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RESUMO

Este trabalho tem por objetivo avaliar o impacto da expansdo da industria naval
sobre o desempenho do mercado de trabalho dos municipios afetados pela politica
pertencente aos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio de Janeiro,
Bahia e Pernambuco. Utiliza-se o método de diferencas em diferencas com efeito
fixo de municipios em um painel de dados de todos os municipios do Brasil para o
periodo de 1999 a 2014. A avaliacdo dos resultados demonstrou que houve um forte
impacto no setor da industria da transformacdo, construcdo civil e comércio
influenciados pela politica publica de investimentos da indUstria naval nos municipios

polo.



ABSTRACT

The objective of this study is to evaluate the impact of the expansion of the naval
industry on the labor market performance of the municipalities affected by the policy
of the states of Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio de Janeiro, Bahia and
Pernambuco. Thus, the method of differences in fixed-effect differences of
municipalities was used in a data panel of all municipalities in Brazil for the period
1999 to 2014. The evaluation of the results showed that there was a strong impact in
the industry sector Of the transformation and trade influenced by the public policy of

investments of the naval industry in the polo municipalities.
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1. INTRODUCAO

A industria da construgcdo naval compreende a producao de embarcacdes de
grande porte fisico, alto custo financeiro, tempo de producéo elevado e producéo de
poucas unidades por ano de acordo Marins (2009). A construcdo naval, é
reconhecida como geradora de empregos, por sua capacidade de promover
desenvolvimento nas regifes onde se localiza e por gerar negocios e renda na rede
de empresas que fornecem aos estaleiros SINAVAL (2013). Além de formacéao
técnica, a experiéncia adquirida no trabalho (learning by doing), também & um fator
essencial segundo Jesus (2013).

No mercado internacional, paises especializados na produgdo em larga
escala dos navios mais demandados (graneleiros, petroleiros e porta contéineres)
sdo: Japdo, Coreia do Sul e China. Os fabricantes europeus possuem foco na
producdo de navios de passageiros e navios especiais. No conjunto dos demais
paises, destacam-se EUA (navios militares), Singapura (plataformas offshore), india
e Brasil, conforme Botelho (2007); BNDES (2014); SINAVAL (2015).

A construcdo naval na Europa, principalmente Alemanha, Reino Unido,
Franca, Espanha e Polbnia, foi predominante até perder a posi¢do para o Japdo na
década de 90. Na primeira década de 2000 a Coreia do Sul supera o Japdo. Em
2010, a China comeca a assumir a lideranca. Assim, o crescimento da producao
mundial nos trés principais paises asiaticos de 72% em 2001, chegou a 83% em
2014. No periodo houve uma diminuicdo gradual da participacdo dos paises
europeus, de 22% para 7%. J& o Brasil ocupa a quarta posi¢cdo na producéo navios,
concentrando 3% da producdo mundial em 2014, com base em Jesus (2013);
Kubota (2013); (Clarksons Reseach Services apud SINAVAL, 2014).

O inicio efetivo das politicas de desenvolvimento da industria naval no Brasil
ocorreu, na década de cinquenta, no bojo do Plano de Metas, incluido na Meta 28, a
partir da vinda do Estaleiro Ishibras, de origem japonesa, e do Estaleiro Verolme, de
origem holandesa, para o Estado do Rio de Janeiro. O financiamento da Meta 28 foi
possivel mediante a aprovacao da Lei n.3.381, de 24 de abril de 1958, que criou 0
Fundo da Marinha Mercante (FMM) e a Taxa de Renovacédo da Marinha Mercante
(TRMM). Os recursos dessas duas fontes arrecadadoras, depositados no Banco
Nacional de Desenvolvimento Econbmico (BNDES), eram administrados pela
Comissédo da Marinha Mercante (CMM), que arquitetou os planos de estimulo a
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construgdo naval. Outro fator determinante foi a disponibilidade, no mercado
nacional, de aco e componentes elétricos, ofertados pelas recém-inauguradas
siderargicas estatais e pela industria eletro-metal- mecanica (JESUS,2013; Goulart
Filho, 2011).

Este trabalho tem por objetivo avaliar o impacto da insergéo da construcao
naval sobre algumas das principais variaveis do mercado de trabalho dos municipios
dos polos navais regionais. Para tanto, utiliza-se o método de diferencas em
diferencas com efeito fixo de municipios em um painel de dados dos municipios do
Brasil para o periodo de 1999 a 2014.

A justificativa do presente trabalho é pelo fato da Construcdo Naval ser
reconhecida como geradora de empregos, por sua capacidade de promover
desenvolvimento nas regifes onde se localiza e por gerar negdcios e renda na rede
de empresas que fornecem aos estaleiros. Este estudo contribui ao analisar o
impacto da expansdo da constru¢cdo naval sobre o mercado de trabalho dos polos
navais regionais, dado os grandes investimentos que o pais vem fazendo na
construcdo naval.

O objetivo geral deste trabalho é avaliar o impacto da expansdo da
construcdo naval sobre o mercado de trabalho dos polos navais regionais,
mensurando em que dimens&o ocorrem estes impactos. Dessa maneira, tém-se 0s
seguintes objetivos especificos, apresentar um breve historico da industria da
construcdo naval, levando em consideragdo o0s principais players mundiais;
caracterizar as politicas governamentais de estimulo a construcao naval; caracterizar
0s polos navais regionais; estimar e analisar o impacto da expansao da construcao
naval no mercado de trabalho dos polos navais regionais.

A literatura (por exemplo, Galantier, Machado, 2013; Jesus, 2013; Goulart
Filho, 2011, Teixeira et al., 2016) mostra que fatores como investimentos
governamentais na construcdo naval, podem influenciar na geracdo de empregos.
Dessa maneira, a hip6tese inicial € que estas politicas publicas podem afetar o
mercado de trabalho, em um determinado periodo analisado.

O presente trabalho encontra-se estruturado em mais quatro secdes, além
desta introducdo. No capitulo dois, apresenta-se 0 modelo tedrico e realiza-se um
histérico recente da industria naval no Brasil, bem como a contextualizagdo
socioeconémica dos arranjos produtivos. No capitulo trés, explicitam-se o0s

procedimentos metodologicos e a natureza dos dados que serdo utilizados nas
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estimacdes. No quarto capitulo, traz os resultados deste trabalho. Por fim, o capitulo
cinco apresenta as conclusdes do trabalho.

2. REFERENCIAL TEORICO

No presente capitulo apresenta-se um referencial tedrico com uma
apresentacdo do modelo de crescimento enddgeno que da suporte a analise
destacando Barro (1990) e com contribui¢cdes de Rebelo (1991), seguindo com uma
breve caracterizacdo da industria de constru¢do naval, analisando sua evolug¢do no
Brasil e no Mundo, com base principalmente em Kubota, 2013; Galantir, Machado,
2013, Jesus, 2013, Teixeira et al. Ribeiro, Abdallah, Gongalvez, 2014.

2.1 O Modelo Tedrico de Barro (1990)

O modelo de crescimento endd6geno proposto por Robert Barro (1990)
posteriormente adaptado por Rebelo (1991), no qual assume as variaveis fiscais
como exdgenas. Este modelo estabelece uma relacdo de longo prazo linear e
negativa entre politica fiscal e crescimento econdémico. Evidenciando que a taxagao
diminui os retornos dos investimentos privados e a renda dos fatores produtivos.
Porém, Barro (1990) destaca que esta relacdo € ambigua, pois deriva de um efeito
negativo na taxacdo sobre a renda, contrabalancado por um efeito positivo dos
investimentos publicos em infraestrutura ou de incentivo a um determinado setor.

Rebelo (1991) formaliza esta relacdo através de uma fungédo assumida como
linear em seu unico fator de producao, definido como uma combinacdo entre capital
humano e capital fisico. Na existéncia de retornos constantes em escala para estes
fatores, surge um mecanismo capaz de gerar crescimento econdmico de forma
endogena ao modelo. A funcdo de producao é expressa conforme o modelo AK, da

seguinte maneira:

ey
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Onde Y é o produto per capita, k representa o capital per capita e A > 0
representa retornos constantes do produto liquido do capital. A restricdo do governo

pode ser expressa por:

T=1wy=1tdk =g (2)
Em que 7 é a aliquota, T € a receita tributaria e g sdo os gastos do governo.
A funcdo de utilidade, com elasticidades de substituicdo constante

representada por & é representada da seguinte maneira:

U= C1—6_1 ot ]
-] e )

Na equacdo acima, ¢ representa 0 consumo per capita, p > 0 é uma taxa
constante de preferéncia intertemporal.
A renda disponivel de forma usual € definida como renda total liquida de

impostos e é representada como:
Yd=y-T (4

Onde Y4 é a renda per capita disponivel.

Maximizando esta funcédo de utilidade (3) sujeita a restricdo (4), encontra-se a
taxa de crescimento per capita de equilibrio estacionario (steady-state) da economia
(5), que através das condi¢cdes de primeira ordem do Hamilton e manipulacdes
algébricas triviais, pode ser representado por:

1

y=MAQ0-1-pl-5 (5)

E desta relacdo que podemos extrair o principal resultado testavel do modelo.
A partir dela podemos verificar uma relagdo linear inversa entre impostos e
crescimento econdmico, onde uma maior taxacao representa menor retorno do
capital produtivo e logo, menor crescimento. Além disto, Barro (1990) assume que a
presenca de retornos constantes de escala na acumulacdo de fatores produtivos,

capital, gastos do governo e na funcdo de producdo, garantem o crescimento de



14

forma enddgena. O autor considera o papel do setor publico uma complementacéo
ao setor privado, possibilitando através deste a ligacdo entre o governo e o
crescimento econdmico. Neste modelo, os gastos do governo representados por

taxacdo entram na funcéo de producdo da economia, escrita da seguinte maneira:

y = 6(k,g) = ko (2) (6)

Onde y representa o produto privado per capita, g sdo os gastos do governo e
0 satisfaz as condigcbes de retornos marginais positivos e decrescentes (6’ >
0ed”’ <0).

A funcéo de producéo na equacédo (6) acima implica que o produto marginal do

capital pode ser representado pela seguinte derivacao:

%:6(2).(1—6’.%)=6(§).(1—n) ()

Onde n é a elasticidade de y em relacéo a g, para um dado valor de k, por isso
O<n<1.
A restricdo orcamentaria do governo, neste caso, se apresenta da seguinte

maneira:

g=T=Ty=Tk.6(%) (8)

Considerando que U, T, e 7 séo definidos da mesma forma que no modelo
anterior. Por isso, a maximizacdo da equacdo (3) sujeita as restricdes de (6) e (7),
encontra a solugdo descentralizada, que também através da condicdo de primeira

ordem do Hamiltoniano chega-se que:
y = (%) . [(1 —-17).0 (%) (1-0'1) — p] 9

Esta é a taxa de crescimento em equilibrio estacionario, onde o governo nao
podera ter déficits para que a restricdo orcamentaria seja respeitada em todos os

periodos. Em outras palavras, esta taxa assumira valores constantes se 0s gastos
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do governo estiverem em equilibrio ao tamanho de suas receitas.

