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Resumo: Este trabalho tem por objetivo avaliar o impacto da expansio da inddstria naval sobre o desempenho
do mercado de trabalho dos municipios diretamente impactados pela politica de expansio da indstria naval
pertencentes aos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco. Para tanto,
foi construido um painel de informagdes sobre o mercado de trabalho em nivel municipal no periodo 1999 a
2014, com base nas informacées da RAIS e do CAGED. O método econométrico utilizado foi o método de
diferencas em diferencas com efeito fixo de municipios. Os resultados encontrados demonstraram que a politica
de mobilizagio da industria naval promoveu alteragées no mercado de trabalho, ampliando o nimero de vagas
sobretudo no segmento da industria da transformagio, da construgio civil e do comércio.
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EVALUATION OF NAVAL EXPANSION ON THE PERFORMANCE
OF THE LABOR MARKET FOR REGIONAL NAVAL POLES

Abstract: The objective of this study is to evaluate the impact of the expansion of the naval industry on the
performance of the labor market of the municipalities directly impacted by the expansion policy of this industry
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belonging to the states of Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio de Janeiro, Bahia and Pernambuco. To this end,
a panel of labor market information was built at the municipal level from 1999 to 2014, based on information
from RAIS and CAGED. The econometric method used was the method of differences in differences with fixed
effect of municipalities. The results showed that the naval industry’s mobilization policy promoted changes in
the labor market, increasing the number of jobs mainly in the manufacturing, construction and commerce
sectors.

Keywords: Shipping industry. Differences-in-differences. Naval poles.

1 Introdugao

A indistria da construgio naval se caracteriza pela producio de embarcagoes
de grande porte, envolvendo alto custo financeiro, com elevado tempo de produgio e
confec¢io de poucas unidades por ano (SOUZA, 2009). Além disso, em func¢io da sua
dimensio, a construgio naval é reconhecida como geradora de empregos e por promover
desenvolvimento nas regides onde se localiza, por gerar negdcios e renda na rede de empresas
que fornecem aos estaleiros (SINAVAL, 2012).

No mercado internacional, os principais paises especializados na produgao em larga
escala de navios graneleiros, petroleiros e porta contéineres, sio: Japao, Coreia do Sul e
China. Os fabricantes europeus possuem foco na produgao de navios de passageiros e navios
especiais. No conjunto dos demais paises, destacam-se EUA (navios militares), Singapura
(plataformas offshore), India e Brasil (BOTELHO, 2007; DORES et al., 2012; SINAVAL,
2015).

Até a década de 1990, a Europa, principalmente Alemanha, Reino Unido, Franca,
Espanha e Polonia, detinha o posto de maior produtor da inddstria naval, quando foi
superada pelo Japdo. Jd na primeira década dos anos 2000, a Coreia do Sul assumiu a
lideranca como maior produtor de navios. Porém, a partir de 2010, a China despontou
como o produtor mundial de embarcacoes, permanecendo até o presente momento.
Assim, a participa¢do na produ¢io mundial dos trés principais paises asidticos passou de
72% em 2001 para 83% em 2014. Ao mesmo tempo em que a parcela de mercado dos
paises europeus caiu 15 pontos percentuais no mesmo perfodo, passando de 22% para 7%.
No tocante ao Brasil, por sua vez, em 2014, no 4pice das encomendas da Petrobris para
explorar o Pré-Sal, o pais chegou a ocupar a quarta posi¢io na producio mundial de navios,
concentrando 3% da produ¢iao mundial (JESUS, 2013; KUBOTA, 2014; CLARKSONS
RESEACH SERVICES apud SINAVAL, 2012).

O movimento de remobilizacio da inddstria naval no pais se iniciou em 2003,
quando o Governo Federal lan¢ou mao de uma nova politica de fomento a industria naval.
O Decreto n° 4.925, de 19 de dezembro de 2003, instituiu o Programa de Mobilizagao da
Industria Nacional de Petréleo e Gds Natural - PROMINP, visando ampliar a participagio
da industria naval do Brasil no fornecimento de bens e servicos, elevar a sua competitividade
e fazer com que os programas de investimentos no setor se traduzissem em geracio de
emprego ¢ renda para o pais.

O PROMINP impulsionou a expansio do setor naval brasileiro e gerou reflexos
econdmicos positivos de curto prazo, em particular sobre geracio de emprego, crescimento
econdmico, dinamismo no mercado de trabalho, arrecadagio de impostos e reducio de
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beneficidrios de programas sociais (TEIXEIRA et. al., 2016; BARTZ; TEIXEIRA, 2017;
TEIXEIRA et. al., 2018; LIMA et. al., 2019). Entretanto, a literatura nacional carece
de estudos que investiguem os efeitos agregados do PROMINP e os seus reflexos sobre
a dinAmica do mercado de trabalho. O entendimento desses fatores fornece subsidios
relevantes para o fomento de novas politicas industriais, bem como para o delineamento
de novas diretrizes econdmicas para as regides impactadas pelo Programa, principalmente,
ap6s a redugao dos investimentos no setor naval no ano 2015.

Desse modo, este trabalho tem por objetivo avaliar o impacto da politica de
desenvolvimento da industria naval, instituida através do PROMINP a partir de 2003, sobre
algumas das principais varidveis do mercado de trabalho dos municipios contemplados com
os polos navais regionais. Para tanto, utilizou-se o0 método de diferencas em diferengas (DD)
em um painel de dados municipais para o periodo de 1999 a 2014.

Na literatura de desenvolvimento regional, em particular a que destaca o papel da
industria motriz como dinamizadora de um determinado espago geografico, é possivel
identificar argumentos que indiquem o efeito positivo que esses investimentos geram sobre
o crescimento econdmico e aquecimento do mercado de trabalho, uma vez que apresentam
importante encadeamento produtivo e um nimero considerdvel de fornecedores (PERROX,

1975; GALANTIER e MACHADO, 2015; JESUS, 2013; GOULARTI FILHO, 2011).

Os resultados encontrados no presente artigo , convergem com a literatura destacada,
uma vez que indicam que a politica de fomento a inddstria naval instituida com a criagao do
PROMINP, influenciou de modo positivo a geracio de emprego dos municipios diretamente
impactados pelo programa, reforcando o fato de que investimentos governamentais
em politicas setoriais podem influenciar positivamente a geragao de empregos e que se
promovido de maneira estruturada pode auxiliar no desenvolvimento regional.

