplicando os efeitos multiplicadores para as obras do Monotrilho o valor do

PIB Indireto é R$ 2.201,44 milhdes e representa 87,56% do VA da atividade

Construcao Civil de 2009. Ao somar os valores do PIB Direto e Indireto a precos
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basicos correntes chega-se ao valor de R$ 3.025,94 sua representatividade em
relagdo ao VA da atividade Construgdo Civil de 2009 é de 120,36%. Obras desse
porte sdo diferenciadas quando a regido é subdesenvolvida e causa um impacto
grande. A representatividade no total da obra do Monotrilho (PIB Direto e Indireto) no

VA da economia amazonense no periodo de 2009 é de 7,25%.

4.149,71

4.500,00 -
4.000,00 -
3.500,00 -
3.000,00 - 1.948,28
2.500,00 -
2.000,00 -
1.500,00 -
1.000,00 -

500,00 -

VBP INDIRETO Cl VA

2.201,44

Grafico 04: PIB Indireto a pregcos Basicos do Valor Monotrilho.

Fonte: IBGE, em parceria com os Orgéos Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo
e Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA. Valor em R$ Milhées.

DEPI/SEPLAN

Quando juntamos o valor das obras da Arena da Amazoénia e do Monotrilho
para o calculo do PIB Direto e Indireto e seu impacto no VA da atividade Construgao
Civil do periodo de 2009 o valor encontrado é de R$ 4.062,11 milhdes e sua
representatividade é de 161,57% em relagdo a atividade mencionada. Enquanto sua
representatividade no total do VA da economia amazonense é 9,73% em relagéo ao
periodo de 2009. Os efeitos ocupacionais totais diretos seriam de 20.612 e os
efeitos ocupacionais totais indiretos de 55.033 e soma deles perfazem o total de

75.645 novos empregos diretos e indiretos.
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VI MOBILIDADE URBANA EM MANAUS E OS CUSTOS COM
CONGESTIONAMENTO.

Manaus € a 62 capital em riqueza do Pais e por més recebe, em média, cerca
de 5,3 mil novos emplacamentos (novos veiculos), com tanto aumento na demanda
por automoével e facilidade para a compra do mesmo, a cidade vem ampliando sua
frota automobilistica de forma surpreendente, a cada ano.

Diante do exposto os manauaras passaram a perceber que o transito esta
ficando cada vez mais lento e cadtico chegando a assustar alguns motoristas, nos
horarios de pico. Os principais horarios de pico da cidade ficam entre : 06:30h as
08:30h, 11:30h as 13:30h e 17:30h as 19:30h o que daria 6h/dia; € mesmo que
ocorre em outras capitais, mas ndo se compara em nenhum momento com o
congestionamento da cidade de Sao Paulo. O que se percebe é uma grande
retencao e falta de sincronismo nas sinalizagdes de transito.

No entanto Manaus ja apresenta sinais de que devem ser tomadas algumas
decisbes para melhoria do transito na cidade principalmente quando chove ou
qguando uma de suas vias principais ficam interrompidas, por algum motivo.

Diante de tal quadro a Secretaria de Estado de Planejamento e
Desenvolvimento Econdmico - SEPLAN, através do Departamento de Estudos,

Pesquisas e Informacgdes - DEPI realizou um estudo no qual apresenta os custos de



congestionamento do transito na cidade de Manaus, sendo que este estudo abrange
apenas os transtornos no entorno da Av. Constantino Nery e suas transversais.

Dentre os custos existentes podemos citar dois como principais € que
englobam outros custos, para o motorista manauara, e s&o:

Custos de Oportunidade: refere-se ao custo do uso alternativo do tempo gasto
das pessoas presas ao ftransito e as despesas do tempo perdido nos
congestionamentos.

Custos Pecuniarios: refere-se as despesas monetarias causadas pela lentidao
no transito, mais especificamente aos custos adicionais de combustiveis e ambiental
com a emissao de poluentes.

O método utilizado para calcular os custos foi adaptado do Estudo feito por
Marcos Cintra e do Estudo da Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP.

O resultado ao se concluir este Custo do Tempo Gasto com
Congestionamento é de que cada automdvel em Manaus gasta por hora R$ 2,89.

Essas informag¢des sdo calculadas assim: Cta=Ck*Cz*Cy*Cw e o resultado
por ano, do Cta € a importancia de R$ 154.047.709,34. O resultado é somente para
35.698 veiculos que trafegariam no trecho da Av. Constantino Nery e outras vias
como Av.Djalma Batista, Rua Recife e as transversais nos trechos citados.