Nesta linha, podemos perceber que diferentes gastos do governo, ou cargas
tributarias, levam a politicas fiscais diversas que geram um efeito ambiguo no
crescimento de longo prazo, conforme visto anteriormente. Isto pode ser verificado
quando um aumento nas despesas publicas, que implicam em maior carga tributéaria,
diminui o retorno liquido do capital privado, enquanto que por outro lado, ao
entrarem na funcdo de producdo, estas despesas podem gerar externalidades
positivas ao capital privado, pois aumentam seus retornos e, logo, a taxa de
crescimento da economia. Esta andalise, embora de curto prazo, serd testada para
diferentes segmentos da atividade econémica dos municipios que compdem o0s
Polos navais, considerando os efeitos dos gastos publicos, municipal e o impacto da
implementacéo da politica de incentivo ao setor naval sobre a demanda agregada da
regido, assim como especificamente sobre a demanda por servicos de educacéo,
demanda por servigos hospitalares e demanda por mao de obra da regiao.

Na literatura econdmica, o choque de variaveis fiscais semelhantes aos
dispéndios publicos na Constru¢cdo Naval no Brasil, no crescimento econémico de
um pais ou de uma regido, € amplamente controverso. Os modelos de crescimento
exdgeno de Solow (1956) e Swan (1956) atribuiram como secundéario o papel da
politica fiscal, pois modificacdes em gastos publicos e tributos possuem efeitos
temporais de curto prazo, ndo afetando o crescimento de longo prazo. Por outro
lado, os modelos enddgenos explicitaram a importancia dessa politica no
crescimento de longo prazo. A partir das contribuicbes de Romer (1986 e 1990),
Lucas (1988), e Barro (1990), admitiu-se a possibilidade de que a politica fiscal pode
causar efeitos permanentes no nivel de atividade econémica.

A partir da teoria enddégena de crescimento, surgiram diversas aplicacdes
empiricas sobre o impacto de variaveis fiscais no crescimento econémico e social,
seja via analise de gastos publicos como Ram (1986), Summers e Heston (1988),
Aschauer (1989) e outros, ou por via de modificagbes na carga tributaria Barro
(1990), Easterly e Rebelo (1993) e Alesina e Roderick (1994). Além disso, na
literatura brasileira emergiram na mesma linha estudos empiricos sobre
determinantes do crescimento econdmico regional ou municipal, tendo como base os
modelos de crescimento enddgeno. Cabe mencionar Arraes e Teles (2001),
Figueiredo et al. (2003), Chagas e Toneto Jr. (2003), Silva e Resende (2005), Rocha
e Giuberti (2005), Oliveira (2006), Dassow et al. (2011) e Divino e Junior (2012).
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Os efeitos detectados na andlise empirica deste estudo estdo em
concordancia com os modelos de crescimento exdgenos, visto que os efeitos sobre
a movimentacdo no mercado de trabalho apresentaram sinais positivos para 0s

cinco municipios avaliados, porém de curto prazo.

2.2  Caracterizacao da Industria Naval

A industria da construcdo naval compreende a producdo de embarcacdes de
grande porte fisico, alto custo financeiro, tempo de producédo elevado e producéo de
poucas unidades por ano de acordo Marins (2009). A construcdo naval, é
reconhecida como geradora de empregos, por sua capacidade de promover
desenvolvimento nas regides onde se localiza e por gerar negdécios e renda na rede
de empresas que fornecem aos estaleiros SINAVAL (2013). Além de formacédo
técnica, a experiéncia adquirida no trabalho (learning by doing), também & um fator
essencial Jesus (2013).

De acordo com Pires, Gomide e Amaral (2014) a indastria naval inclui a
atividade de fabricacdo de embarcacfes e veiculos de transporte aquético em geral,
incluindo desde navios de apoio maritimo, portuario, graneleiros, porta-contéineres e
comboios fluviais para construcdo de estaleiros, plataforma e sondas de perfuracéo
para producédo de petréleo em alto mar, além de toda a rede de fornecimento de
navipegas.

Assim, a construgdo naval constituiu-se num importante segmento da
indUstria pesada de transportes, com forte integracdo produtiva com as grandes
siderargicas e o0 complexo eletro-metal-mecéanico. Ao seu redor formam-se as
navipecas, isto é, aglomerado da indastria que fornece pecas, equipamentos, e
insumos e presta servicos para os diversos seguimentos que abrange toda a
construgdo naval. Os estaleiros formam o nucleo central desse aglomerado da
IndUstria, onde sdo construidas as embarcacbes e as grandes estruturas para
segmento maritimo. Destacam-se também a sua extensividade na contratacdo de
trabalhadores tanto direta como indireta (Araujo Junior, 1985).

A industria de construcdo naval brasileira é entendida como o conjunto
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formado pelos estaleiros navais de grande e médio porte no pais'. Na cadeia
produtiva os estaleiros sdo 0s responsaveis pela construcdo e montagem de
embarcacdes, possui complexo processo produtivo, ocupando a posicdo de elo
central da cadeia, dependendo muito, a montagem, dos fornecedores, em especial
indUstria siderGrgica, industria de navipecas; e também, dos armadores® Jesus
(2013).

2.3 IndUstria Naval no mundo

Segundo Kubota (2013), a escala de producédo, a atuacdo no mercado global
e as novas tecnologias para industria naval sdo barreiras a entrada de grandes
proporcdes nesse mercado. A existéncia de méo-de-obra barata pode impulsionar o
inicio do processo de producao naval de um pais, mas esse fator rapidamente perde
importancia diante das inovacdes do setor e da necessidade de garantir escala
produtiva ao longo do tempo.

No mercado internacional, paises especializados na producdo em larga
escala dos navios mais demandados (graneleiros, petroleiros e porta contéineres)
sdo: Japdo, Coreia do Sul e China. Os fabricantes europeus possuem foco na
producdo de navios de passageiros e navios especiais. No conjunto dos demais
paises, destacam-se EUA (navios militares), Singapura (plataformas offshore), india
e Brasil, conforme Botelho (2007); BNDES (2014); SINAVAL (2015).

A construgdo naval na Europa®, principalmente Alemanha, Reino Unido,
Franca, Espanha e Polbnia, foi predominante até perder a posicdo para o Japao na
década de 90.* Na primeira década de 2000 a Coreia do Sul supera o Japdo. Em
2010, a China comeca a assumir a lideranca. Assim, o crescimento da producao
mundial nos trés principais paises asiaticos de 72% em 2001, chegou a 83% em

2014. No periodo houve uma diminuicdo gradual da participacdo dos paises

! De acordo com a Classificacdo Naval de Atividades Econdmicas - CNAE, a indUstria de construcéo
naval faz parte da Industria de Transformacao, dentro do complexo metal-mecéanico, no segmento de
Fabricacdo de Outros Equipamentos de Transportes.

2 Armadores s30 empresas de transporte aquaviario que demandam embarcacdes novas e usadas,
diretamente dos estaleiros ou através de trading companies e outros brokers. Além disto, podem
receber financiamento em condi¢des privilegiadas de governos. No caso do Brasil, a partir de 1999 o
principal armador € a Transpetro/Petrobras(COUTINHO, 2006).

A producdo naval Européia, na década de 1960, tinha seus Estaleiros voltados para a producéo de
navios cargueiros,com a nacionalizacéo de 90% dos estaleiros existentes, segundo filho (2014).

4 com a recuperacao da economia japonesa p6s-1960, a lideranca da construcdo naval  foi
deslocada para a Asia Oriental, em especial, porque, os estaleiros europeus, com 0 excesso de
demanda, ndo conseguiram suprir sua capacidade de producédo, aumentando assim, o tempo médio
de entrega de um navio, de 3 anos de producéo, para 5 anos de producéo (FADDA, 2000).
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europeus, de 22% para 7%. J& o Brasil ocupa a quarta posi¢do na producao navios,
concentrando 3% da producdo mundial em 2014, com base em Jesus (2013);
Kubota (2013); (Clarksons Reseach Services apud SINAVAL, 2014).

Nesse contexto, varios estudos, ja desde a década de noventa, Barboza
(1994), UNICAMP-IE-NEIT (2002) e CEGN (2006) apontavam uma tendéncia de
evolucdo da industria chinesa, ressaltando as politicas publicas de subsidio a
exportacdo de navios e capacitacdo desses trabalhadores, realizadas
sucessivamente pela China.

Segundo Scott (2013), atualmente, a Europa traca uma estratégia de
consolidar sua indastria de construgdo naval, apés a crise dos anos de 1980.
Embora as politicas governamentais nao incorporem, diretamente, subsidios
presentes no passado, a industria naval continua sendo importante, calcada na
formacao de nichos de mercado de navios mais sofisticados, como de passageiros e
os de apoio a exploracdo offshore, em funcdo da exploragdo no Mar do Norte.
Segundo Filho (2010) a Noruega consolida-se como um grande mercado produtor de
offshore, com uma ampla rede em empresas com grande capacidade para atender a
demandas complexas, sobretudo na prospeccao de petréleo na plataforma maritima.

O Japao desenvolveu uma marinha mercante nacional solida, criando
grandes estaleiros®, formado por grandes conglomerados com ampla integracéo
produtiva, fluxos continuos de inovacédo tecnoldgica, ganhos competitividade e
ancorados em politicas publicas de protecao e financiamento (CHO, PORTE, 1986;
FADDA, 2000). Segundo Stott (2013), analisa-se o aparecimento do Japado como
marco da entrada da Asia no mercado exportador da construgcio naval no inicio da
década de 1960.

Imitando a trajetéria da indUstria japonesa, a Coreia do Sul® também
desenvolveu sua industria naval através de politicas publicas de subsidios e crédito
facil. Contudo, seu foco voltou-se para as exportagcbes, aproveitando um grande
crescimento do comércio internacional p6s-1990. O fluxo continuo de encomendas,

permite o planejamento de longo prazo e investimento constantes em inovagao e

® Os destaques sdo 0s sete estaleiros: Mitsubishi Heavy Industries, Ishikawajima Harima Heavy
Industries, Hitachi Zosen Corporation, Kawasaki Heavy Industries, Sumitomo Heavy Industries, Mitsui
Engineering & Shipbuilding Co, e g) NKK Co. (Barboza, 2004).

® como em boa parte da grande indistria coreana, os estaleiros também sdo formados por chaebol,
onde se concentra alta capacidade de investimento, processamento, incorporacdo e difusdo
tecnoldgica. O destaque sdo Hyunday, Daewoo, Samsung e STX. Séo estaleiros verticalizados com
economia de escala, escopo e de rede.
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tecnologia formando uma mao de obra qualificada. A combinacdo desses fatores
permitiu a Coreia do Sul obter ganhos competitivos com prazos e custos menores
(Kutoba; Negri; Turchi, 2011).

Segundo Kubota (2013), a partir de 2005, uma das grandes demandas do
setor naval no mundo tém sido a producédo direcionada para a exploracdo de
petréleo em alto mar (off-shore). Segundo Galantier, Machado (2013), compreende-
se que o0 ano de 1996 marcou, em termos gerais, a entrada da Coreia do Su na
disputa pelo mercado de navios e plataformas para a industria offshore. Também é
necessario destacar a industria naval de Cingapura, que vem se especializando em
offshore. Para Favarin (2010), Cingapura caminhara no sentido de projetar seus
estaleiros para o exterior do pais, através de aquisi¢cdes e aliancas, 0 que ja ocorre
em relacdo ao Brasil (Galantier e Machado,2013).

