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RESUMO

O presente trabalho tem como proposta avaliar os possiveis efeitos das
mudancas na legislagdo que rege o sistema portuario brasileiro sobre variaveis
macroeconémicas dos municipios que possuem terminais portuarios. A Lei dos
Portos, n® 12.815 de 2013 teve como objetivo modernizar e ampliar o sistema portuario
brasileiro, atrair investimentos e ampliar a concorréncia no setor. O cerne da analise
dessa legislacao foi a maior liberdade de atuagao para os terminais de uso privativo
concorrerem com os portos publicos, antes detentores do monopdlio do setor. A partir
dessa nova configuragao do setor qual foi o comportamento do PIB, dos salérios, do
numero de pessoas empregadas e das exportagdes em tais municipios? A
metodologia utilizada para esta investigagao foi o modelo de diferenca em diferencas
com multiplos periodos de tempo. Os resultados encontrados mostram que ocorreu
indicios de mudanca de comportamento das variaveis macroecondmicas para 0s
municipios que possuiam ou receberam posteriormente terminais portuarios. A
legislagdo promulgada possivelmente influenciou no aumento do PIB e dos salarios
em tais municipios. Nao houve alteracao detectavel sobre o valor das exportagdes. E
sobre desemprego nao foi possivel investigar o comportamento, por violagdo da
premissa de auséncia de paralelismo em tendéncia prévia. Alternativamente, uma
outra forma de delimitar grupo de tratados foi executada com apenas terminais criados
apo6s 2013, contudo nao foram encontrados valores de alteracdo de comportamento

significantes, possivelmente devido ao numero muito baixo de observagdes.

Palavras-chave: Analise de Politicas Publicas. Legislagdo Portuaria. Diferenca em

Diferencas



ABSTRACT

The present work aims to evaluate the possible effects of changes in the
legislation that governs the Brazilian port system on macroeconomic variables of
municipalities that have port terminals. The Ports Law, n°® 12,815 of 2013 aimed to
modernize and expand the Brazilian port system, attract investment and increase
competition in the sector. The core of the analysis of this legislation was the greater
freedom of action for private-use terminals to compete with public ports, which
previously held the sector's monopoly. Based on this new configuration of the sector,
what was the behavior of GDP, wages, the number of people employed and exports in
these municipalities? The methodology used for this investigation was the difference-
in-differences model with multiple time periods. The results found show that there were
signs of change in the behavior of macroeconomic variables for the municipalities that
had or later received port terminals. The legislation enacted possibly influenced the
increase in GDP and wages in such municipalities. There was no detectable change in
the value of exports. And on unemployment, it was not possible to investigate the
behavior, due to violation of the premise of lack of parallelism in a previous trend.
Alternatively, another way of delimiting a group of treaties was performed with only
endpoints created after 2013, however, no significant behavior change values were
found, possibly due to the very low number of observations.

Keywords: Public Policy Analysis. Port Legislation. Difference in Differences.
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1 INTRODUGAO

Pode-se entender Economia como o campo do conhecimento voltado para o
estudo dos problemas da sociedade humana relacionados a producdo, a acumulacgao,
circulacao e a distribuicao de riquezas (TEIXEIRA, 2000).

A eficiéncia de um sistema de transportes e seu relacionamento com
crescimento econdbmico € uma discussdo bastante antiga e extensa na literatura.
Segundo Galvao (1996) no fim do século XIX ja tinhamos o debate sobre o sistema
de transportes ser um pré-requisito para o crescimento do Brasil, visto que os
escassos meios existentes funcionavam como um entrave ao mesmo.

Dentre as importantes estruturas de transporte, principalmente de cargas,
temos os portos. O surgimento dos portos no Brasil esta relacionado com a ocupacao e
povoamento do territério por Portugal. O mar era o elo entre a colénia e a metropole. Os
portos eram necessarios ao movimento de pessoas, mercadorias e armas para
defesa do novo territério. (GOULARTI FILHO, 2007).

Os portos sdo um local de integracéo e transferéncia de mercadorias entre os
diversos modais de transporte. Os portos sido estruturas fundamentais para o
funcionamento da economia sendo responsaveis por 95% das exportagdes do Brasil e
mais de 90% das importagées. Contudo, estes sdo apenas um ndé de uma rede
logistica global de circulacdo de mercadorias (CADE, 2021).