O presente trabalho encontra-se estruturado em mais quatro secoes, além desta
introdugao. Na secio dois, apresenta-se um histérico recente da industria naval no mundo
e no Brasil, bem como a contextualizagio socioecondmica dos polos navais regionais. Na
segdo trés, explicitam-se os procedimentos metodoldgicos e a natureza dos dados utilizados
nas estimagdes. Na quarta secdo, sio apresentados os resultados. Por fim, a se¢io cinco
apresenta as conclusoes do trabalho.

2 Referencial tedrico

2.1 Caracterizagao da inddstria naval

De acordo com Pires et. al. (2014), a inddstria naval inclui a atividade de fabricacio
de embarcagdes e veiculos de transporte aqudtico em geral, abrangendo navios de apoio
maritimo, portudrio, graneleiros, porta-contéineres, plataformas e sondas de perfuragio
para produgio de petréleo em alto mar, além de toda a rede de fornecimento de navipegas.
Assim, a construgio naval constituiu-se num importante segmento da industria pesada
de transportes, apresentando forte integracdo produtiva com as grandes sidertrgicas e o
complexo eletro-metal-mecinico. Ao seu redor formam-se as navipegas, isto é, aglomerado
de industrias que fornecem pegas, equipamentos e insumos em geral e também prestam
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servicos como, por exemplo, de eletricidade, pintura, construgio de compartimentos,
dentre outros, que abrangem toda a cadeia da construgio naval. Os estaleiros formam
o nucleo central desse aglomerado industrial, em que sio construidas as embarcagoes.
Destacam-se também a sua extensividade na contratacio de trabalhadores tanto direta

como indiretamente (ARAUJO JUNIOR, 1985).

Segundo Kubota (2014), a escala de produgio, a atuacio no mercado global e as
novas tecnologias para industria naval sio barreiras a entrada de grandes proporgoes nesse
mercado. A existéncia de mio de obra disponivel, de baixo custo, pode impulsionar o inicio
do processo de produgao naval de um pais, mas esse fator rapidamente perde importincia
diante das inovagdes do setor e da necessidade de garantir escala produtiva ao longo do
tempo.

Conforme Stott (2013), em 4mbito internacional, apds a lideranga mundial da China
na produgio de embarcagoes em particular navios comerciais, a Europa atualmente se dedica
a reaquecer a sua industria naval principalmente em segmentos voltados a embarcagoes mais
sofisticadas tais como de passageiros e de apoio a exploragio offshore, devido a exploragio
no Mar do Norte. Segundo Gontijo Filho (2011), a Noruega se consolida como um grande
produtor de offshore, integrando uma importante rede de empresas capazes de atender a
demandas complexas, especialmente na prospecgao de petréleo na plataforma maritima.

Jd o Japao desenvolveu uma marinha mercante nacional sélida, criando grandes
estaleiros®, formado por grandes conglomerados com ampla integracio produtiva, além
de fluxos continuos de inovagao tecnoldgica, ganhos de competitividade e ancorados em
politicas publicas de prote¢io e financiamento (CHO; PORTER, 1986; FADDA, 2000).
Segundo Stott (2013), o aparecimento do Japio como marco da entrada da Asia no mercado
exportador da construgao naval deu-se no inicio da década de 1960.

Jd a Coreia do Sul, assim como o Japao, desenvolveu sua industria naval através
da concessio de subsidios e do crédito facilitado, aproveitando a expansio significativa
do comércio internacional pds-1990. As encomendas constantes possibilitaram um
planejamento a longo prazo e garantiram sucessivos investimentos em inovagio e tecnologia,
além de proporcionar uma maior qualificagio da mao de obra. A jungio desses fatores

\

possibilitou & Coreia do Sul auferir ganhos competitivos com prazos e custos menores
(NEGRI et. al., 2009).

Segundo Kubota (2014), desde 2005 uma das grandes demandas do setor naval
no mundo tém sido para suprir a necessidade de exploragao de petréleo em alto mar
(offshore). Galantier e Machado (2015) destacam que 1996 marcou a entrada da Coreia
do Sul na disputa pelo mercado de navios e plataformas para a industria offshore. Além da
Coreia do Sul, ¢ importante destacar também a inddstria naval de Cingapura, a qual vem
se especializando em offshore e segundo Favarin et al. (2009), o pais caminha no sentido

6 Os destaques sdo os scte estaleiros: Mitsubishi Heavy Industries, Ishikawajima Harima Heavy Industries,
Hitachi Zosen Corporation, Kawasaki Heavy Industries, Sumitomo Heavy Industries, Mitsui Engineering

& Shipbuilding Co e NKK Co. (Barboza, 2016).
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de projetar seus estaleiros para o exterior, através de aquisigoes e aliangas, o que jd vem
ocorrendo em relagio ao Brasil, por exemplo.

A China, por sua vez, vem seguindo uma trajetéria de rdpida ascensdo, contando
com mio de obra de baixo custo e a prética de subsidios na exporta¢io de navios. Além
dos estaleiros chineses receberem encomendas principalmente das empresas de navegagio
locais’, destacam-se os mega—estaleiros estatais, os quais apresentam integragio com o
complexo naval chinés através da prestacio de servigos aos estaleiros menores®. A China
conta ainda com centros de pesquisa, conglomerados verticalizados ¢ uma rede de navipegas
e de siderurgias que tornam o pais ainda mais competitivo no mercado internacional.

(NEGRI et al., 2009; FADDA, 2004).

Se analisarmos os dados dos a respeito dos maiores construtores navais do mundo,
com dados de 2014, destacados na Figura 1, é possivel identificar a China como o primeiro,
com 2.293 navios em constru¢do, seguida por Coreia do Sul com 890 navios, Japio
com 850 e pelo Brasil com 144 navios em construgio. Os Estados Unidos, voltado para
produgao militar, ocupa a quinta colocagio com 119 navios, acompanhado por Filipinas 87,
Bangladesh 65, Holanda 62, Vietna 61 e Noruega 60 navios. No caso brasileiro a realidade
nacional acabou se modificando, em particular a partir de 2015, com alguns estaleiros
sendo fechados e outros contratos nacionais acabaram sendo enviados para paises asidticos,
principalmente China e Coréia do Sul.

7 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 e Machado (2015), as expectativas futuras apontam no sentido de uma maior abertura

para investimentos na construgio naval, j4 sinalizada pela compra de um pequeno estaleiro em Xangai por
uma empresa alema.
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Figura 1. Construgio naval mundial em 2014 ranking por pais
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Fonte: Adaptado pelo autor, com dados de Clarksons Shipping Intelligence ([S.d.]).