A China vem seguindo uma trajetoria de rapida ascensao, contando com mao
de obra barata e a prética de subsidios na exportacdo de navios. Além, dos
Estaleiros chineses receberem muitas encomendas principalmente das empresas de
navegacdo locais’. Destacam-se 0s mega-estaleiros de propriedades estatal, que
estdo integrados ao complexo naval chinés através de prestacdo de servigcos
realizadas aos estaleiros menores®. Também, formam os centros de pesquisa,
conglomerado verticalizados, além de uma rede de navipecas e siderurgias, méo de
obra abundante e capacitada (Kutoba; Negri; Turchi, 2011; FADDA, 2004).

Os principais construtores navais do mundo, com dados de 2014, sédo
apresentados na llustracdo 1. A China possui o maior volume com 2293 navios em
construcéo, seguida por Coreia do Sul com 890 navios, Japao com 850 e pelo Brasil
com 144 navios em constru¢do. Estados Unidos voltado para producao militar ocupa
a quinta colocagédo com 119 navios, acompanhado por Filipinas 87, Bangladesh 65,
Holanda 62, Vietna 61 e Noruega 60.

" Entre as empresas, a Coasco - China Oversea Shipping Corporation - considerada uma mega-
carrier que transporta cerca de um milhdo de TEU/ano (FADDA, 2004).

8 Conforme Galantier, Machado (2013), as expectativas futuras apontam no sentido de uma maior
abertura para investimentos na construcéo naval, ja sinalizada pela compra de um pequeno estaleiro
em Changai por uma empresa alema.
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ILUSTRACAO 1 - CONSTRUCAO NAVAL MUNDIAL EM 2014
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Fonte: Adaptado pelo autor, com dados Clarcksons Shipping Intelligence, 2014.

Na comparacédo com Coreia do Sul e China, o custo unitario com méao de obra
na construcdo de embarcacbes no Brasil ficou 3,5 e 4,2 vezes superior,
respectivamente®. Com relacdo aos salarios, no Brasil, eles sdo pouco mais de duas
vezes o encontrado na China, potencializando os efeitos da menor produtividade
brasileira. Quanto a produtividade, programas de capacitacdo como o Programa de

Mobilizacdo da Industria Nacional de Petréleo e Gas Natural (PROMINP) tém
tentado melhorar o quadro™.

® Abrindo este custo em produtividade e salarios, observa-se que as maiores discrepancias estao no
primeiro. A produtividade, medida em toneladas de embarcacdo processadas dividida por homem-
hora de trabalho, na producdo da China é quase duas vezes superior a brasileira; e a da Coreia do
Sul, mais de oito vezes.

' 0 PROMINP é um férum permanente para o desenvolvimento de acdes para a ampliacdo da
participagdo da industria nacional de bens e servicos na implantagdo de projetos de petréleo e gas

natural no Brasil e no exterior, coordenado pela Petrobras e pelo Ministério de Minas e Energia
(MME).
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2.4 IndUstria Naval no Brasil

O inicio efetivo das politicas de desenvolvimento da industria naval no Brasil
ocorreu, na década de cinquenta, no bojo do Plano de Metas™?, incluido na Meta 28,
a partir da vinda do Estaleiro Ishibréds, de origem japonesa, e do Estaleiro Verolme,
de origem holandesa, para o Estado do Rio de Janeiro. O financiamento da Meta 28
foi possivel mediante a aprovacao da Lei n.3.381, de 24 de abril de 1958, que criou 0
Fundo da Marinha Mercante (FMM)** e a Taxa de Renovacéo da Marinha Mercante
(TRMM). Os recursos dessas duas fontes arrecadadoras, depositados no Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdomico (BNDE), eram administrados pela
Comissdo da Marinha Mercante (CMM)*, que arquitetou os planos de estimulo a
construcdo naval. Outro fator determinante foi a disponibilidade, no mercado
nacional, de aco e componentes elétricos, ofertados pelas recém-inauguradas
siderurgicas estatais e pela industria eletro-metal- mecanica (JESUS,2013; Goulart
Filho, 2011).

O processo de implantacdo e desenvolvimento foi baseado em uma politica
abrangente e afirmativa, que incluia diversos mecanismos, diretos e indiretos, de
incentivo e protecdo. O modelo era baseado em um nivel muito elevado de
integracdo entre a construcdo naval, a Marinha Mercante e a industria fornecedora
CEMB (2012).

No auge desse periodo (final da década de 1970), a industria de construcéo
naval brasileira passou a representar cerca de 4% da producdo mundial de
embarcacdes, empregando diretamente 40 mil trabalhadores segundo Dieese (2012)
apud Pires, Gomide e Amaral (2014). No entanto, a ado¢do de politicas explicitas
para o desenvolvimento do setor no Brasil se iniciou com o Plano de Emergéncia de
Construcao Naval (1969-1970) e os 1° e 2° Programas de Constru¢ao Naval (1971 e

1980, respectivamente)'®. Com estes planos e programas, surgiram 0s primeiros

Y plano gue visava criar um setor de bens de capital, inclusive a de construgédo naval, considerado
como a base necesséria, de sustentacao, do processo de industrializagdo.

2.0 Fundo da Marinha Mercante (FMM) é um fundo de natureza contébil, destinado a prover
recursos para o desenvolvimento da marinha mercante e da indlstria de constru¢éo e reparacao
naval brasileira (art. 22 da Lei n°10.893/2004)

3 Em 1969, a CMM transformou-se na Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante
(SUNAMAM).

14 0 Plano de Emergéncia de Construcdo Naval (1969-1970) teve como meta a construcdo de
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estaleiros nacionais que, utilizando-se de tecnologia estrangeira (japonesa,
holandesa, alema e inglesa), operavam com um indice de nacionaliza¢do préoximo a
60% (LACERDA, 2003; RODRIGUES; RUAS, 2009; FAVARIN et al., 2010).

Os estaleiros brasileiros, mesmo com grandes encomendas, ndo se tornaram
em players mundiais, apesar de apresentarem pré-condicdes similares aos
presentes na Coréia: com financiamento assegurado; subsidios a aquisicdo de
navios, encomendas cativas e a construcdo; oferta de insumos siderurgicos a preco
competitivos; associacdes, acordos e parcerias com empresas internacionais, tais
como outros estaleiros, fornecedores de equipamentos navegacionais, de motores
etc.; e, baixo custo de méo-de-obra.

Esses planos e incentivos permitiram que o Brasil se torna nos anos 70, a
condicdo de segundo parque mundial de construcdo naval. Mas, ao contrario do
Japdo, maior construtor e da Coreia, maior concorrente na época, grandes
exportadores, no Brasil, as empresas brasileiras tinham suas encomendas
dependentes dos armadores nacionais, financiados com os recursos vinculados do
AFRMM. Assim: os estaleiros asiaticos (japoneses, coreanos e, mais recentemente,
0s chineses) controlam mais de 75% do mercado mundial; os estaleiros brasileiros
entraram em crise juntamente com seus Unicos clientes, os armadores brasileiros.
(BNDES 2014).

A analise das causas da crise que sucedeu o ciclo de crescimento das
décadas de 1960 e 1970 indica a auséncia de competitividade explicitas ou
implicitas e metas de produtividade nos mecanismos de incentivo, que se
proporciona investimentos em recursos humanos, infraestrutura e capacitacao
tecnoldgica e gerencial, compativeis com o porte alcancado e com o potencial da
industria maritima brasileira segundo CEMB (2012).

Em 1981, o Pais assiste a primeira recessado econémica desde o pos-guerra.
Com isso, cria-se 0 Plano Permanente de Construcdo Naval (PPCN: 1981-1983)"
que foi lancado, para inverter a tendéncia de depressdo econdmica. Mas a
SUNAMAM apresentava-se em dificuldades financeiras desde o final da década de

1970. Com a retragdo mundial os armadores ndo tinham mercado onde utilizar os

300.000 Toneladas de porte bruto (tpb) em dois anos; o Primeiro Plano de Construcdo Naval (I PCN
1971-1974) visava a construcdo de 1.8000.000 tpb em cinco anos; e 0 Segundo Plano de Construcao
Naval (Il PCN 1974-1979), bem mais arrojado, pretendia alavancar a construcao para 5.300.000 tbp,
também em 5 anos (BOTELHO, 1997).

!> Sob 0 PPCN os armadores teriam mais poder de decisdo sobre quanto investir e especificacfes
dos navios.
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navios. Assim, em 1983, a gestdo financeira dos contratos de financiamentos a
construcdo naval passa para o BNDES. As operagfes sao enquadradas pelo
Conselho Diretor do FMM e a aprovacdo dos financiamentos fica sob a
responsabilidade do Ministério dos Transportes™®.

Em 1987, a SUNAMAM foi extinta e a concessao de prioridades aos projetos
financiaveis passou a ser atribuicdo do conselho diretor do FMM, com a diretoria do
BNDES aprovando os financiamentos. (Pasin, 2009; SINAVAL,2012).

A crise da industria naval intensificou-se ainda mais na década 1990. Com a
liberalizacdo do transporte aquaviario de longo curso resultou na exposi¢cdo dos
armadores brasileiros a concorréncia internacional. Assim as empresas domésticas
nao tinham porte para enfrentar um mercado caracterizado pela presenca de
grandes players de escala operacional mundial segundo JESUS (2013).

A Petrobras, a partir da segunda metade da década de 1990, passou a se
relacionar mais com contratantes estrangeiros para realizar seus projetos de
plataformas de FPSO'!, quando a indUstria naval brasileira possuia niveis de
producdo muito baixos, em virtude do colapso dos estaleiros brasileiros (SILVA,
2005). No ano de 1997, com um crescimento nas exploracdes offshore e o
consequente aumento na demanda por plataformas, navios, embarcacdes de apoio
além de reparos'®, teve um inicio da retomada do setor, (PASIN, 2002; INDI, 2010).
Assim, as concessionarias se comprometem a assegurar preferéncia a contratacéo
de fornecedores brasileiros sempre que suas ofertas apresentem condi¢cdes de
preco, prazo e qualidade equivalente as de outros fornecedores convidados a
apresentar propostas (PETROBRAS, 2010).

A partir de fins da década de 1990, analisam-se 0s primeiros vestigios da
retomada da atencdo governamental para o setor de construcdo naval, com um
conjunto de politicas foi importante na retomada da inddstria naval brasileira.
Incluindo Mudancas nas politicas de compras da Petrobras; Lei do Petréleo (Lei
9.478/97); Programa de Apoio Maritimo — PROREFAM (1999); Plano Navega

8 0 Decreto n° 88.420, de 21 de junho de 1983, criou a Comissdo Diretora do Fundo da Marinha
Mercante (CDFMM). Esse 6rgao foi extinto em 1990 e posteriormente recriado, em 2003, com
atribuicdo de eleger os projetos prioritarios para a concessdo de financiamentos com recursos do
FMM.

1 Floating, Production, Storage and Offloading System (FPSO) - Sistema Flutuante de Producéo,
Armazenamento e Descarregamento de Petroleo.

18 A implementacdo da Lei de Petréleo (Lei 9.478/97) foi responsavel pela abertura do mercado de
exploragédo e refino de petréleo. Com destaque para uma clausula de contetdo local sobre as fases
de exploracdo e desenvolvimento da producao.
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Brasil®

(2000). No entanto, € somente a partir de 2003 que politicas ativas voltadas
para a revitalizagdo da industria naval brasileira passam a ser desenvolvidas com o
Programa de Mobilizacdo da Indastria Nacional de Petréleo e Gas Natural —
PROMINP (2003); Programa de Modernizacdo e Expansdo da Frota — PROMEF
(2004). Programa de Empresa Brasileira de Navegacdo — EBN (2010) (JESUS,
2013).