O porto também pode ser pensado como um polo de desenvolvimento
socioecondmico de uma regido, sdao mercados multifuncionais acomodando
complexos industriais e armazéns que se valem de vantagens de aglomeracoes
induzidas pela atividade portuaria. Nesse sentido, os portos sao indutores do
incremento do PIB, da disponibilidade de postos de trabalho e incremento de renda.
(ATP, 2021).

Historicamente no Brasil, desde a primeira republica, o sistema portuario era
precarizado e muito aquém do crescente fluxo de exportacédo dos latifundios de café
no Sudeste, de agucar no Nordeste e da borracha no Norte. Ao longo dos anos os
portos sempre receberam melhoramentos e manutengdo, contudo, néo
acompanhavam o crescente fluxo de exportacbes e de importagbes para nascente
industria a partir de 1920. O Brasil passava de uma economia agrario-mercantil
exportador, tendo café como principal produto, para uma acumulagao baseada na
industria. (GOULARTI FILHO, 2007).
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Com a revolugao de 1930 e governo do Presidente Getulio Vargas, ha uma
centralizagdo do sistema portuario na mao do governo federal. A partir dai, ha uma
substituigdo da politica vigente desde o império que era desarticulada e fragmentada,
onde os portos eram concessionados a companhias estrangeiras ou entregues aos
governos estaduais. O grande problema € que a iniciativa privada n&o dispunha de
somas suficientes para fazer aportes necessarios em uma atividade que demanda
grandes quantias de capital e nao existia um sistema financeiro desenvolvido
suficiente para amortizar tais investimentos ao longo dos anos. (GOULARTI FILHO,
2007).

Estes problemas nao se resolveram nem durante o governo do Presidente
Juscelino Kubitschek em que ao contrario do que ocorria em outros setores como
rodoviario, siderurgico e energético a oferta se expandia para além da demanda.
Embora houvesse uma necessidade urgente de melhoramento nos portos, como
obras de drenagem, reaparelhamento e ampliagdo, mas com os recursos destinados,
apenas se conseguiam realizar obras mais urgentes de drenagem necessarias para
continuar sua precaria operacao.

Desde 1934, com o primeiro Plano Geral da Viagdo Nacional, a énfase dos
sistemas de transporte foram as rodovias, que consumiam a maior parte do orgamento
publico para os transportes. Dos 29,6% que o setor de transportes recebeu do Plano
de Metas, apenas 5% foram para navegagéo, portos e dragagem. (GOULARTI FILHO,
2007). A rodovia foi vista como a forma mais rapida de se alcangar a integragao social,
econbmica e politica do pais. Contudo, no inicio dos anos de 1950, as rodovias
brasileiras ndo eram pavimentadas, de péssima conservagao e perigosas. Contudo
as ferrovias e a cabotagem estavam em situagédo pior. Operavam navios e trens
antiquados em trilhos e portos malconservados. A maior parte da malha ferroviaria era
deficitaria e necessitava de repasses do governo. O que levava a uma insuficiéncia de
recursos para novos investimentos e mesmo manutengéo. Devido ao desgaste dos
trilhos, os trens tinham que trafegar em velocidade baixa o que diminuia sua eficiéncia.
A reestruturacdo desses sistemas demandava uma soma de capital a qual o governo
n&o dispunha. (GALVAO, 1996).

Durante a ditadura é criado o primeiro Plano Diretor Portuario do Brasil 1975-
1984. No ambito do Il PND (Plano Nacional de Desenvolvimento), destinado aos anos

de 1975-1978, houve um salto de desenvolvimento com a internalizagao tardiamente
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da segunda revolugao industrial o que garantiu um crescimento médio de 7% ao ano.
Nesse periodo, o Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis — DNPVN, que
era uma autarquia, foi transformado em uma estatal, a Portobras (Empresa de Portos
do Brasil S.A) e seu orgcamento saltou de 29,4 milhdes em 1970 para 135,8 milhdes de
dolares em 1979. Com a criagdo da Portobras, em 1975, os portos ligados a
exportagcao, complexo siderurgico ou setor energético foram beneficiados recebendo
melhor aparelhamento. (GOULARTI FILHO, 2007).

Em 1986 o Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Republica apontava
para adogao geral do contéiner como meio para transportar as cargas sendo
necessaria uma grande renovagao dos portos. Entretanto, com a contencéo de gastos
no setor, tais obras ndo foram realizadas. Nos anos 1980, a chamada “década
perdida” e os cortes orgamentarios para conten¢ao de gastos publicos, os problemas
portuarios se tornaram ainda mais critico (GOULARTI FILHO, 2007).