No Brasil, as politicas de desenvolvimento da inddstria naval tiveram inicio na década
de 1950, no bojo do Plano de Metas’ (Meta 28), a partir da vinda do Estaleiro Ishibris,
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 aprovacio da Lei n. 3.381, de
24 de abril de 1958, que criou o Fundo da Marinha Mercante (FMM) e a Taxa de Renovagao
da Marinha Mercante (TRMM). Os recursos dessas duas fontes arrecadadoras, depositados
no Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDE, nome do Banco Nacional
de Desenvolvimento Econémico e Social a época), eram administrados pela Comissao da
Marinha Mercante (CMM)', que desenvolveu os planos de estimulo & construgao naval.
A disponibilidade, no mercado nacional, de ago e componentes elétricos, ofertados pelas
sidertirgicas estatais recém-criadas e pela industria eletro-metal-mecanica foi outro fator

determinante (JESUS, 2013; GOULARTTI FILHO, 2011).

O processo de implantagao e desenvolvimento da inddstria naval no Brasil se baseou
em uma politica abrangente e afirmativa, incluindo diversos mecanismos de incentivo e
protegio. O modelo tinha por base uma grande integraco entre a constru¢io naval, a
Marinha Mercante e a industria fornecedora (CENTRO DE EXCELENCIA PARA O
MAR BRASILEIRO — CEMBRA, 2012).

9 Plano que visava criar um setor de bens de capital, inclusive a de construgio naval, considerado como a base
necessdria, de sustentagio, do processo de industrializagio.

10 Em 1969, a CMM transformou-se na Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante (SUNAMAM).
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No final da década de 1970, a industria de construgio naval brasileira passou a
representar cerca de 4% da producio mundial de embarcagoes, empregando diretamente
40 mil trabalhadores, segundo o Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos
Socioeconémicos — DIEESE (2012) apud Pires et al. (2014). No entanto, a adogao de
politicas explicitas para o desenvolvimento do setor no Brasil se iniciou com o Plano de
Emergéncia de Construgio Naval (1969-1970) e os 1° e 2° Programas de Construgao Naval
(1971 e 1980, respectivamente)''. Os primeiros estaleiros nacionais surgiram a partir dessas
politicas de fomento & inddstria naval, sendo que os mesmos operavam com indice de
nacionalizag¢io de cerca de 60% e empregavam tecnologia estrangeira, majoritariamente
japonesa, holandesa, alema e inglesa (LACERDA, 2003; RODRIGUES; RUAS, 2009;
FAVARIN et al., 2010).

Esses planos e incentivos permitiram ao Brasil se tornar, nos anos 1970, o segundo
parque mundial de construgdo naval. Entretanto, ao contrdrio do Japao (maior construtor)
e da Coreia do Sul (maior concorrente a época), no Brasil as empresas tinham suas
encomendas dependentes dos armadores nacionais, financiados com os recursos vinculados
do Adicional ao Frete para Renovagio da Marinha Mercante — AFRMM. Assim, os estaleiros
asidticos (japoneses, coreanos e, mais recentemente, os chineses) controlam mais de 75%
do mercado mundial, enquanto os estaleiros brasileiros entraram em crise juntamente com
seus Unicos clientes, os armadores nacionais (DORES et al., 2012). A andlise das causas
da crise que sucedeu o ciclo de crescimento das décadas de 1960 e 1970 indica a auséncia
de competitividade e de metas explicitas ou implicitas de produtividade nos mecanismos
de incentivo, as quais proporcionam investimentos em recursos humanos, infraestrutura e
capacitagio tecnoldgica e gerencial, compativeis com o porte alcangado e com o potencial

da inddstria maritima brasileira, segundo CEMBRA (2012).

Em 1981, o Brasil enfrentou sua primeira recessio econdémica desde o pés-guerra,
conduzindo A criacio do Plano Permanente de Constru¢ao Naval (PPCN: 1981-1983),
a fim de reverter a tendéncia de depressio econdmica. A Superintendéncia Nacional de
Marinha Mercante — SUNAMAM, entretanto, encontrava-se em dificuldades financeiras
desde o final da década de 1970. Com a retracao mundial os armadores nio tinham mercado
onde utilizar os navios. Assim, em 1983, a gestao financeira dos contratos de financiamento
a constru¢do naval passou para o BNDES. As operagoes foram enquadradas pelo Conselho
Diretor do FMM e a aprovagio dos financiamentos ficou sob a responsabilidade do
Ministério dos Transportes (SINAVAL, 2010a). J4 em 1987, a SUNAMAM foi extinta
e a concessao de prioridades aos projetos financidveis passou a ser atribui¢do do conselho
diretor do FMM, com a diretoria do BNDES aprovando os financiamentos (PASIN, 2002;
SINAVAL, 2012).

11 O Plano de Emergéncia de Construgio Naval (1969-1970) teve como meta a constru¢io de 300.000
Toneladas de porte bruto (tpb) em dois anos; o Primeiro Plano de Construgio Naval (I PCN 1971-1974)
visava a construgio de 1.800.000 tpb em cinco anos; e o Segundo Plano de Construgio Naval (II PCN
1974-1979), bem mais arrojado, pretendia alavancar a construgao para 5.300.000 tbp, também em 5 anos

(BOTELHO, 2007).
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A crise da industria naval se acentuou ainda mais na década 1990. A liberacio
do transporte aquavidrio de longo curso expds os armadores brasileiros a concorréncia
internacional. As empresas brasileiras nao tinham capacidade para enfrentar um mercado
caracterizado pela presenca de grandes players mundiais (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 producio muito baixos,
em virtude do colapso dos estaleiros brasileiros (SILVA, 2005). No ano de 1997, com o
crescimento nas exploragoes offshore e 0 consequente aumento na demanda por plataformas,
navios, embarcagoes de apoio, além da necessidade de reparos das embarcagdes jd existentes,
teve inicio a retomada do setor no pais (PASIN, 2002; INDI, 2010). Foi firmado acordo
entre a PETROBRAS e os estaleiros, no sentido de estes assegurar preferéncia a contratagio
de fornecedores brasileiros caso suas ofertas em termos de condigoes de prego, prazo e
qualidade fossem equivalentes as de outros fornecedores convidados a apresentar propostas

(PETROBRAS, 2010).