Dentre os fundos garantidores destes investimentos ressalta-se 0s quatro
fundos efetivados pela Petrobras para estimular a industria naval no Brasil: o
Programa de Renovacao e Ampliacdo da Frota de Apoio Maritimo (PROREFAM); a
Empresa Brasileira de Navegacéo (EBN) Petrobras (contratacdo de servicos de frota
dedicada a cabotagem de petréleo e derivados); o Programa de Modernizacédo e
Ampliacdo da Frota de Petroleiros (PROMEF), administrado pela Transpetro; e as
contratacdes de servicos de plataformas e sondas maritimas.

Segundo Campos Neto (2014) a partir da década de 2000, o governo federal,
trabalhou em conjunto com a Petrobras, lancou medidas de politica industrial,
visando estimular o setor naval do pais. Enquanto a Petrobras realizava grandes
encomendas aos estaleiros nacionais, a Unido atuou com exigéncias de
porcentagem minima de contetdo local nas atividades de exploracdo e producéo,
com incentivos fiscais, com a criacdo de um fundo garantidor a industria, e com a
concessao de crédito em condicdes especiais de juros por meio do FMM. Um
namero expressivo que reflete esta retomada € o de empregados com carteira
assinada, que passou de meros 1,9 mil, em 2000, para 71 mil, em marco de 2013.

O PROREFAM foi o primeiro grande passo no processo de renascimento da
industria naval e offshore brasileira. O Programa foi lancado em trés etapas,
Prorefam 1 (1999); Prorefam 2 (2004); Prorefam 3 (2008), com um investimento de
mais R$ 16 bilh6es na contratacdo de embarcagbes de apoio a atividades offshore.
Estimulando a contratacdo de mé&o de obra junto aos estaleiros nacionais. Ja o
Programa EBN, foi langado em 2008 visando fomentar o surgimento de armadores
privados nacionais e reduzir a dependéncia do mercado externo de fretes para a
atividade de cabotagem. Assim o programa foi dividido em duas etapas: EBN 1,
LANCADO EM 2008; e EBN 2, langado em 2010 gerando um investimento pelos

% 0 Plano Navega Brasil, lancado em novembro de 2000, modificou 0 acesso a linhas de crédito para
armadores e estaleiros, aumentando a participacéo limite do FMM (de 85% para 90%) nas operacdes
da industria naval e o prazo maximo de empréstimo (de 15 para 20 anos).
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armadores de R$ 4,4 bilhdes (CAMPOS NETO, 2014).

O PROMEEF 1 foi langado em 2005, e a segunda etapa em 2008 (PROMEF 2),
cujo objetivo foi modernizar e expandir a frota de navios da Transpetro para atingir
100% do transporte de cabotagem da Petrobras e 50% do transporte maritimo de
longo curso. Os investimentos executados pela Transpetro foram de R$ 2,64 bilhdes
no periodo de 2006-2012. O Programa de Sondas de Perfuracdo e o Programa de
plataformas de producdo também contribuiram para a geracdo de emprego na
construgdo naval, com investimento anual de R$ 8,2 bilhées em encomendas nos
estaleiros nacionais (CAMPOS NETO, 2014; JESUS, 2013).

Em 2007, a industria naval foi colocada nos objetivos do Programa de
Aceleracao do Crescimento (PAC) como um dos setores de maior relevancia para o
cumprimento dos objetivos estratégicos de geracdo de emprego e renda, bem como
no Plano de Desenvolvimento Produtivo (PDP), em 2008, e no Plano Brasil Maior
(PBM), de 2011, com metas relacionadas ao aumento do contetdo local, maior
representatividade das empresas brasileiras fabricantes de navipecas, e crescimento
da produtividade dos estaleiros e da participacdo de engenheiros no nimero de
empregos diretos no setor (TEIXEIRA et al., 2014).

2.5  Principais Polos Navais Regionais no Brasil

Para dar conta de tantas encomendas de navios, sondas, plataformas e seus
maddulos (e integracao), tornou-se necessaria a construcdo e ampliacao de estaleiros
em algumas regifes do Brasil. Varios deles estdo atraindo fornecedores de bens e
servigos, constituindo estruturas semelhantes a arranjos produtivos locais (APLS).
Atualmente, o pais conta com 29 estaleiros considerados de grande e médio porte,
cuja capacidade de processamento instalada total de aco € da ordem de 1,1 milh&o
de toneladas por ano?.

A retomada dos investimentos do setor naval na ultima década refletiu-se em
aumento da capacidade instalada dos estaleiros, tanto por investimentos em novas
unidades quanto por expansfes e modernizacdes de instalacbes existentes

(BNDS;2012). Com isso destaca-se a ampliacdo e a implantagao de polos regionais

2 Grande parte dessas embarcacfes e estaleiros recebeu financiamento do Fundo de Marinha
Mercante, por meio dos seus agentes financeiros. Assim, a precos correntes, entre 2005 e 2012,
foram desembolsados pelo FMM R$ 15,5 bilhdes e arrecadados (receita liquida) R$ 15,4 bilhdes.
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da construcdo naval tem o objetivo de descentralizar a indUstria, aproveitar as
vantagens comparativas existentes, a partir de terrenos com acesso ao mar, em
condicBes de receber estaleiros que demandam grandes areas de armazenagem,
oficinas, diques secos e cais de acabamento (SINAVAL, 2013).

Segundo dados do Sinaval, os estaleiros do pais empregavam, em 2000, o
total de 1.910 pessoas. Desde entdo, esse nimero vem crescendo ano a ano e, em
2008, chegou a 40.277 metalurgicos empregados. Em 2013, segundo relatorio do
Sinaval, o numero de trabalhadores do setor somou 78 mil pessoas. Com a
construcdo de quatro novos estaleiros, outros 30 mil empregos deveréo ser gerados
nos préximos dois anos. Deste total, 39,05% - 32.698 empregados - estavam na
Regido Sudeste; 30,97% - 24.201 trabalhadores - no Sul; 15,97% - 12.482
metallrgicos - no Norte; e 11,21% - 8.755 trabalhadores - no Nordeste. Desde 2001,
quando os desembolsos do setor somavam R$ 300 milhdes, o setor j& movimentou
investimentos de R$ 22,7 bilhdes, dos quais R$ 2,5 bilhdes foram desembolsados de
janeiro a outubro de 2013.

As novas induastrias, assim como projetos de ampliacdo de estaleiros ja
constituidos, sdo resultado dos investimentos que reergueram o parque naval do
pais nos ultimos anos para atender a demanda da Petrobras por plataformas,
embarcacdes e equipamentos necessarios a exploracdo do petroleo do pré-sal e

para permitir o escoamento de uma crescente producéo agricola.

ILUSTRACAO 2 - MUNICIPIOS QUE POSSUEM POLO NAVAL EM CINCO
ESTADOS BRASILEIROS
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Polo Naval - Brasil
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FONTE: Elaboragéo prépria a partir de dados do portal Observatério brasileiro de APL e utilizando os

software’s Geo Da versao 1.6.7 e QGIS verséo 2.8.6-Wien.

Entre os principais polos regionais de construcdo naval que receberam
investimentos diretos no periodo da retomada da construcdo naval no Brasil, estdo
os Estados de Pernambuco, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, Santa Catarina e
Bahia, conforme a llustracédo 2.

No passado o principal polo de construcdo naval se localizava no Rio de
Janeiro. No periodo 2003-2013 os estaleiros participaram na producdo de 16
Plataformas e 6 Navios. Até 2020 devem participar na producao de 32 Plataformas e
28 sondas. Destacam-se os Estaleiros Atlantico Sul (7 sondas, 19 navios), Vard
Promar (8 navios) no Estado de Pernambuco; Enseada Paraguacu (6 sondas) na
Bahia; Maua (4 navios)

O Rio de Janeiro é o mais importante polo naval regional, pois tem a
vantagem de contar com um conjunto de grandes estaleiros como o Estaleiro llha
S/A (EISA), na llha do Governador; Estaleiro BrasFELS, em Angra dos Reis;
Estaleiro Maua, em Niter6i; e o Estaleiro Inhaima, na capital. Possui também um
conjunto de estaleiros de médio porte como o Rio Nave, no Rio de Janeiro; e em
Niteroi os estaleiros: Alianca, Vard, Brasa, Mac Laren Oil. Em S&o Gongalo esta o
Cassinu e 0 S&do Miguel. Esta variedade permite que o Rio de janeiro tenha a mais
diversificada capacidade de construcdo naval do pais, com impactos positivos na
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geracdo de empregos.

Em Pernambuco, na éarea industrial do porto de Suape, foi instalado o
Estaleiro Atlantico Sul e a implantacdo do Estaleiro Promar-Vard** Suape ja esta em
andamento. O estaleiro Atlantico Sul, criado em 2005 por Camargo Corréa, Queiroz
Galvdo, PIMR Empreendimentos e pela sul-coreana Samsung Heavy Industries
(SHI), esta localizado proximo ao porto de Suape, em Ipojuca (PE) e nasceu para
atender as demandas do Promef I. O Complexo Industrial Portuario Suape - esta
situado na Nucleacdo Sul da Regidao Metropolitana do Recife, distante cerca de 40
Km quildmetros de Recife, localizado entre os municipios do Cabo de Santo
Agostinho e de Ipojuca. Os municipios de Jaboatdo dos Guararapes, Moreno e
Escada também fazem parte da area de abrangéncia do empreendimento, porém de
forma indireta. (Medeiros; Ramalho; Almeida; Carvalho; Santiago; 2014)

A formacdo do polo naval do Estado da Bahia é concentrada com O
consércio Rio Paraguacu, criado em 2008 por Odebrecht, Queiroz Galvdo e UTC
Engenharia, esta localizado em Maragogipe (BA) e foi contratado pela Petrobras
para a execucdo de servicos de engenharia, suprimentos e construcdo das
plataformas de perfuracdo autoelevatorias P59 e P60. A Petrobras também anunciou
a construgdo de seis navios-sonda no Estaleiro Enseada de Paraguagu, com
previsao de entrega entre os anos de 2012 e 2020 (SINAVAL, 2012; PETROBRAS,
2012).

O estaleiro Quip SA%, localizado em Rio Grande (RS), foi fundado em 2005
numa associacao entre Queiroz Galvdo, UTC Engenharia, Camargo Corréa e lesa
para construir a P53, mas, em seguida, vieram as encomendas da P55 e P63. Sao
trés exemplos de grandes conglomerados criados para atender as demandas da
Petrobras, que optou por fortalecer o mercado interno SINAVAL (2010). O polo do
Rio de Grande do Sul se expande em duas regibes: em Rio Grande, com o0s
estaleiros Rio Grande e Quip; e com o Estaleiro Brasil (EBR), em Sao José do Norte,
e com as unidades industriais localizadas em Charqueadas.