Com a posse do governo Collor, comegou-se a elaborar uma politica de
privatizagdo para o setor, que iniciou com o desmonte da Portobras em margo de
1990, o que rapidamente deteriorou a situagdo dos portos brasileiros. O governo
Collor entdo promulgou a Lei de Modernizagao dos Portos, 8.630 de 25 de fevereiro
de 1993, que gerou a primeira grande reformulagéao do setor com o Programa Nacional
de Desestatizacao (PND) que arrendou diversos portos publicos a iniciativa privada
objetivando aumentar eficiéncia e atrair investimentos privados.

Em 2013, durante governo da presidenta Dilma Rousseff, uma nova legislagéo
para o setor foi promulgada, a Lei n°® 12.815/2013, ampliando os objetivos da lei
anterior buscando modernizar, atrair investimentos e ampliar a concorréncia no setor
portuario.

O principal ponto dessa nova legislagdo concerne na maior liberdade de
atuagdes dos terminais de uso privado (TUP) na movimentacdo de cargas. Tais
terminais foram inicialmente autorizados pelo poder publico com o principio de atender
a demanda de transporte de cargas particulares de determinada empresa, a qual era
dona deste terminal. Excepcionalmente, quando ociosos, poderiam movimentar
esporadicamente cargas de terceiros. Existia até entdo uma limitagdo de possibilidade
na competicdo dos TUP com os portos publicos pelo transporte de cargas. A referida
legislac&o alterou justamente esse impedimento, de forma a atender aos anseios dos
operadores de terminais de uso privado por uma maior concorréncia no setor. Essa

alteracao legislativa rapidamente mudou a configuragdo do mercado, agora com maior
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dominio dos terminais privados no transporte de contéineres.

O objetivo deste trabalho é verificar se a instituigdo da Lei n°® 12.815/2013 afetou
o0 comportamento das variaveis macroecondmicas dos municipios que possuiam
terminais portuarios. Sendo analisadas o produto interno bruto (PIB), os salarios, o
nivel de emprego e as exportagcdes nestes municipios. Dentro dessa perspectiva de
ver o porto como indutor do crescimento investigar se tal afirmacéo pode ser validada
por dados empiricos.

Além dessa introdugéo, discutiu-se no capitulo 2 a legislagéo portuaria no Brasil
de forma um pouco mais aprofundada. Adentrando nas controvérsias da Lei
12.815/2013 e situagao dos terminais de uso privativo oito anos apds a promulgagao
da legislagéo. No capitulo 3 apresentou-se a metodologia utilizada para avaliar os
impactos da mudanga na lei. O capitulo 4 discute os resultados dessa investigagao
sobre o comportamento macroeconémico dos municipios possuidores de terminais

portuarios de uso privativo. O capitulo 5 contém a conclusio deste estudo.
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2 LEGISLAGAO PORTUARIA NO BRASIL

A primeira normatizag&o do setor portuario do Brasil foi promulgada, por Getulio
Vargas enquanto ditador, durante o Estado Novo no ano de 1934. Além dos poderes
estabelecidos por esta, o governo Vargas publicou uma série de decretos que
abordavam topicos sobre o assunto.

No decreto de n°® 24.447/1934, promulgado durante o Estado Novo, que se

estabelece um conceito de Porto Organizado, sendo este:

Art. 2° Sao "portos organizados" os que tenham sido melhorados, ou
aparelhados, atendendo-se as necessidades da navegagdo e da
movimentagdo e guarda de mercadorias e cujo trafego se realize sob a
diregdo de uma "administracdo do porto", a quem caiba a execugado dos
"servigos portuarios" e a conservagao das "instalagbes portuarias". (BRASIL,
1934)

Desta forma, o Porto organizado poderia ser administrado pela Unido, de forma
direta ou indireta por meio de concessao. Em decorréncia dessa previsao, o Estado
exercia monopolio quase completo sobre a administracdo portuaria. O inicio da
alteracao deste panorama se deu penas em 1966 com a promulgag¢ao do Decreto n°

05/1966 que versa em seu Artigo 26:

“E permitido a embarcadores ou a terceiros, satisfeitas as exigéncias da
legislagdo em vigor, construir ou explorar instalagbes portuarias, [..]
independentemente da movimentacao anual de mercadorias, desde que [...] a
exploracao se faga para uso proprio. (BRASIL, 1966)
Esse dispositivo legal criou uma pequena exceg¢ao que permitia a construgao
de terminais particulares para movimentagcdo de cargas proprias, sendo

complementado em seu paragrafo 5° pela previsao:

“Quando ocorrer congestionamento nas instalagdes dos portos organizados, o
Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis podera autorizar a
movimentagdo de cargas de terceiros nos terminais ou embarcadouros de

uso privativo.” (BRASIL, 1966)
Mesmo com a promulgagcdo da Constituicido Federal de 1988 foi mantida a
estrutura vigente sobre as questbes portuarias. Em 1990 o governo do presidente
Collor criou o Programa Nacional de Desestatizagcdo (PND) alinhando o Estado

Brasileiro com os ideais neoliberais. Sendo assim, ha uma mudang¢a no papel do
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Estado onde o mesmo deixa de ser um agente econdmico e provedor de servigos
publicos, e passa a desempenhar um papel de regulador, transferindo para a iniciativa
privada o papel de prover servigos publicos. (JUCA, 2018).

A estrutura portuaria até 1993 era composta em sua maioria de portos estatais,
operados e geridos pelo poder publico no Brasil. Com o advento da Lei de
Modernizagcao dos Portos de n° 8.630/1993, foi extinta a Portobras (Empresa de
Portos do Brasil S.A) que era a empresa estatal que geria os portos brasileiros. Com
essa alteracao, a operacao dos portos foi transferida para a iniciativa privada por meio
de licitagbes, sendo que, apenas a gestao e autoridade portuaria ficaram nas maos do
poder publico, que detinha as areas dos portos. Esse movimento foi o responsavel pelo
primeiro rompimento do monopdlio da atividade Estatal no setor, objetivando tornar
os portos mais competitivos, dados que os custos operacionais eram superiores aos
praticados no exterior. (FARRANHA; FREZZA; BARBOSA, 2014).

O Decreto de n°® 6.620/2008 veio dispor “sobre politicas e diretrizes para o
desenvolvimento e o fomento do setor de portos e terminais, disciplina a concessao de
portos, o arrendamento e a autorizagdo de instalagbes portuarias” (BRASIL, 2008).
Houve a normatizagdo de que terminais privados deveriam movimentar
preponderantemente cargas proprias da empresa proprietaria deste e de forma
residual cargas de terceiros. (FARRANHA; FREZZA; BARBOSA, 2014).

Em 5 de junho de 2013, foi promulgada pelo governo da presidenta Dilma a Lei
dos Portos, de n® 12.815, que tinha como principais objetivos a modernizagao do setor
e a redugao dos custos de transacado. Essa legislagdo ampliou a concorréncia entre
portos publicos e privados, pois retirou a restricdo de movimentagdo de carga de
terceiros nos terminais de uso privado. Criou-se, assim, um mercado onde dois tipos
de agentes atuam limitados por um regime regulatorio distinto.

A lei de modernizacdo dos portos enquadrou o arrendamento portuario’ de

forma similar a uma concesséao de servigos publicos2. Segundo Farranha, Frezza e

1“0 arrendamento portuario € uma figura tipica do direito civil, que estabelece uma figura contratual
pela qual o arrendador cede o direito de uso e gozo de uma propriedade imobiliaria por certo tempo,
mediante o pagamento pelo arrendatdrio de uma prestacdo monetaria.” (FARRANHA; FREZZA,;
BARBOSA, 2014, p.95).

2 “Servigo publico é toda atividade de oferecimento de utilidade ou comodidade material destinada a
satisfacdo da coletividade em geral, que o Estado presta diretamente ou por quem |he faga as vezes,
sob um regime de Direito” (MELLO, 2004, p. 620).
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Barbosa (2014, p.21), “o arrendamento € um instituto do direito privado, por isso néo
cabe ao arrendador interferir na atividade desenvolvida pelo arrendatario”. A nova
legislacdo gera uma concessao de servigo publico de modo a permitir ao Estado a
prerrogativa de avaliar, fiscalizar e garantir padrdes minimos de desempenho, pois
era a principal intengcdo do governo incentivar um aumento da produtividade, bem
como, uma reducao dos custos das operagdes nos portos. Ja os terminais privados
estdo em submissao ao regime juridico de direito privado em regime de livre iniciativa.