A partir de fins da década de 1990 o governo voltou a dar atengio ao setor de construgao
naval, através de um conjunto de politicas que foi fundamental & retomada da inddstria
naval brasileira. Destacam-se a mudangas nas politicas de compras da PETROBRAS, a
Lei do Petréleo (Lei 9.478/97), o Programa de Apoio Maritimo — PROREFAM (1999), e
Plano Navega Brasil (2000). No entanto, foi somente a partir de 2003 que politicas efetivas
voltadas para a revitalizacdo da industria naval brasileira passaram a ser desenvolvidas com
o Programa de Mobilizagao da Industria Nacional de Petréleo e Géds Natural - PROMINP
(2003), o Programa de Modernizagao e Expansio da Frota— PROMEF (2004), e o Programa
de Empresa Brasileira de Navegagiao — EBN (2010) (JESUS, 2013).

Segundo Campos Neto e Pompermayer (2014), a partir da década de 2000, o
governo federal trabalhou em conjunto com a PETROBRAS, langando medidas de politica
industrial com o objetivo de estimular o setor naval do pais. Enquanto a PETROBRAS
realizava grandes encomendas aos estaleiros nacionais, a Unido atuava exigindo uma
porcentagem minima de contetdo local na exploragio e produgao do petréleo, concedendo
incentivos fiscais, criando um fundo garantidor para a inddstria, e concedendo crédito
em condigoes especiais de juros através do FMM (DI LUCCIO; DORES, 2016). Um
indicio desta retomada é o aumento expressivo no nimero de empregados com carteira
assinada no setor, que passou de 1.900, em 2000, para 71 mil, em 2013 (CAMPOS NETO;
POMPERMAYER, 2014).

O PROREFAM foi o primeiro grande passo no processo de renascimento da
industria naval e offshore brasileira. O Programa foi langado em trés etapas, PROREFAM
1 (1999), PROREFAM 2 (2004) e PROREFAM 3 (2008), com um investimento de mais
R$ 16 bilhées na contratacio de embarcagdes de apoio a atividades offshore, estimulando a
contrata¢do de mio de obra junto aos estaleiros nacionais. J4 o Programa EBN foi langado

12 Floating, Production, Storage and Offloading System (FPSO) - Sistema Flutuante de Produgio, Armazenamento
e Descarregamento de Petréleo.

Estudo & Debate, Lajeado, v. 26, n. 2, p. 166-188, 2019. ISSN 1983-036X 173



em 2008, visando fomentar o surgimento de armadores privados nacionais e diminuir a
dependéncia do mercado externo de fretes para a atividade de cabotagem. Assim, o programa
foi dividido em duas etapas, EBN 1 (2008) ¢ EBN 2 (2010), gerando um investimento
pelos armadores de R$ 4,4 bilhoes (CAMPOS NETO; POMPERMAYER, 2014).

O PROMEF 1 (2005) e o PROMEF 2 (2008) visavam modernizar e expandir
a frota de navios da Transpetro, a fim de atingir 100% do transporte de cabotagem da
PETROBRAS e 50% do transporte maritimo de longo curso. No periodo de 2006-2012
os investimentos realizados pela Transpetro foram de R$ 2,64 bilhées. O Programa de
Sondas de Perfuragio e o Programa de plataformas de produ¢io também contribuiram
para a geracdo de emprego na construgio naval, com investimento anual de R$ 8,2 bilhées
em encomendas nos estaleiros nacionais (CAMPOS NETO; POMPERMAYER, 2014;
JESUS, 2013).

Em 2007, a industria naval foi colocada nos objetivos do Programa de Aceleracio
do Crescimento (PAC), como um dos setores de suma importincia para o cumprimento
dos objetivos estratégicos de geragio de emprego e renda. O setor também foi incluido nos
objetivos do Plano de Desenvolvimento Produtivo (2008) e do Plano Brasil Maior (2011),
com metas relacionadas ao aumento do contetdo local, maior representatividade das
empresas brasileiras fabricantes de navipegas e crescimento da produtividade dos estaleiros
e da participagdo de engenheiros no nimero de empregos diretos no setor (TEIXEIRA et
al., 2016).

2.2 Principais polos navais regionais no Brasil

Para dar conta de tantas encomendas de navios, sondas, plataformas e seus médulos
(e integracdo), tornou-se necessdria a constru¢do e ampliagio de estaleiros em algumas
regides do Brasil. Virios deles estao atraindo fornecedores de bens e servigos, constituindo
estruturas semelhantes a arranjos produtivos locais (APLs). Atualmente, o pais conta com
29 estaleiros considerados de médio e grande porte, cuja capacidade de processamento
instalada total de ago ¢ da ordem de 1,1 milhio de toneladas por ano.

Souza (2012) salienta que a retomada dos investimentos no setor naval, observada
na ultima década, elevou a capacidade instalada dos estaleiros, tanto pela expansio e
modernizagio das instalagoes existentes quanto pelos investimentos em novas unidades.
Nesse sentido, a implanta¢io de polos regionais da industria naval buscou descentralizar o
setor, aproveitando as vantagens comparativas de locais com acesso ao mar e que apresentavam
condi¢des de receber estaleiros que necessitam de grandes dreas para armazenagem, oficinas,

diques secos e cais de acabamento (SINAVAL, 2012).

Os estaleiros brasileiros empregavam, em 2000, 1.910 pessoas. J4 em 2008,
esse niimero avangou para 40.277, ao passo que em 2013 havia 78 mil trabalhadores
empregados nos estaleiros do pais. A expectativa, em 2014, era que a construgio de quatro
novos estaleiros viesse a empregar mais 30 mil trabalhadores nos dois anos seguintes. Desses
78 mil trabalhadores empregados, 41,85% (32.698) estavam na Regido Sudeste, 30,97%
(24.201) no Sul, 15,97% (12.482) no Norte, e 11,20% (8.755) no Nordeste. A partir de
2001, quando os desembolsos totalizavam R$ 300 milhées, o setor j4 movimentou em
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investimentos R$ 22,7 bilhoes, dos quais R$ 2,5 bilhées entre janeiro a outubro de 2013
(SINAVAL, 2014).

Figura 2. Municipios que possuem polo naval em cinco estados brasileiros

Polo Naval - Brasil
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FONTE: Elabora¢do prépria a partir de dados do portal Observatério brasileiro de APL (BRASIL, 2016) ¢
utilizando os softwares GeoDa versdo 1.6.7 ¢ QGIS versio 2.8.6-Wien.

Entre os principais polos regionais de construgio naval que receberam investimentos
diretos no periodo da retomada da constru¢ao naval no Brasil, em especial a partir de 2003,
estio nos estados de Pernambuco, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, Santa Catarina e
Bahia, conforme a Figura 2.