O polo naval de Santa Catarina, em Navegantes, foi ampliado com a
expansao dos estaleiros Detroit e Keppel Sigmarine e a implantacdo do Navship. Ja

em lItajai, destaque para estaleiros como o Detroit Brasil, uma empresa que atua

21 O Estaleiro Vard Promar é parte do grupo VARD S.A.

2 A empresa Quip era formada pelas Empresas Queiroz, UTC Engenharia e pela lesa Oleo e Gas.
Atualmente o consorcio é formado pelas Empresas Queiroz Galvéo e lesa Oleo e Gas, com 0 nome
de QGI.
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com capital chileno e investe milhdes na cidade desde 2002. O polo naval de Santa
Catarina, em Navegantes, foi ampliado com a expansao dos estaleiros Detroit e
Keppel Sigmarine e a implantacdo do Navship. Em Itajai, o Construcdo Naval Itajai
da continuidade a tradicdo de construcdo de navios gaseiros.

Atualmente o Brasil é dividido em 5570 municipios, conforme demostra o
grafico 1. Onde cinco estados séo afetados diretamente pela politica de expanséo
naval, sendo os municipios dos mesmos formando Polos navais regionais. No
estado do Rio Grande do Sul o polo é formado por Rio Grande como cidade polo,
Pelotas, Sdo José do Norte, Capao do Ledo e Arroio do Padre. Santa Catarina outro
estado contemplado pela politica de expansdo naval, possui Itajai como cidade
principal e Navegantes fazendo parte do polo. No estado do Rio de Janeiro polo se
constitui com a cidade Niterdi, Angra dos Reis com Sao Goncalo fazendo parte do
arranjo produtivo. Na Bahia a cidade de Maragojipe € sede do polo, com Saubara
fazendo parte. Pernambuco € o quinto estado contemplado com a politica de
expansdo naval, sendo Ipojuca sede do polo de Suape, com Cabo de Santo
Agostinho fazendo parte do polo.

A tabela 1, localizada logo abaixo, expdem o Produto Interno Bruto dos
municipios pertencentes aos Polos da Industria Naval Offshore em cinco estados
brasileiros, Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco
no ano 2000, assim como em 2010. Os dados revelam uma mudanca na estrutura
produtiva dos municipios que concentram a maior riqueza dos Polos. No Rio Grande
do Sul a cidade de Rio Grande apresentou a maior taxa de crescimento do PIB per
capita representando um crescimento de R$ 9.918 em 2000 para 39.228 em 2010.

No estado de Santa Catarina 0 municipio de Itajai se destaca no crescimento
do PIB per capita onde passou de R$ 11.608 em 2000 para R$ 83.076 em 2010, isso
pode ser resultado do aumento do investimento na inddstria naval em Itajai. Na
Bahia, Maragojipe e no estado de Pernambuco, Ipojuca destacam-se na evolugéao do
PIB per capita entre 0s municipios de seus polos, isso devido a receberem a maior

parte do investimento na inddstria naval em seus respectivos estados.
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Periodo 2000 2010
PIB PIB
Municipio PIB Populagao Percapita PIB Populagao Percapita
RS
Rio Grande 1.850.176.852 186544 9.918 7.737.854.638 197253 39.228
Capao do Ledo 117.360.506 23718 4.948 367.763.342 24294 15.138
Pelotas 1.682.792.349 323158 5.207 4.564.464.002 327778 13.925
Sé&o José do Norte 66.740.902 23796 2.805 274.111.835 25523 10.740
SC
Itajai 1.712.086.8 147494 11.608 15.235.108.4 183388 83.076
Navegantes 201.888.48 39317 5.135 1.399.884.84 60588 23.105
RJ
Niteréi 4.381.732.558 459451 9.537 11.214.103.384 487327 23.011
Angra dos Reis 1.143.735.308 119247 9.591 10.119.690.490 169511 59.699
Sé&o Gongalo 4.139.433.876 891119 4.645 10.340.755.899 999901 10.342
BA
Maragogipe 48.863.152 40314 1.212 201.560.473 42815 4.708
Saubara 15.114.979 10193 1.483 68.530.699 11201 6.118
PE
Ipojuca 1.380.166.278 59281 23.282 9.095.144.696 80542 112.924
Cabo de Santo
Agostinho 1.237.679.228 152977 8.091 4.476.232.564 185123 24.180

Fonte: Elaboracao propria a partir de dados do IBGE/Censo 2010.

3. METODOLOGIA

O meétodo empirico utilizado para analise neste trabalho € a de diferencas em
diferencas com efeito fixo dos municipios. Tal método se justifica no presente caso
pelo fato de que h& a disposicao informacdes ao longo do tempo de grupos distintos
no que tange a intervencdo que se deseja estimar: a politica de expansdo do Polo
Naval. Tem-se a disposi¢cdo informacgdes tanto dos municipios que receberam a
Rio Grande-RS, Itajai-SC, Niteroi-RJ,

Maragogipe-BA e Ipojuca-PE que séo diretamente impactados pela politica de

maior parte dos recursos investidos,

expansao da industria naval no Brasil.
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A hipétese central para identificacdo do impacto dos investimentos sobre as
variaveis dependentes que capturam desempenho do mercado de trabalho dos
municipios afetados reside em assumir que na auséncia da politica de expanséao as
trajetorias dessas variaveis para esses municipios seguiram trajetorias idénticas as
das mesmas variaveis dos municipios que ndo receberam a politica. Dessa forma,
quaisquer outros choques que pudessem vir a afetar as trajetérias das variaveis de
interesse entre o grupo tratado (Rio Grande-RS, Itajai-SC, Niter6i-RJ, Maragogipe-
BA e Ipojuca-PE) e o grupo controle (demais municipios do Brasil) exerceriam a
mesma influéncia. Assim sendo, quaisquer desvios observados nas trajetérias das
variaveis de interesse entre os dois grupos, em periodos posteriores a intervencao
de fato, pode ser atribuida ao efeito da politica sobre o grupo de municipios
diretamente afetados.

O estimador adotado no estudo € o “Dif in Dif”, diferengcas em diferencgas
(DID). Essa técnica admite isolar o efeito de interesse através da checagem com um
grupo de controle. Assim, o objetivo deste trabalho €& aplicar o estimador de
diferencas em diferencas para analisar o efeito da expansédo da construcdo naval.
Dessa forma este modelo avalia um grupo que sera observado com os efeitos da
politica com um grupo similar, mas que nao participara deste, onde o primeiro grupo
€ denominado “grupo de tratamento”, enquanto o segundo grupo, caracteriza-se
como “grupo de controle” ou contrafactual do grupo tratado.

O impacto é a diferenca entre a situacdo dos municipios apos terem sido
contemplados com o tratamento e a situagcdo em que estariam, caso ndo fossem.
Segundo o Fogel (2012), o principal problema na avaliacdo de impacto é a
determinacao do grupo contrafactual dos tratados.

Teoricamente, o melhor grupo de comparacéo para os tratados seria formado
pelos proprios municipios, na situacdo em que eles ndo estivessem sido tratados.
Contudo essas situacfes sdo mutuamente exclusivas, ndo € possivel observar 0s
mesmos municipios na situagdo em que sdo tratados e ndo recebem tratamento. O
maior desafio, portanto, estd em encontrar um grupo que represente
adequadamente a situacao de ndo tratamento, ou seja, um bom contrafactual. Como
nao € possivel observar essa situacdo, a escolha desse grupo envolvera a utilizagao
de procedimentos e hipéteses cuja finalidade é minimizar o que se denomina viés de
selecdo. Para entendermos o que é o viés de selecdo, vamos considerar o modelo

mais simples de avaliacdo de impacto, o método de resultados potenciais, que pode
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ser representado pela seguinte regressao:

Yi=Xia+ [T+ g

Onde Y; é a variavel que € afetada pelo programa, X; um vetor de
caracteristicas observaveis. J4 T; representa uma variavel dummie, que assume
valor um para os individuos tratados e zero para os nao-tratados. O parametro f3;
capta o impacto do programa, que varia de elemento para elemento. Dai surge o
problema, caso a variavel T; seja correlacionada com o erro, “j” a estimacdo sera
viesada, pois a hipotese do modelo de regresséo linear de exogeneidade estrita é
violada. Dessa forma, uma das hipoteses fundamentais € a de que E(i |T, X) = 0,
para que, na média, o impacto estimado do programa seja representativo de todos
os individuos tratados.

O nome viés de selecdo surge do fato de que se na escolha dos individuos
tratados, a participacdo no programa for correlacionada com alguma caracteristica
ndo observavel, que é capturada pelo termo erro, esse grupo tera incentivos extras
ao tratamento, que pode afetar a variavel de resultado, tornando dificil o isolamento
do efeito causal do programa.

Segundo Fogel (2012), as ferramentas de avaliacdo de impacto buscam
apresentar metodologias que solucionem o viés de selecdo. Dessa forma, a
regressao diferencas em diferenca, que sera utilizada neste estudo, possui hipéteses
particulares e uma metodologia que busca eliminar esse viés. Como sugere o home,
o método DID é baseado numa dupla subtracdo: a primeira se refere a diferenca das
médias da variavel de resultado entre os periodos anterior e posterior ao programa,
para o grupo de tratamento e para o de controle, e a segunda se refere a diferenca
da primeira diferenca calculada entre esses dois grupos.

O meétodo é capaz de lidar com o viés de selecdo associado a certos tipos de
caracteristicas néo-observaveis dos elementos, principalmente aquelas invariantes
no tempo. Esse é um dos pontos mais fortes dessa metodologia, pois, pelo que foi
supracitado, a correlagcdo das variaveis explicativas com caracteristicas nao-
observaveis gera o viés de selecéo.

Para aplicar o instrumento DID, temos t periodos de tempo (pré e pos-
tratamento) e dois grupos, onde o primeiro recebe o tratamento e o segundo néo.

Formalmente, sera estimada a seguinte equacéo:
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Yit=a+9i+/1t+,8Ti*AN0t+€it (1)

sendo: i=1,...5570 e t=1999,...,2013.

Yi: representa para o individuo i no ano t uma das sete variaveis dependentes
que serdo investigadas (em seguida serdo discutidas). Ja 6, € o efeito fixo do
municipio i, que captura as caracteristicas ndo observaveis e fixas ao longo do
tempo do municipio i que influenciam as variaveis dependentes, enquanto A; controla
choques que ocorrem ao longo do tempo, mas que afetam todas as observacdes da
mesma forma. Por fim, o termo T*ANOx € a interacdo entre as variaveis binarias T; e
ANO:. A primeira assume valor um para 0os municipios tratados pela politica (em
geral, Rio Grande-RS, Itajai-SC, Niter6i-RJ, Maragogipe-BA, Ipojuca-PE), e zero
para os demais, enquanto a segunda assume valor um para todas as observacdes
posteriores a implantacdo da politica de expansdo do polo naval, e zero para as
observacdes de periodos anteriores. O coeficiente estimado de B, o parametro
associado a interacdo das variaveis expostas acima, captura o efeito da politica
publica sobre as variaveis de desempenho e desenvolvimento econdmico. E,
portanto, a estimativa de 8 que mensura o impacto causal da politica publica sobre
as variaveis dependentes sendo vélidas as hipéteses do método de diferencas em
diferencas.

O método DID apresenta como principal vantagem a capacidade de controlar
as influéncias das variaveis de resultado para caracteristicas ndo-observaveis que
sejam fixas no tempo Segundo Fogel (2012). Essa € uma vantagem importante,
porque caso essas caracteristicas ndo-observaveis influenciam sobre a decisdo de
participar do tratamento, ocorrerd o que chamamos de viés de sele¢do. Ou seja, a
ferramenta DID é capaz de levar em conta a associacdo entre a variavel de
resultado, a participacdo no tratamento e as caracteristicas ndo observaveis dos

individuos que sejam invariantes no tempo, contornando o viés de selecéo.