Para o Custo Pecuniario - CP foram utilizados a soma do custo de
congestionamento anual de: Veiculos a gasolina (Vg) + Onibus a diesel (Od) +
Poluicdo de Automoéveis (Pa) e de Onibus (Po). Para automoéveis utilizaram-se 249
dias uteis e para os Onibus 300. O resultado é que o Cp chegou a R$

125.548.171,56 Conforme quadro abaixo:
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Sem

Com

Congestionamento Congestionamento

Variagao

Variagdo x Frota de
Veiculos

Gasolina por carro/ano RS 2.286,01 R$2.986,89| RS 700,88 RS 25.019.839,87
Diesel por &nibus /ano R$ 51.377,80 RS 63.252,48| RS 11.874,68 R$ 90.045.725,13
Pa - Poluigdo por carro/ano RS 82,31 RS 140,59 R$ 58,28 RS 2.080.534,20
Po - Poluig¢do por dmibus/ano RS 2.619,69 R$3.727,70| RS 1.108,01 RS 8.402.072,35
Cp Total RS 125.548.171,55

Quadro 05: Custo Pecuniarios com congestionamento (valores correntes)

Fonte: DEPI/SEPLAN

O que realmente tornou o estudo mais interessante foi a descoberta de

quanto € o valor da méo de obra nos congestionamentos. Para estimar os dados

necessarios ao calculo, desse valor tedrico, foram feitos sobrevoos no trecho em

estudo e as estimativas encontram-se no quadro abaixo:

2 pistas de
Comprimen
Total de ve

Trabalhado

Total

Variaveis utilizadas

Congestionamento das 06:30h as 08:30h
Congestionamento das 11:30h as 13:30h
Congestionamento das 17:30h as 19:30h

Total de Km Congestionados

2vias
to veiculo (m)
iculos parados

Pessoas por veiculo

res Ociosos por hora

Custo da hora de trabalho por pessoa (R$)
Dias de Trabalho no Ano

2009

R$ 251.334.120,84

29,75
29,75
29,75

89,24

2

5
35.697,60
3
107.092,80
9,43

249

Quadro 06: Custo de Oportunidade de méo-de-obra (valores correntes)
Fonte: DEPI/SEPLAN
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Cta -Custo com Tempo Co - Custo de

gasto em Cp -Cl.j?t.o ° Oportunidade de mao-
. Pecuniarios
Congestionamento por ano de-obra
RS 154.047.709,34 R$ 125.548.171,56 R$ 251.334.120,84 RS 530.930.001,74

Quadro 07: Valor do Custo com Congestionamento no Trecho citado da Avenida Constantino
Nery e adjacéncias por ano.
Fonte: DEPI/SEPLAN

A mobilidade das pessoas € o0 que possibilita a plena realizagdo das demais
fungdes urbanas da cidade, ou seja, os deslocamentos diarios dos locais de
moradia, para acessar as varias atividades urbanas: trabalho, lazer, cultura,
esportes, saude, educacao, etc.

Quanto menor o tempo gasto com os deslocamentos, agregando qualidade e
eficiéncia aos meios empregados, melhor a qualidade de vida dos cidad&os,
podendo-se considerar que tais deslocamentos ndao devem ser medidos somente em
distancia, mas também em tempo. Uma das mais tristes consequéncias da
Mobilidade da Exclusdo € que ela promove um ciclo vicioso de segregag¢ao urbana
das pessoas de baixa renda e gera entre outras:

a) custos de deslocamento altos em razao dos congestionamentos;

b) perda de passageiros do transporte publico para o transporte individual;

d) a dispersao urbana;

e) a ma distribuicdo dos servigos e equipamentos publicos no territério das
cidades.

Todos esses fatores resultam em aumentos das tarifas do transporte coletivo,

aumento progressivo do tempo de deslocamento e queda na qualidade do servico,
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atingindo principalmente as pessoas de baixa renda. Por conta disso as pessoas
nao usufruem das facilidades, servicos e oportunidades que a cidade oferece. Suas
vidas ficam submetidas a gastar seu escasso tempo livre em deslocamento entre
casa e o trabalho haja vista que as oportunidades de trabalho geralmente,
concentram-se nas areas mais centrais da cidade e distantes da moradia do
trabalhador.

Dai a importancia de se planejar e adotar um Sistema de Transporte Coletivo
Urbano de média e alta capacidade, integrado e eficiente, menos poluente possivel,
com conforto e regularidade. Devemos adicionalmente nos preocupar com a
Mobilidade Urbana Sustentavel.

O adensamento e a valorizacdo imobiliaria acarretada pelas obras de
sistemas estruturais sdo captados pelo municipio. Tomando como exemplo o Metrd
de Sao Paulo, pode-se destacar que entre 1996 e 2007, resultado do beneficio
social, o0 metré acumulou um saldo positivo de R$ 49 bilhdes, soma essa expresiva e
que seria suficiente para propiciar o retorno dos Investimentos aplicados na
construcdo da rede metroviaria. Além disso, devem-se destacar os ganhos com
desperdicio de combustivel e com a diminuicdo de emissdao de mondxido de
carbono, hidrocarbonetos, o6xidos de nitrogénio, 6xidos de enxofre e material
particulado.