Entre os anos de 2003 e 2013 os estaleiros brasileiros participaram na producio
de 16 Plataformas e 6 Navios, sendo que a expectativa era de que até 2020 eles devessem
participar também na producio de mais 32 Plataformas e 28 sondas. Destacam-se os
Estaleiros Atlantico Sul (7 sondas, 19 navios) e Vard Promar (8 navios), no Estado de
Pernambuco; Enseada Paraguacu (6 sondas), na Bahia; Maud (4 navios), BraFels (6 sondas,
2 plataformas) e Inhatima (4 plataformas), no Rio de Janeiro; Estaleiro Rio Grande (3
sondas, 8 plataformas), QUIP (atual QGI) (2 plataformas) e Estaleiro Brasil (EBR) (1
plataforma), no Rio Grande do Sul (ALMEIDA, 2014).

O Rio de Janeiro é o mais importante polo naval regional, uma vez que conta com
um conjunto de grandes estaleiros, entre os quais destacam-se: Estaleiro Ilha S/A (EISA), na

Estudo & Debate, Lajeado, v. 26, n. 2, p. 166-188, 2019. ISSN 1983-036X 175



Ilha do Governador; Estaleiro BrasFELS, em Angra dos Reis; Estaleiro Maud, em Niteréi; e
Estaleiro Inhatima, na capital. Possui ainda um conjunto de estaleiros de médio porte como
o Rio Nave, no Rio de Janeiro, e em Niterdi os estaleiros Alianca, Vard, Brasa, e Mac Laren
Oil. Em Sao Gongalo encontra-se o Cassinu e o Sao Miguel. Dessa forma, o Rio de Janeiro
apresenta a mais diversificada capacidade de constru¢io naval do pais, fato este que impacta

positivamente a geracio de empregos (SINAVAL, 2013).

Em Pernambuco, na drea industrial do porto de Suape, foram instalados os estaleiros
Atlantico Sul e Vard Promar. O Estaleiro Atlantico Sul, criado por Camargo Corréa, Queiroz
Galvao, PJMR Empreendimentos e pela sul-coreana Samsung Heavy Industries (SHI) no
ano de 2005, estd localizado em Ipojuca e foi concebido para fazer frente as demandas do

PROMEF I (GOULARTT FILHO, 2014).

O polo naval do Estado da Bahia localiza-se em Maragogipe e foi implantado em
2008, pela cria¢io do consércio Rio Paraguagu, composto por Odebrecht, Queiroz Galvao
e UTC Engenharia. O consércio foi contratado pela PETROBRAS para prestar servigos de
engenharia, suprimentos e construgao das plataformas P59 e P60 (GOULARTI FILHO,
2014). A PETROBRAS também anunciou a construgio de seis navios-sonda no Estaleiro
Enseada de Paraguagu, com previsio 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 por
Queiroz Galvao, UTC Engenharia, Camargo Corréa e IESA para construgio da plataforma
P53. Posteriormente, vieram as encomendas das plataformas P55 e P63 (SINAVAL,
2010b). Como destacado anteriormente, o polo naval do Rio Grande do Sul abrange, além

do estaleiro supracitado, os Estaleiros Rio Grande (em Rio Grande) e o Estaleiro Brasil (em
Si0 José do Norte).

O polo naval de Santa Catarina, localizado na cidade de Navegantes, compreende os
estaleiros Detroit, Keppel Sigmarine e Navship. Jd4 em Itajai, destaca-se o estaleiro Detroit
Brasil, uma empresa que atua com capital chileno e investe milhoes na cidade desde 2002.
Em Itajai, o Constru¢io Naval Itajai d4 continuidade a tradi¢do de construgio de navios
gaseiros.

Atualmente o Brasil ¢ dividido em 5570 municipios, conforme demostra a Figura
2. Cinco estados brasileiros possuem polos navais regionais e, portanto, sio afetados
diretamente pela politica de expansio naval. No estado do Rio Grande do Sul o polo naval
regional é formado por Rio Grande, como cidade polo, além de Pelotas, Sao José do Norte,
Capao do Ledo e Arroio do Padre. O polo naval regional de Santa Catarina é composto
por Itajai e Navegantes, sendo a primeira a principal cidade do polo. Jd no estado do Rio
de Janeiro o polo ¢ constituido pelas cidades de Niter6i, Angra dos Reis e Sao Gongalo.
Na Bahia a cidade de Maragojipe é sede do polo, o qual conta também com a cidade de
Saubara. Pernambuco é o quinto estado contemplado com a politica de expansio naval,

13 Atualmente o consércio é formado pelas empresas Queiroz Galvio e IESA Oleo e Gds, com o nome de

QGI.
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sendo Ipojuca sede do polo de Suape, com Cabo de Santo Agostinho fazendo também parte
do polo.

A Tabela 1 apresenta os dados de PIB per capita dos municipios pertencentes aos
polos da industria naval e offshore nos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Rio
de Janeiro, Bahia e Pernambuco nos anos de 2000 e 2010. As informacdes estdo a pregos
constantes de 2000, tendo sido deflacionadas pelo deflator implicito do PIB nacional. Com
excecdo de Sao Gongalo, no Rio de Janeiro, todos os demais municipios apresentaram
um crescimento real no PIB per capita no periodo analisado. No polo naval regional do
Rio Grande do Sul, destacaram-se os municipios de Rio Grande e Sao José do Norte, os
quais apresentaram crescimento no PIB per capita de 76,50% e 70,99%, respectivamente.
No polo naval de Santa Catarina destaca-se o crescimento expressivo no PIB per capita do
municipio de Itajai, que passou de R$ 11.608,00 para 37.071, entre 2000 e 2010, um
crescimento de quase 220%. No polo naval do Rio de Janeiro o destaque foi o municipio de
Angra dos Reis, que apresentou um crescimento de 179,29% no PIB per capita. Jé no polo
naval da Bahia o municipio de Saubara foi o que apresentou maior crescimento no PIB per
capita no periodo analisado (81,80%). Por fim, no polo naval de Pernambuco destaca-se o
municipio de Ipojuca, que apresentou crescimento de 116,70% entre 2000 e 2010.