3.1 Base de dados

Este trabalho utiliza dados da RAIS-MTE e do Cadastro GERAL DE Emprego
e Desemprego — CAGED-MTE no periodo de 1999 a 2014; As variaveis
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dependentes séo as destacadas a seguir junto com suas respectivas fontes:
I. Estoque de emprego formal Extrativa Mineral per capita- RAIS/MTE e do

Cadastro Geral de Emprego e Desemprego — CAGED/MTE no periodo de

1999 a 2014;

[I. Estoque de emprego formal da Industria de transformacdo per capita -

RAIS/MTE e do Cadastro Geral de Emprego e Desemprego — CAGED/MTE

no periodo de 1999 a 2014;

lll.  Estoque de emprego formal Servi¢cos per capita - RAIS/MTE e do Cadastro

Geral de Emprego e Desemprego — CAGED/MTE no periodo de 1999 a 2014;
IV. Estogue de emprego formal construcdo civil per capita- RAIS/MTE e do

Cadastro Geral de Emprego e Desemprego — CAGED/MTE no periodo de

1999 a 2014;

V. Estoque de emprego formal comércio per capita- RAIS/MTE e do Cadastro

Geral de Emprego e Desemprego — CAGED/MTE no periodo de 1999 a 2014;
VI.  Estoque de emprego formal Agropecuaria, extracao vegetal, caca e pesca per

capita — RAIS/MTE e do Cadastro Geral de Emprego e Desemprego —

CAGED/MTE no periodo de 1999 a 2014.

Todas as informacgfes acima foram obtidas para os 5570 municipios do Brasil.
Com a utilizagdo do Estoque de emprego formal setorial para a avaliacdo da
expansdo do Polo Naval sobre o desempenho do mercado de trabalho dos
municipios afetados pela politica. E esperado que o estoque do emprego formal da
industria de transformacao tenha aumentado em relacdo aos demais setores em
relacdo a criacdo da industria naval nestas cidades.

A equacéo (1) acima foi estimada em diferentes especificacdes tanto no que
concerne a definicdo de “tratados” quanto a definicdo do periodo de “tratamento” de
implantacédo da politica publica. Em relagcdo ao primeiro ponto, no primeiro conjunto
de estimacao considera-se Rio Grande-RS, Itajai-SC, Niter6i-RJ, Maragogipe-BA e
Ipojuca-PE como observacdes tratadas. No segundo conjunto, considera-se. Adota-
se esse procedimento para tentar investigar possiveis efeitos heterogéneos
existentes entre estes municipios. Em todos os casos, o grupo de controle € sempre
0 mesmo: 0s outros municipios do Brasil. E importante dizer que estes cinco
municipios nunca estdo presentes entre o conjunto dos municipios controles.

Ja no que tange a questdo das diferentes estima¢des em funcéo da janela de

tempo considerada como de exposicdo a politica publica, faz-se assim em
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decorréncia do fato de que embora a politica tenha se iniciado em 2003, o primeiro
grande aporte de recursos financeiros ocorreu em 2006. A estimagao considerando
apenas 2003 como periodo inicial da politica poderia apontar para impactos menores
do que os verdadeiros, em decorréncia do fato de que haveria trés anos
considerados como de exposi¢ao a politica, mas que de fato sdo periodos em que a
politica de expansdo do Polo Naval ainda estava muito incipiente. Além disso, a
estimacdo em varias janelas permite a checagem de robustez dos resultados
obtidos. Os periodos escolhidos foram 2003, 2005, 2006, 2009 e 2011. Os erros
padrao foram estimados de forma robusta a heterocedasticidade.

TABELA 2 - ESTATISTICA DESCRITIVA EMPREGO FORMAL PERCAPTA EM
LOG

Variavel Observacdes Média D. Padrdo Minimo Maximo
Industria da
transformacao 83188 .024743  .0503421 0 1.992556
Comércio 83188 0153735 .0174863 0 .531095
Construcao Civil 83188 .0030557 .0119403 0 .9359627
Servicos 83188 0172404  .0394853 0 1.882516
Administracéo
publica 83188 0348601 .0259403 0 2.853395
Agropecuéria 83188 0141754 .0283482 0 1.779265
Extrativa mineral 83188 .0011422 .0072953 0 .3683216

Fonte: Elaboracao prépria a partir de dados do Relatério Anual de Informagdes Sociais — RAIS/MTE

A Tabela 2 apresenta a estatistica descritiva da base de dados utilizada,
assim com destaque para a Industria da Transformacdo com média 0.05034, minimo
0 e maximo 1.9925. Os dados do Comércio apresentam uma média de 0.01748,
enquanto Construcdo Civil e Servicos com meédia 0,01194 e 0,03948. Todos os
setores apresentam 83.188 observagbes com dados do Relatério Anual de

Informacdes Sociais — RAIS/TEM.
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4. RESULTADOS

Os resultados das estimacfes da equacao (1) sdo apresentados na Tabela 3.
A primeira coluna apresenta os periodos de choques proporcionados pela
construcdo naval. A segunda coluna especifica quais das variaveis dependentes
representa o coeficiente estimado. A partir da coluna TO € representado as
estimativas da equacao (7), sendo esta os municipios considerados como tratado
sao: Rio Grande, Sédo José do Norte, Pelotas, Itajai, Navegantes, Niteroi, Angra dos
Reis, Sdo Gongalo, Maragogipe, Saubara, Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho. T1
considera como municipios tratados apenas 0s municipios Polos, ou seja, Rio
Grande, Itajai, Niterdi, Maragogipe e Ipojuca. Ja T2 apenas Rio Grande, Sao José do
Norte e Pelotas sdo considerados tratados. T3 apresenta no grupo tratado os
municipios de Itajai e Navegantes. T4 apenas Niter6i, Angra dos Reis e Séao
Gongalo. T5 Maragogipe e também Saubara sdo 0s municipios tratados. T6

considera Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho.

TABELA 3 - EFEITO DA EXPANSAO DA CONSTRUGCAO NAVAL SOBRE O
DESEMPENHO DO MERCADO DE TRABALHO DOS POLOS NAVAISREGIONAIS

Continua
Variavel
Anode | Estoque de TO T1 T2 T3 T4 5 T6
Impacto Emprego
Formal em log
2003 [. Transf 0.19469 0.39639 -0.25771**  -0.07104**  0.17925***  2.29000***  -0.15852***
(0.22626)  (0.42859)  (0.01128)  (0.01128) (0.01128)  (0.01128)  (0.01128)
Servigos -0.08076 0.03480 -0.16931** 0.00228 -0.15478*** -0.02850*** 0.52431***

(0.09611)  (0.11387)  (0.00839)  (0.00839)  (0.00839)  (0.00839)  (0.00839)
COMArcio  -0.27735%* -0.37276%* -0.47087** -0.42474%* -0.52983** -0.29165** -0.14673%**
(0.07950)  (0.06196)  (0.00713)  (0.00713)  (0.00713)  (0.00713)  (0.00713)
C. Civil 0.37967  0.84829*  0.12949%* -0.05059%* -0.12736** 2.58745%*  1.70221%
(0.27149)  (0.49156)  (0.01654)  (0.01654)  (0.01654)  (0.01654)  (0.01654)
E. Mineral  0.35315  0.98123*  0.40118** 0.86667**  2.54835%*  (0.27463** 0.10880%**
(0.30432)  (0.47282)  (0.02139)  (0.02139)  (0.02139)  (0.02139)  (0.02139)
Agricultura  -0.49118** -0.80877** -0.68460%* -0.53824** -1.40561** -0.99448%* -0.42090**
(0.14155)  (0.15908)  (0.01036)  (0.01036)  (0.01036)  (0.01036)  (0.01036)

2005 |. Transf 0.17995 0.39781 -0.13995*  .0.08762***  (0.14278**  2.15831**  -0.08443%***
(0.19531)  (0.39630) (0.01111)  (0.01111) (0.01111) (0.01111) (0.01111)
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TABELA 3 - EFEITO DA EXPANSAO DA CONSTRUCAO NAVAL SOBRE O
DESEMPENHO DO MERCADO DE TRABALHO DOS POLOS NAVAISREGIONAIS

Continuacao

Variavel
Anode  Estoque de T0 T1 T2 T3 T4 T5 6
Impacto Emprego
Formal em log
Servi(;os -0.07032 0.01543 -0.16145** -0.01447* -0.13595***  -0.12509***  (0.51414***

(0.12083)  (0.11407)  (0.00812)  (0.00812)  (0.00812)  (0.00812)  (0.00812)
COMArcio  -0.25284** -0.34450** -0.44812%* -0.41151%** -0.52439** -0.25788** -0.08062***
(0.07283)  (0.07098)  (0.00688)  (0.00688)  (0.00688)  (0.00688)  (0.00688)
C. Civil 0.47293*  0.81181*  0.28841%*  0.06822%*  -0.16918%* 1.90176**  1.96970%**
(0.24247)  (0.41601)  (0.01598)  (0.01598)  (0.01598)  (0.01598)  (0.01598)
E. Mineral  0.25008  0.74667** 0.54142%* 0.32128%*  1.71263** 0.36613**  0.41160**
(0.22714)  (0.28241)  (0.02064)  (0.02064)  (0.02064)  (0.02064)  (0.02064)
Agricultura  -0.41190%* -0.83673** -0.64114** -0.50191** -1.61766** -0.53634** -0.79663**
(0.17935)  (0.17918)  (0.00982)  (0.00982)  (0.00982)  (0.00982)  (0.00982)

2006 |. Transf ~ 0.13625  0.33420 -0.07898%* -0.09508**  0.14269**  1.66192%*  0.04047**
(0.16046)  (0.29965)  (0.01111)  (0.01111)  (0.01111)  (0.01111)  (0.01111)

Servicos  -0.07352  0.00579 -0.15764%* -0.04466**  -0.12698%* -0.15488%* 0.51311%*
(0.13548)  (0.11521)  (0.00810)  (0.00810)  (0.00810)  (0.00810)  (0.00810)

COMArcio  -0.24922%* -0.33951%* -0.44776%* -0.42741%* -0.52045** -0.24180%* -0.06012%**
(0.06862)  (0.07510)  (0.00679)  (0.00679)  (0.00679)  (0.00679)  (0.00679)

C. Civil 0.41338*  0.74511*  0.31960** 0.08318**  -0.17585** 1.19585%*  2.30268**
(0.22436)  (0.40522)  (0.01574)  (0.01574)  (0.01574)  (0.01574)  (0.01574)

E. Mineral  0.27477  0.70673** 0.58529%*  0.26131**  1.48403**  0.43235**  0.49660***
(0.20038)  (0.23303)  (0.02064)  (0.02065)  (0.02065)  (0.02064)  (0.02065)
Agricultura  -0.40370*  -0.92366** -0.60097* -0.60374**  -175492%* -0.43390%* -1.22479%**
(0.20864)  (0.22189)  (0.00975)  (0.00975)  (0.00975)  (0.00975)  (0.00975)