Assim, podemos concluir que nao apenas investir em transporte publico é
viavel economicamente, como representa um investimento estrutural nas cidades,
cuja atratividade aumenta juntamente com a qualidade de vida da populagéao,
garantindo o direito a mobilidade urbana sustentavel e socialmente includente.

Uma proposta de implantacdo de sistema de transporte que auxilie na

diminuicdo da quantidade de veiculos trafegando seria benvinda. Como exemplo,



podemos utilizar o caso do Monotrilho que, por ser um meio de transporte de
qualidade, possuem atrativos para a migragéo do transporte individual, compde-se
de: via elevada simples, menor impacto visual, mais barato que metrd em termos de
implantagao, reduz desapropriagdes (comparativamente ao metrd), utiliza pegas pré-
moldadas, torna mais eficiente a construcdo, sem emissdo de gases, sistema
elétrico, sem ruidos pelo uso de pneus, reducado da quantidade no trecho de énibus

e melhoria geral, na mobilidade e na qualidade ambiental.
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VII CONSIDERAQC)ES FINAIS

As obras da Arena da Amazbnia e do Monotrilho apresentaram efeitos
positivos em relagdo a geragdo de emprego (mais de 150 mil empregos Diretos e
indiretos) e renda (mais de R$ 1,4 bilhdo), porém o estudo ndo permite afirmar o
quanto repercutira apos a Copa do Mundo.

No primeiro momento os empregos da construgdo civil serdo os que vao
apresentar aumento, sendo gerados por conta do grande numero de obras civis na
cidade de Manaus. O segundo momento aponta para o final das obras onde mao-
de-obra absorvida durante a construcido da Arena, Monotrilho e de outras obras
poderdo se tornar ociosa, caso nédo surja nenhuma alternativa ou obra de similar
porte.

Quanto ao empirismo acerca dos efeitos de construgdo de estruturas
esportivas e de megaeventos, inclusive copas anteriores, observou-se que a cidade
de Manaus tende a passar pelos mesmos processos que ocorreram em regides
onde ha pouco desenvolvimento. Os efeitos do evento Copa do Mundo geram
muitas expectativas quanto ao crescimento econémico da regido, principalmente
durante o desenvolvimento das obras de infra estrutura da cidade ampliando o seu
PIB e PIB per capita.

As principais expectativas esperadas com evento copa do mundo na sub-

sede Manaus sao a criagao de aproximadamente 50 mil empregos diretos e mais de



100 mil empregos indiretos, e aumento da participagdo do VA (valor adicionado) da
atividade Construgao Civil que pode chegar a 200%, se forem somados os efeitos
diretos e indiretos da Arena da Amazénia e do Monotrilho.

Dentro desses efeitos fica visivel conforme Sa (2010) que outras regides onde
foi realizado o evento ndo houve efeito positivo no valor agregado e sim negativo. O
ponto positivo do estudo € que os multiplicadores aplicados aqui sao exclusivos para
eventos esportivos, podendo ter uma aderéncia maior a realidade do que o uso de
multiplicadores para a construgdo civil a partir de uma Matriz Insumo Produto (MIP),
pois sdo obras com peculiaridades.

A cidade de Manaus € no primeiro momento beneficiada com o a realizacéo
do evento. Mas tais resultados positivos poderéao ser de curta duracdo, nao podendo
se descartar a ampliagdo do problema ja existente com Mobilidade Urbana que
apresenta em seu conjunto o custo com congestionamento na ordem de R$ 530
milhodes.

Por outro lado a cidade tem a prospeccédo de ser apresentada ao resto do
planeta e atrair novos turistas, bem como melhorar sua mobilidade urbana, visto que
este € um dos pré-requisitos para sediar o evento.

Mas, o evento em si ndo se sustenta como solugdo para o problema
econdmico do Estado, que centraliza sua economia no parque Industrial de Manaus,
por outro lado o destaque € o atrativo pelo crescimento econdmico no curto prazo,
que permite a chegada de novos investimentos como: ampliacdo da rede hoteleira,
bares e restaurantes e a utilizagdo de novas tecnologias de telecomunicagdes.

Assim sendo, o evento Copa do Mundo a ser realizado na sub-sede Manaus

torna-se atrativo durante a realizacdo das obras de infra-estrutura e a realizacdo do
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evento em si, porém os efeitos negativos poderédo surgir no pds-copa, quando a

euforia termina e as grandes obras ficarem e muitas delas sem serventia alguma.
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