Tabela 1. PIB per capita dos municipios que possuem polo naval em cinco estados brasileiros
a precos constantes de 2000

PIB per capita Variagio percentual PIB
2000 2010 per capita
RS
Rio Grande 9918 17.506 76,50%
Capao do Leao 4.948 6.753 36,48%
Pelotas 5.207 6.204 19,14%
Sio José do Norte 2.805 4.796 70,99%
SC
Ttajai 11.608 37.071 219,37%
Navegantes 5.135 10.315 100,88%
R]
Niteréi 9.537 10.263 7,61%
Angra dos Reis 9.591 26.787 179,29%
Sao Gongalo 4.645 4.615 -0,64%
BA
Maragogipe 1.212 2.055 69,53%
Saubara 1.483 2.696 81,80%
PE
Ipojuca 23.282 50.327 116,17%
Cabo de Santo Agostinho 8.091 10.795 33,42%

Fonte: Elaboragao prépria a partir de dados do IPEA (2016).
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3 Metodologia e dados

Para estimar os impactos da expansio da industria naval sobre o mercado de trabalho
dos polos afetados foi aplicado 0 método de diferencas em diferencas (DD)™ com efeito fixo
de municipio. Essa metodologia se mostra adequada para o estudo em questdo, tendo em
vista a disponibilidade de informagées tanto dos municipios que foram afetados pela politica
(grupo tratado) quanto dos municipios que nio foram afetados (grupo de comparagio),

antes e ap6s o inicio do PROMINP em 2003.

A hipétese fundamental para identificagio do impacto de interesse estd baseada na
ideia de que as trajetérias das varidveis de mercado de trabalho na auséncia da politica
de expansao sdo idénticas tanto no grupo de municipios atingidos pela politica (tratados)
quanto no grupo de municipios que nio foram impactados (controles). Dessa forma,
quaisquer desvios observados nas trajetdrias das varidveis de interesse entre os dois grupos,
em periodos posteriores a intervengio, podem ser atribuidos ao efeito da politica sobre o
grupo de municipios diretamente afetados.

Formalmente, foi estimada a seguinte equagio a partir de um painel de dados para os
5570 municipios brasileiros entre os anos de 1999 e 2014:

Y, =a+8, +1, +fT, = ANO, + ¢, @)

Em que Y, representa para o municipio 7 no ano 7 uma das sete varidveis de mercado
de trabalho que foram investigadas J4 &; ¢ o efeito fixo do municipio 7, que captura as

caracteristicas nio observdveis e fixas ao longo do tempo do municipio, enquanto A,
controla tendéncias temporais que afetam todas as observacoes da mesma forma. O termo
T * ANO, é a interagao entre as varidveis bindrias 77 e ANO.. A primeira é igual a um para os
municipios tratados pela politica, e zero para os demais. Enquanto que a segunda ¢ igual a
um para todas os periodos posteriores a implanta¢io da politica de expansao do polo naval,
e zero para as observagoes de periodos anteriores. Dessa forma, o coeficiente estimado ff é o
impacto causal da politica ptblica sobre as varidveis dependentes, desde que sejam vilidas
as hipéteses citadas do método de diferengas em diferengas.

Por fim, o trabalho utilizou dados da Relagio Anual de Informagées Sociais dos
Ministério do Trabalho e Emprego (RAIS-TEM) e do Cadastro Geral de Emprego e
Desemprego — CAGED-MTE no periodo de 1999 a 2014. As varidveis dependentes sdo as

destacadas a seguir:
I. Estoque de emprego formal da Inddstria Extrativa Mineral per capita;
I1. Estoque de emprego formal da Industria de Transformagao per capiza;
I1I.Estoque de emprego formal no Setor de Servicos per capita;
IV. Estoque de emprego formal na Construgao Civil per capira;

V. Estoque de emprego formal no Comércio per capira;

14 Para uma descri¢io detalhada do método de diferencas em diferencas ver Foguel et al. (2012).
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VI.Estoque de emprego formal na Agropecudria, extragio vegetal, caca e pesca per

capita;

Todas as informagoes acima foram obtidas para os 5570 municipios do Brasil. A
equacdo (2) acima foi estimada considerando diferentes especificagdes tanto no que se
refere a defini¢ao de “tratados” quanto a defini¢io do periodo de “tratamento”. Em relagio
aos grupos afetados, foram formados os seguintes grupos de municipios afetados: (T0)
Rio Grande, Sao José do Norte, Pelotas, Itajai, Navegantes, Niterdi, Angra dos Reis, Sao
Gongalo, Maragogipe, Saubara, Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho; (T1) Rio Grande,
Itajai, Niterdi, Maragogipe e Ipojuca; (T2) Rio Grande, Sao José do Norte e Pelotas; (T3)
Itajai e Navegantes; (T4) Niter6i, Angra dos Reis e Sao Gongalo; (T5) Maragogipe e
Saubara; (T6) Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho. Foi adotado esse procedimento para
investigar possiveis efeitos heterogéneos existentes entre estes municipios. Em todos os casos,
o grupo de controle foi composto pelos demais municipios do Brasil. E importante destacar
que os municipios supracitados nio fizeram parte do grupo de controle em nenhuma das
estimagoes.

No que se refere as diferentes janelas de tempo de exposigao ao tratamento, a opgio
por considerar diferentes momento de implantagio da politica publica foi pelo fato de que,
emboraa politica tenha se iniciado em 2003, o primeiro grande aporte de recursos financeiros
ocorreu em 2006. Ainda, apés 2006 uma série de outros investimentos ocorreram nos polos
navais. Além disso, as estimagoes com momentos distintos do tempo permitem a checagem
da robustez dos resultados obtidos. Os periodos escolhidos foram 2003, 2005, 2006, 2009
e 2011. Os erros-padrao foram estimados de forma robusta a heterocedasticidade.

4 Resultados

Os resultados das estimagdes da equagio (2) estio apresentados na Tabela 2. A
primeira coluna apresenta os periodos de choques proporcionados pela construgio naval. A
segunda coluna especifica quais das varidveis dependentes representa o coeficiente estimado.
As colunas de TO aT6 apresentam as estimativas considerando os diferentes grupos tratados,
conforme explicado na se¢io anterior.

Tabela 2 — Efeito da expansdo da construgio naval sobre o desempenho do mercado de
trabalho dos polos navais regionais (Continua)

Iﬁ“;aieo emis%}jfof;al To T1 T2 T3 T4 T5 T6
g
2003 1. 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)
Comércio -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***
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I?x:;:g; emFl;s::g(%!u;of;wl To 1 T2 T3 T4 Ts T6
em log
(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 1. 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)
Servigos -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)
Comércio -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*** | -0.59191*** | -1.61766*** | -0.53634*** | -0.79663***
(0.17935) (0.17918) (0.00982) (0.00982) (0.00982) (0.00982) (0.00982)
2006 L. 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)
Servigos -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)
Comércio -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*** | -1.75492*** | -0.43390*** | -1.22479***
(0.20864) (0.22189) (0.00975) (0.00975) (0.00975) (0.00975) (0.00975)
2009 1. 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)
Servigos -0.03911 -0.02819 -0.14746*** | -0.14498*** | -0.14078*** | -0.17242*** | 0.46467***
(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***
(0.18356) (0.22308) (0.02012) (0.02012) (0.02012) (0.02012) (0.02012)
Agricultura -0.33111*% | -0.75670%** | -0.46429*** | -0.56171*** | -1.52137*** | -0.56773*** | -0.66848***
(0.17854) (0.17368) (0.00910) (0.00910) (0.00910) (0.00910) (0.00910)
2011 1. 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***
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Estoque de
Anode | g0 formal | TO 1 T2 T3 T4 TS T6