2009 I. Transf 0.11882 0.36202 0.08183**  -0.04683***  0.05256***  1.54916**  0.17342***
(0.13635)  (0.26758)  (0.01093)  (0.01093) (0.01093)  (0.01093)  (0.01093)
Servicos -0.03911  -0.02819 -0.14746%*  -0.14498**  -0.14078** -0.17242** (.46467***
(0.11360)  (0.11062)  (0.00783)  (0.00783) (0.00783)  (0.00783)  (0.00783)
Comércio  -0.22353** .0.30768** -0.41906*** -0.44162** -0.52677** -0.21664*** 0.06566***
(0.06615)  (0.09532)  (0.00644)  (0.00644) (0.00644)  (0.00644)  (0.00644)
C. Civil 0.44912*  0.91003* 0.34876**  -0.01760 -0.18393**  1.66680***  2.73615***
(0.25252)  (0.50155)  (0.01576)  (0.01576) (0.01576)  (0.01576)  (0.01576)

E. Mineral 0.08226 0.43559* 0.72405***  0.17785***  0.98581**  0.87325***  -0.14482***
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DESEMPENHO DO MERCADO DE TRABALHO DOS POLOS NAVAISREGIONAIS

Concluséo

(0.18356)  (0.22308)  (0.02012)  (0.02012) (0.02012)  (0.02012)  (0.02012)

Agricultura -0.33111* -0.75670***  -0.46429*** -0.56171*** -152137*** -0.56773*** -0.66848***
(0.17854)  (0.17368)  (0.00910)  (0.00910) (0.00910)  (0.00910)  (0.00910)

2011 I. Transf 0.08730 0.25308** 0.31673***  -0.03200***  0.00393 0.74721***  0.22957***
(0.09141)  (0.12574)  (0.01104)  (0.01104) (0.01104)  (0.01104)  (0.01104)

Servigos -0.07256 -0.03843 -0.15192**  -0.23205***  -0.20952*** -0.10051*** 0.50184***
(0.10567)  (0.12280)  (0.00771)  (0.00771) (0.00771)  (0.00771)  (0.00771)

Comércio -0.21274** -.0.27467*  -0.40101** -0.47172** -0.54463*** -0.20245*** 0.24642***
(0.06704)  (0.12737)  (0.00631)  (0.00631) (0.00631)  (0.00631)  (0.00631)

C. Civil 0.52648* 1.14471** 0.50195***  -0.05542**  -0.13202*** 2.73523***  2.67402***
(0.28321)  (0.57835)  (0.01620)  (0.01620) (0.01620)  (0.01620)  (0.01620)

E. Mineral 0.06211 0.40943 1.06196***  0.18938*** 0.81756***  1.65080***  -0.43063***
(0.20507) (0.29092) (0.02045) (0.02045) (0.02045) (0.02045) (0.02045)

Agricultura -0.32602*  -0.63143*** -0.42968*** -0.57140*** -1.32655*** -0.87197*** 0.04237***
(0.17615)  (0.20413)  (0.00894)  (0.00894) (0.00894)  (0.00894)  (0.00894)

FONTE: Resultados da Pesquisa. As estimativas foram realizadas com base em um painel com efeitos-fixos com
dummies de ano para corrigir os elementos peculiares de cada municipio avaliado, bem como com erro padrédo
robusto para heterocedasticidade. A significancia estatistica € expressa pelo nivel do p-valor descrito em
paréntese. Os niveis de significancia utilizados sdo de 5%, onde os coeficientes estatisticamente significativos

possuem asteriscos.

E possivel avaliar que no ano de 2003 o grupo de tratados TO, que se refere
aos municipios de Rio Grande, Sdo José do Norte, Pelotas, Itajai, Navegantes,
Niterdéi, Angra dos Reis, Sdo Goncalo, Maragogipe, Saubara, Ipojuca e Cabo de
Santo Agostinho em relacdo aos demais municipios do pais, ocorre um impacto
negativo no estoque de emprego formal do comércio de -27,73%, assim este
resultado pode ser explicado pela rotatividade do emprego no setor para outros
setores relacionados diretamente com os investimentos da industria de construcéo
naval, uma vez que os salarios no comércio sao inferiores a setores ligadas a
industria de transformacéo, construcédo civil e servicos. Outro setor com impacto
significativo no ano de 2003 é a agricultura que também perdeu trabalhadores para

setores da construgéo naval.
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Apenas a partir do ano de 2005 a construcao civil no grupo TO consegue
apresenta resultados significativos, assim o setor é impactado com um aumento de
47,29%. O resultado se justifica pela geracdo de empregos relacionados a
infraestrutura, principalmente com o aumento da demanda imobiliaria e criagdo de
infraestrutura nas respectivas cidades, uma vez que os investimentos nos polos
navais demandam grande numero de trabalhadores, aumentando a populacdo no
periodo da politica. Com um aumento da populacdo ocorreu investimentos diretos
relacionados a construgao civil.

Na andlise do impacto do setor do comércio no ano de 2005 € possivel
verificar que os efeitos sdo negativos, chegando a -25,28%, mesmo assim menores
ao se comparar com o choque em 2003. Nos periodos seguintes os impactos no
comeércio sdo negativos, mas diminuindo gradualmente. Assim no ano de 2011 o
setor apresenta um efeito de -21,27%. Essa diminuicdo em relagdo aos anos
anteriores é explicada pelo aumento da contratacdo de mao de obra de outras
regides, proporcionando ao setor uma diminuicdo menos significativa de
trabalhadores.

A construcdo civil obteve resultados opostos ao comércio nos demais
periodos analisados. Isso é verificado pela continua expansdo no setor atraindo
trabalhadores de diferentes setores e regifes. Essa evolucdo resultou em impacto
positivo na construcéo civil em 52,64% no ano de 2011. O setor da construgéo civil
obteve o0s melhores resultados em todos os periodos, principalmente pela
continuidade das obras no setor.

Os principais resultados no mercado de trabalho do grupo TO no periodo de
expansdo da politica de construgdo naval, sdo os impactos negativo no comeércio
para todos os anos analisados, acompanhados de impactos positivos da constru¢ao
civil nos anos de 2005, 2006, 2009 e 2011.

Os resultados do grupo T1 composto por Rio Grande, Itajai, Niterdi,
Maragogipe e Ipojuca para o0 ano de 2003 no comércio é de 37,27%, ou seja, maior
gue o impacto no setor em TO, indicando que o comeércio das cidades polos foram
mais impactos que nas cidades que faziam parte dos polos. O resultado negativo no
comeércio é relacionado com a geracdo de empregos em outros setores, diminuindo
assim o estoque do emprego formal no comércio.

No ano de 2003 o setor da construcao civil apresenta resultados positivos,
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com um impacto de 80,87% no estoque de emprego formal, explicado pelo grande
volume de investimentos no setor. Assim a absorcdo de empregos na construcéo
civil era necessaria para completar as demandas do setor, 0 que levou ao aumento
de salarios na construcao civil.

Na avaliacdo dos efeitos em T1 no ano de 2005 o setor do comércio mantém
os resultados negativos, mas apresentando uma variacao de -34,45%, os resultados
negativos continuam nos demais periodos com impactos menores, apresentando,
assim um efeito de -27,46% no ano de 2011, isso € explicado pela evolu¢do do
aumento da populacdo no periodo diminuindo a necessidade de o setor fornecer
trabalhadores aos demais setores relacionados a construcao naval.

A industria da transformacao apresenta resultados significativos apenas no
ano de 2011, isso € explicado por ser o periodo de consolidacdo da politica de
expanséo naval, onde todos os polos navais estudados estavam em atividade, com
um efeito de positivo de 25,3%.

Os principais resultados no grupo T1 sao impactos 0s negativos comércio e
efeitos positivos na construcdo civil em todos os periodos. J4 a industria da
transformacao apresentou resultados positivos apenas em 2011.

Na andlise dos resultados de T2 quando apenas a cidade de Rio Grande-RS
faz parte do grupo tratado, os efeitos da implantacdo do polo naval na cidade no ano
de 2003 apresentam impacto negativos na indastria da transformacdo em -25,77, o
gue também acontece no setor dos servicos com -16,93 e comércio com -47,04%.
Na construcao civil o efeito é positivo no ano de 2003 em 12,49%.

No ano de 2005 a industria de transformacdo apresenta um resultado
negativo de -13,99%. Servicos com -16,14% e comércio com -44,19%. A construcao
civil aparece com 28,8P4%. Em 2006 industria de transformagdo com -7,8%.
Servigos apresenta um efeito negativo de -15,76% e comércio também apresenta
resultados negativos no periodo com -44,77%. Construcao civil com 31,96%. No
grupo T2 ao analisar o ano de 2009 o principal resultado € o impacto positivo da
industria de transformacéo em 8,18%. Comércio e servicos ndo apresentam muitas
diferencas em relacdo aos anos anteriores com impactos negativos de -41,9% e -
14,74% respectivamente. Construcao civil com resultado positivo de 34,87%.

No ano de 2011 os resultados positivos sdo na industria de transformacédo
com 31,16% e na construgdo civii com 50,19%. Os resultados negativos

permanecem com 0s setores do comeércio e servicos em -40,1% e -15,19%.
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Quando analisa o grupo T3 com a cidade de Itajai no grupo tratado no ano de
2003 os impactos sdo negativos na industria de transformacdo em -7%. Comércio
com -42,47% e construcao civil com -5% sao impactados negativamente. Apesar do
ano de 2005 e 2006 apresentarem impactos positivos no setor da construcéo civil
em 6,8% e 8,5%, respectivamente, para os choques em 2009 e 2011 o efeito na
construcdo civil torna-se ambiguo, apresentando impactos negativos. Essa variacao
pode ser explicada pelo polo catarinense ser destinado a embarcacdes de apoio, ou
seja demandam menos investimentos e mao de obra.

Os principais resultados no polo de Santa Catarina, sdo impactos positivos na
construcdo civil de curto prazo e os efeitos negativos no setor do comércio. Ja os
efeitos relacionados com a industria da transformacédo foram positivos apenas no
periodo de 2003.

No grupo de tratados T4, que se refere ao polo do estado do Rio de Janeiro
considerando apenas o municipio de NiterGi é possivel verificar que no ano de 2003
ocorre um impacto negativo no setor de servicos em -1547% e -52,98% no
comércio, por outro lado, o setor da industria da transformacdo é impactado
positivamente em 17,92%.

No ano de 2005 e 2006 os impactos verificados no grupo T4 sao
semelhantes, com a industria da transformacgéo apresentando uma variacao positiva
de 14% nos dois periodos. O setor de servicos e comércio apresentam variacfes
negativas de -13% e -52% em 2005 e 2006. Quando esses setores sdo analisados
em 2011, verifica-se uma estagnacdo na industria da transformacdo e uma queda
acentuado no setor de servigcos variando em -20,95%, jA o setor do comércio
continua apresentando os menores valores do grupo com uma variacdo negativa de
-54%.

O destaque nos resultados no mercado de trabalho referente ao periodo de
expansao da construcéo naval no polo do Rio de Janeiro séo as variagdes positivas
da industria da transformacéo e varia¢cdes negativas no setor do comércio e servicos
em todos os periodos.

Os resultados do grupo T5 que contempla o polo da Bahia, com o municipio
de Maragogipe no grupo de tratamento, apresenta no ano de 2003 um choque
negativo no setor de servicos em -2,85% e -29,16% no setor do comeércio. A
construgdo civil e industria de transformacdo apresentam valores significativos em

todos os periodos.
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No grupo T5 apenas no ano de 2011 a industria da transformacao apresenta
resultados sélidos, com um efeito positivo em 74,72% na industria de transformacéo,
explicado pela sequéncia na construcdo de plataformas no polo naval baiano no
periodo de 2009 a 2011. Nesse periodo o setor do comercio apresentou efeitos
negativos, em aproximadamente -20,24%.