Impacto em log

(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: Elaboragao prépria.
Notas: 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. Erros-padrio robustos entre parénteses. *** p<0.01,

** p<0.05, * p<0.1.

Ao considerar o ano de 2003 como o de inicio do tratamento e o grupo de tratados
TO, os resultados evidenciaram que a politica de expansio da industria naval reduziu
o estoque de empregos formais no setor de comércio em 27,74%. Este resultado pode
estar relacionado 2 rotatividade do emprego nesse setor para outros setores relacionados
diretamente com os investimentos da industria de constru¢io naval, uma vez que os saldrios
no comércio sdo inferiores aos observados em setores ligados a industria de transformacio,
construgio civil e servicos. A agricultura foi outro setor que perdeu trabalhadores para a
construgio naval, tendo reduzido seu estoque de empregos formais em mais de 49%.

Ainda considerando o grupo de tratados TO0, foi possivel observar que apenas a partir
do ano de 2005 a construgao civil passou a apresentar resultados significativos, aumentando
o namero de empregos formais em 47,29%. Esse resultado, muito provavelmente, estd
relacionado ao aumento da demanda imobilidria e as melhorias na infraestrutura nos
municipios afetados, uma vez que os investimentos no setor naval absorvem grande niimero
de trabalhadores, fazendo aumentar a populacio desses municipios no periodo de vigéncia
da politica.

Na anilise do impacto no setor do comércio no ano de 2005, foi possivel verificar
que os efeitos foram negativos, chegando a -25,28%, sendo, porém, menores do que o
choque em 2003. Nos perl’odos seguintes, os impactos no comércio foram negativos, mas
diminuiram gradualmente. Essa redu¢io no impacto pode ser explicada pelo aumento da
contrata¢io de mio de obra de outras regides, proporcionando ao setor uma redugio menos
significativa de trabalhadores.

A construgio civil obteve resultados opostos do que o setor de comércio nos demais
periodos analisados, evidenciando a continua expansio do setor, atraindo trabalhadores de
diferentes setores e regioes. Essa evoluc¢io resultou em impacto positivo na construgao civil
em 52,64% no ano de 2011. O setor da construcio civil obteve os melhores resultados em
todos os periodos, principalmente pela continuidade das obras no setor.

Os principais resultados no mercado de trabalho considerando o grupo de tratados
TO no periodo de expansio da politica de investimentos na construgio naval, sio os
impactos negativos no setor de comércio para todos os anos considerados, acompanhados
de impactos positivos na construgio civil nos anos de 2005, 2006, 2009 ¢ 2011.
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Os resultados do grupo T1, composto por Rio Grande, Itajai, Niter6i, Maragogipe
e Ipojuca para o ano de 2003 no comércio foi de -37,27%, ou seja, maior que o impacto
no setor em T0, indicando que o comércio das cidades polos foi mais impactado do que o
comércio nas cidades que faziam parte dos polos. O resultado negativo no comércio estd
relacionado com a geragio de empregos em outros setores, diminuindo assim o estoque
de emprego formal naquele setor. No ano de 2003, o setor da construgio civil apresentou
resultados positivos, com um impacto de 80,87% no estoque de emprego formal, o que
pode ser explicado pelo grande volume de investimentos no setor. Assim, a absor¢io de
empregos na construcio civil era necessdria para completar as demandas do setor, o que
levou ao aumento de saldrios nesse segmento do mercado de trabalho.

Na avaliacao dos efeitos em T1 no ano de 2005, o setor de comércio manteve os
resultados negativos, apresentando uma variagio de -34,45% no estoque de empregos
formais, resultado que se manteve nos demais periodos, porém com impactos menores.
O afluxo populacional, que fez aumentar a oferta de trabalho, e a consequente redugio na
necessidade de fornecer trabalhadores a outros setores pode explicar esse resultado.

A industria da transformagio apresentou resultados significativos apenas no ano de
2011, periodo de consolidagio da politica de expansio naval, em que todos os polos navais
estudados estavam em atividade. Os principais resultados no grupo T1 foram os impactos
negativos no comércio e os efeitos positivos na constru¢io civil em todos os periodos. J4 a
industria da transformacio apresentou resultados positivos apenas em 2011.

Na andlise dos resultados de T2, em que Rio Grande, Sao José do Norte e Pelotas
fazem parte do grupo tratado, os efeitos da implantagiao do polo naval no ano de 2003
apresentaram impacto negativo sobre a inddstria da transformacio, o setor de servigos e o
comércio. J4 a construgo civil foi impactada positivamente. Os investimentos comegaram
no polo naval de Rio Grande, de maneira efetiva, a partir de 2006 e o setor da construgao
civil foi 0 mais demandado nesse periodo inicial, em que se estava construindo as instalagoes
fisicas para o desenvolvimento das atividades navais. Provavelmente por isso é que nesse
periodo inicial se observou um efeito negativo na industria da transformagao.

Quando se considera o inicio dos investimentos em 2005, os setores da industria
da transformagio, de servicos e de comércio apresentaram redugio no estoque de
empregos formais. Jd a construgio civil apresentou um aumento de 28,84% no nimero de
empregados formais. Considerando o aumento dos investimentos em 2006, as evidéncias
apontam um efeito negativo sobre a industria de transformagio (-7,8%), o setor de servigos
(-15,76%) e o comércio (-44,77%). Por outro lado, o setor de construcio civil foi afetado
positivamente, apresentando um aumento de 31,96% no estoque de empregos formais.
Ainda considerando o grupo de tratados T2 e o ano de 2009, o principal resultado foi o
impacto positivo sobre a industria de transformacgio (8,18%). Os setores de comércio e
servigos ndo apresentaram muitas diferencas em relagio aos anos anteriores, com impactos
negativos de -41,9% e -14,74%, respectivamente. J4 a construgdo civil apresentou um
resultado positivo de 34,87%.

No ano de 2011 os resultados positivos foram na inddstria de transformagio e na
construgao civil, com um aumento no estoque de empregos formais de 31,16% e 50,19%,

Estudo & Debate, Lajeado, v. 26, n. 2, p. 166-188, 2019. ISSN 1983-036X 182



respectivamente. Os setores de comércio e servicos apresentaram resultados negativos,
-40,1% e -15,19%, respectivamente.

Ao se considerar o grupo de tratados T3 e o ano de 2003, observou-se um efeito
negativo sobre a industria da transformagio (-7%), o comércio (-42,47%) e a construgio
civil (-5%). Apesar de os anos de 2005 ¢ 2006 terem apresentado impactos positivos no
setor da construgao civil (6,8% e 8,5%, respectivamente), para os choques em 2009 e 2011
os efeitos sobre o setor tornaram-se ambl’guos, pois apresentaram impactos negativos. Essa
variagdo pode ser explicada pelo fato de o polo catarinense ser destinado & construgao de
embarcagdes de apoio, que demandam menos investimentos e mio de obra.

Os principais resultados no polo de Santa Catarina, estio relacionados a impactos
positivos na construgdo civil e impactos negativos no setor de comércio. J4 os efeitos
relacionados com a industria da transformagao foram positivos apenas no periodo de 2003.

No grupo de tratados T4, que se refere ao polo do estado do Rio de Janeiro, foi
possivel verificar que no ano de 2003 ocorreu um impacto negativo no setor de servicos
e no setor de comércio (-15,47% e -52,98%, respectivamente). Por outro lado, o setor
da industria da transformagio foi impactado positivamente (17,92%). J4 nos anos de
2005 e 2006 os impactos verificados no grupo T4 foram semelhantes, com a industria da
transformagio apresentando uma variagao positiva de 14% nos dois periodos. Os setores de
servigos e de comércio, por outro lado, apresentaram variacoes negativas de -13% e -52%
em 2005 e 20006, respectivamente. Quando esses setores sao analisados em 2011, verifica-se
uma estagnagao na industria da transformagao e uma queda acentuada no setor de servicos,
este dltimo variando em -20,95%. Jd o setor do comércio continuou apresentando os
menores valores do grupo, com uma variagao negativa de -54%. O destaque nos resultados
no mercado de trabalho referente ao periodo de expansio da construgao naval no polo do
Rio de Janeiro foram as variagdes positivas na industria da transformacio e as variagoes
negativas nos setores de comércio e servicos em todos os periodos.

Os resultados, considerando o grupo de tratados T5 que contempla o polo da
Bahia, mostraram no ano de 2003 um choque negativo no setor de servigos e no setor
de comércio (-2,85% e -29,16%, respectivamente). A construcio civil e a industria da
transformagdo apresentaram valores positivos e significativos em todos os periodos. Os
resultados da industria da transformagio foram bastante expressivos, sendo o ano de 2011
o de menor impacto, em que se observou um efeito positivo sobre o estoque de empregados
desse setor de 74,72%. Nesse periodo, o setor de comércio apresentou efeitos negativos de
aproximadamente -20,24%.

Na andlise do grupo T6, quando apenas o polo de Pernambuco fez parte do grupo de
tratamento, os efeitos da implantagio do polo naval no ano de 2003 apresentaram choques
negativos na industria da transformagio (-15,85%) e no setor de comércio (-14,67%) e um
choque positivo no setor de servicos (52,43%). No ano de 2006 a industria da transformagio
e o setor de servicos apresentam valores positivos (4,04% e 51,14%, respectivamente). Jd o
setor de comércio apresentou resultados negativos (-8,06%).

Quando foi analisado o ano de 2009, periodo de plena atividade do polo
pernambucano, percebeu-se uma variagao positiva de 17,34% na industria da transformagio,
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46,46% no setor de servicos € 6,56% no setor do comércio. Em 2011, os efeitos na industria
da transformacdo aumentaram, chegando a 22,95%. J4 o setor de servigos apresentou uma
variacio positiva de 50,18% e o setor de comércio um efeito positivo de 24,64%.

Os principais resultados no grupo T6 foram os efeitos positivos no setor de servicos
em todos os periodos, os efeitos negativos na industria da transformagio em 2006 ¢ a
variacdo positiva que este setor apresentou em 2009 e 2011, justamente no perl’odo de
consolidagio da industria naval no Estado.

5 Conclusao

O presente trabalho teve por objetivo avaliar o impacto dos investimentos realizados
na industria naval sobre o mercado de trabalho dos municipios afetados, ou seja, aqueles
localizados nos polos navais regionais dos estados de Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro,
Santa Catarina e Rio Grande do Sul. Para tanto, foi utilizado o método de diferencas
em diferencas em um painel de dados com efeitos fixos de municipio para o periodo
compreendido entre 1999 e 2014. Tem-se a perspectiva de que esse trabalho sirva de
subsidio a formulagio de politicas publicas voltadas tanto a industria naval quando aos
polos navais regionais propriamente ditos.

As principais evidéncias apontaram que, de um modo geral, o setor de comércio, por
apresentar saldrios menores do que os setores diretamente relacionados a constru¢ao naval,
teve seu estoque de trabalhadores formais reduzidos devido aos investimentos realizados
no setor naval, assim como o setor de agricultura. Jd o setor da construgao foi impactado
positivamente pelos investimentos no setor naval, considerando os diferentes choques. Por
outro lado, a industria da transformagio, sobretudo quando se considera o efeito sobre os
municipios polos, apresentou efeitos positivos significativos apenas em 2011, sugerindo que
a consolidacio do setor ocorreu, efetivamente, nesse ano.

No entanto, é preciso esforco redobrado para que as melhorias observadas na
economia e na qualidade de vida da populagdo residente nos polos navais regionais nao
sejam de cardter transitério. As incertezas quanto 3 manutengio dos investimentos na
industria naval, bem como a possibilidade de fechamento definitivo de alguns estaleiros,
poderao reverter fortemente o quadro de avango econémico que vinha sendo observado,
conduzindo as regides dos polos navais regionais a estagnac¢io econémica.

Trabalhos futuros poderiam investigar os efeitos das politicas de investimentos na
industria naval sobre outros indicadores de desenvolvimento econémico, tais como aspectos
ligados a questoes sociais, de educagio e satide, colaborando, assim, para a ampliagio do
debate acerca dos efeitos desses investimentos sobre o bem-estar da populacio. E consenso o
fato de que efeitos de politicas pablicas podem nao ficar restritos aqueles das dimensées mais
evidentes, podendo ser positivos ou negativos em aspectos pouco imagindveis, desejdveis
ou nao. Além disso, fica também a recomendacgio para aplicacio de outros métodos de
avaliagio de impacto para dar ainda mais robustez as evidéncias obtidas neste estudo.
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