Na analise do grupo T6 quando apenas a cidade de Ipojuca faz parte do
grupo tratado, os efeitos da implantacdo do polo naval no ano de 2003 na cidade
apresentam choques negativos na industria da transformacao em -15,85%, -14,67%
no setor do comércio e um choque positivo no setor de 52,43% no setor de servigos

No ano de 2006 o setor da industria da transformacdo passa apresentar
valores positivos chegando a 4,04%, o setor de servicos também apresenta efeitos
positivos com 51,14% no ano de 2006, ja o comércio apresenta valores negativos
com -8,06%.

Quando € analisado o ano de 2009 periodo de plena atividade do polo
pernambucano, percebe-se uma variacdo positiva de 17,34% na industria de
transformacao, 46,46% no setor de servicos e 6,56% no setor do comércio. Em 2011
os efeitos na industria da transformacdo aumentam chegando a 22,95%, servicos
apresenta uma variacao positiva de 50,18% e o comércio com um efeito positivo de
24,64%.

Os principais resultados no grupo T6 sao os efeitos positivos no setor de
servicos em todos os periodos. Ja a industria da transformacdo e comércio que
apresentam efeitos negativos até 2006, tem uma variacdo positiva em 2009 e 2011,
justamente no periodo de consolidacao da industria naval no Estado.
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5. CONCLUSAO

O presente trabalho teve por objetivo estimar, via o0 método de diferencas em
diferengas, o impacto dos investimentos da industria naval sobre os municipios de
Rio Grande, Pelotas, Sdo José do Norte, Itajai, Navegantes, Angra dos Reis, Sdo
Gongalo, Niterdi, Maragogipe, Saubara, Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho no que
tange medidas de desempenho e do mercado de trabalho durante o periodo
compreendido entre 1999 e 2014. Com isto, tinha também por objetivo contribuir
como subsidio a formulacao de politicas publicas.

Como apresentado ao longo do texto, o investimento da industria naval nesse
periodo contemplou quatorze municipios, divididos em cinco cidades polos de cinco
estados brasileiros, porém, o0s cinco municipios polo da andlise deste trabalho
representam a maior parte da geracdo de renda dos Polos navais regionais. De
acordo com os resultados obtidos neste estudo, a implementacdo do Polo Naval
pode ter potencializado o papel destes cinco municipios em seus respectivos Polos
navais regionais da industria naval. Com base nos modelos estimados a partir da
analise em painel, diferencas em diferencas com efeitos fixos para municipios, foi
possivel constatar que o crescimento do estoque de emprego formal da inddstria da
transformacao dos mesmos, que sofreram influéncia dos investimentos da industria
naval.

Através da andlise econometria dos dados, constatou-se nas estimativas
obtidas com a consolidacdo da expansao naval a partir de 2011, movimentos
positivos no estoque de emprego formal da industria da transformacédo e construgcéo
civil, porém, acompanhados de um efeito de reducéo do estoque de emprego formal
do comércio e agricultura. O que pode ter havido no periodo em andlise destes
municipios, é que, pode ter refletido uma migracéo entre os trabalhadores de setores
tradicionais dos municipios para os setores em expanséo ligados ao Polo Naval
durante o periodo da analise.

No entanto, é preciso um redobrado esforco para que este movimento de
melhoria econémica e na qualidade de vida da populacdo destes municipios nao
seja de carater transitorio, visto que o cenario de incerteza quanto a continuacao
destes investimentos nos Polos, bem como a possibilidade de fechamento dos
estaleiros, podera reverter fortemente este quadro de avanco econdmico,

promovendo novamente um cenario de estagnacdo econdmica nas cidade que
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receberem investimentos da industria naval do Brasil.

Por fim, como sugestao para trabalhos posteriores, a investigacao do efeito da
politica de Polo Naval em outros indicadores de desenvolvimento econémico, como
aspectos ligados a desempenho econémico, social, educacédo e a saude, € crucial
para a ampliagdo do debate acerca dos efeitos do Polo Naval no Brasil sobre o bem-
estar da populacdo. Como se sabe, efeitos de politicas publicas podem nao ficar
restritos agueles das dimensfes mais evidentes, podendo ser positivos ou negativos
em aspectos pouco imaginaveis, desejaveis ou ndo. Além disso, fica também a
recomendacdo para aplicacdo de outros métodos de avaliacdo de impacto para dar

ainda mais robustez as evidéncias obtidas neste estudo.
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ANEXO 1
| (1) (2) (3) (4) (3)
VARIABLES Industria Industria Industria Industria Industria
toanopos2003 0.19469
(0.22626)
toanopos2005 0.17995
(0.19531)
toanopos2006 0.13625
(0.160486)
toanopos2009 011882
(0.13635)
toanopos2011 0.08730
(0.09141)
Constant S5 1TRITHAH -5 1TR2GH*H -5.1782G%** -3 1TR30x** -5 1TR3THA*
(0.01140) (0.01140) (0.01140) (0.01140) (0.01140)
Observations 67,576 67,576 67,5376 67.576 67,576
R-squared 0.14281 0.14282 0.14280 0.14279 0.14277
Number of 1d 5.201 5.201 5201 5,201 5.201
Robust standard errors in parentheses
*#*% p=0.01, ** p=0.03, * p=0.1
(1) (2) (3) (4 (5)
VARIABLES Comercio Comercio Comercio Comercio Comercio
toanopos2003 -0 2T TIoRH
(0.07950)
toanopos2003 -0.252 8 R
(0.07283)
toanopos2006 -0. 24922 % %%
(0.06862)
toanopos2009 -0 22353%%*
(0.06615)
toanopos2011 -0.2127 4
(0.06704)
Constant -5.59590% %% -5.59508 % -5.5959 %% -5.5950g%** -5.59595% %
(0.00793) (0.00793) (0.00793) (0.00793) (0.00793)
Observations 79,557 79,557 79,557 79,557 79,557
R-squared 0.35195 0.55195 0.35195 0.55192 0.55189
Number of id 5,357 5,557 5.557 5,357 5,357

Robust standard errors in parentheses

2% p<0.01, ** p=0.05, * p=0.1
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| (1) ) (3) (4) )
VARIABLES Civil Civil Civil Civil Civil
toanopos2003 0.37967
(0.27149)
toanopos2003 0.47293%
(024247
toanopos2006 0.413358*
(0.22436)
toanopos2009 0.44912*
(0.25252)
toanopos2011 0.52648*
(0.28321)
Constant -6.844 ] 1%** -6.84408%** -6.84413%*% -6. 8441 TH** -6.8442 %%
(0.01992) (0.01992) (0.01992) (0.01992) (0.01992)
Observations 49,166 49,166 49,166 49,166 49,166
R-squared 0.10758 0.10769 0.10764 0.10765 0.10765
Number of 1d 5144 5144 5144 5144 5,144
Robust standard errors in parentheses
*EE p=0.01, ** p=0.03, * p=0.1
| & @ (3 ) (5)
VARIABLES Agropecuaria Agropecuaria Agropecuaria Agropecuaria Agropecuaria
toanopos2003 -0.49118%==
(0.14155)
toanopos20035 -0.41190==
(0.17935)
toanopos2006 -0.40370*
{0.20864)
toanopos2009 -0.33111*
(0.17854)
toanopos2011 -0.32602*
(0.17615)
Constant -3 54358%=* -5.54355%%= -5.34355%% -3.5435] == -5.34340%=x
(0.01110) (0.01110) (0.01110) (0.01111) (0.01111)
Observations 72,753 72,733 72,733 72,753 72,733
R-squared 0.09968 0.09963 0.09963 0.09950 0.09944
Number of id 5,260 5,260 5,260 5,260 3,260

Robust standard errors in parentheses

5% 50 01, ** p<0.05, * p=<0.1
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| o) ) 3) ) ()
VARIAEBLES Industria Industria Industria Industria Industria
tlanopos2003 0.39639
(0.42859)
tlanopos20053 039781
(0.39630)
tlanopos2006 0.33420
(0.29963)
tlanopos2009 0.36202
(0.26738)
tlanopos2011 0.25308%*
(0.12574)
Constant -5.17950% % -5.17950% % -5.17960%** -5.17960%%* -5.1796]1 ***
(0.01142) (0.01142) (0.01142) (0.01142) (0.01142)
Observations 67,458 67.458 67458 67458 67.458
R-squared 14269 0.14271 0.14269 0.14269 0.14264
Number of id 5,193 5,193 5.193 5,193 5,193
Robust standard errors in parentheses
=x p=(.01, ** p=0.05, * p=0.1
| (1) @) 3) ) (3)
VARIABLES Comercio Comercio Comercio Comercio Comercio
tlanopos2003 -0.3727g% x>
(0.06196)
tlanopos2003 -0.34450%%
(0.07098)
tlanopos2006 -0.3395]
(0.07510)
tlanopos2009 -0.3076g%**
{(0.09532
tlanopos2011 -0 2T46TH*
(0.12737)
Constant -5 597 R4 -5 59783 R S5.59783%w S5.597 R R S5 5978wk
(0.007935) (0.007935) (0.00793) (0.00793) (0.00795)
Observations 79 437 79 437 79437 79437 79437
R-squared 055186 0.55186 0.55186 0‘1‘1184 0.55182
Number of 1d 5,549 5,549 5,549 549 5,549

Robust standard errors in parentheses
2% p=0.01, ** p=0.05, * p=0.1



| (1) ) 3) ) ()
VARIABLES Civil Civil Crwvil Civil Civil
tlanopos2003 0.84829*
(0. 49156)
tlanopos2005 081181*
(0.41601)
tlanopos2006 074511
{0.40522)
tlanopos2009 0.91003*
(0.50155)
tlanopos2011 1.1447]1%*
(0.537833)
Constant -6 B4 TOFH** -6 84 T0E*** -6. 8471 1*** -6.847]15%%* -6 84T %**
(0.01996) (0.01996) (0.01996) (0.01996) (0.01996)
Observations 49051 49051 49051 49051 49051
R-squared 0.10741 0.10743 0.10740 0.10747 0.10751
Number of 1d 5,136 53,136 5,136 3,136 3,13
Robust standard errors in parentheses
=EE =001, *¥* p=0.03, * p=0.1
| ) ) 3) ) (%)
VARIABLES Apgropecuaria Agropecuaria Agropecuaria Agropecuaria Agropecuaria
tlanopos2003 -DBOETTEEE
(0.15908)
tlanopos2003 -0.83673%==
(0.17918)
tlanopos2006 -0.92366%%*
(0.22189)
tlanopos2009 -0.73670%=*
(0.17368)
tlanopos2011 -0.63143==*
(0.20413)
Constant -3.54316%%* -5.543]15%%* -3.543] 5% -5.54313%=* -3.543]1 2%
(0.01112) (0.01112) (0.01112) (0.01112) (0.01112)
Observations 72.638 72.638 72.638 72.638 72.638
R-squared 0.09988 0.10001 0.10016 0.0998% 0.09967
Number of id 5.252 5,252 5.252 5.252 5.252

Robust standard errors in parentheses
=2 p=0.01, ** p=0.05, * p=0.1