Esse novo desenho do modelo portuario, com maior liberdade para existéncias
de terminais privativos, buscou atrair investimentos privados para o setor o que
acarretaria na sua expansao e modernizacao. Além disso, iria promover a competicéo e
ampliagdo da capacidade de carga no pais. Dados da ATP (2021) confirmam que a
legislagdo foi capaz de cumprir esses objetivos, ao menos em partes, cerca de R$34
bilhdes foram investidos em 112 novos terminais até maio de 2020.

Contudo, dado as diferentes condi¢cdes a que estdo submetidos os diferentes
tipos de terminais, pode ocorrer o afastamento de investimentos dos portos publicos
levando ao seu sucateamento. (FARRANHA; FREZZA; BARBOSA, 2014). Conforme
argumenta Klein (2015) “a atuacdo de operadores em regime privado n&o pode
comprometer os objetivos visados com a prestagdo da atividade também em regime
de servigo publico”. Por esses elementos a nova legislacdo foi considerada

controversa no meio juridico e econdmico?.

2.1 CONTROVERSIAS DA NOVA LEGISLACAO

A Lei n° 8.630 de 1993 entregou o setor portuario a iniciativa privada. Em
decorréncia dessa alteragdo, os concessionarios iriam adquirir pelo periodo de 25
anos o direito de uso da area do porto organizado, com toda infraestrutura instalada
pelo poder publico mediante o pagamento de uma quantia pelo uso desse bem.
Caberia ainda ao operador privado instalar a superestrutura portuaria (galpdes,
ancoradouros, docas, cais entre outros) e arcar com o0s custos operacionais do
transporte de cargas, a fim de, por meio da sua exploragéo, obter lucros financeiros.
Contudo, o direito a exploragdo da atividade portuaria e de movimentagédo de cargas

esta submetido, quanto a sua prestacgdo, ao regime juridico publico.

3 Sobre essa discussao juridica ver o trabalho completo de Juca, 2018.
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Juca (2018, p.38) elenca as obriga¢des as quais o arrendatario sera submetido,

como:

“a observancia do tratamento isonémico entre os usuarios, a regularidade, a
eficiéncia, a continuidade, a atualidade, a seguranga, a generalidade, a
cortesia no oferecimento do servico e a modicidade tarifaria. Além disso,
deveriam constar nos contratos de arrendamento clausulas essenciais; a
previsdo das metas a serem atingidas (como a movimentagcdo minima de
carga); a fiscalizagado de investimentos; a reversado de bens; a contratagéo de
servicos de trabalho portuario via Orgao Gestor de Mao de Obra — OGMO e o
prazo maximo de exploragéo.”

No caso do terminal privativo cabe ao seu dono, autorizado pelo governo, em
terreno de sua posse, arcar com toda infraestrutura e superestrutura portuaria.
Contudo, estes operam dentro do regime juridico de direito privado*, com autonomia,
em regime de livre iniciativa (JUCA, 2018).

Até a legislacédo de 2013 o terminal privado deveria atender as demandas de
carga da prépria empresa a qual ele pertence, embarque de produtos e desembarque
de matéria-prima. Esses terminais recebiam dois tipos de autorizagdo: terminais
exclusivos ou mistos. Os terminais mistos quando ocioso poderiam mover carga de
terceiros desde que de mesma natureza de forma acessoria.

Em 2001, foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ,
agéncia destinada a regulamentagao do setor. Dessa forma, a regulagédo de um setor
demandaria a autonomia e neutralidade para arbitrar entre interesses contraditérios.
(CHEVALLIER, 2009). A ANTAQ enquanto autarquia federal tem como objetivo
estabelecer um ambiente regulatério neutro, promovendo concorréncia e aumentando o
grau de estabilidade e seguranca juridica no setor. Assim, sdo fungdes da ANTAQ a
elaboracao de normas, a supervisao e fiscalizacado do setor.

No entanto, a agéncia nunca definiu normas rigidas sobre a movimentagao de
cargas nos terminais privados, como um percentual minimo de carga propria a ser
movimentada, o que gerou uma discussao doutrinaria no que concerne a capacidade
da legislagao de criar uma competicéo justa entre os diferentes tipos de terminais que
agora formavam o mercado, os terminais publicos e privados.

Dessa forma, a discussédo acerca da legislacdo de 1993 acarretou em uma

disputa judicial® entre operadores de terminais privativos e os de uso publico, onde os

4 Segundo ATP (2021) “é valido lembrar que nos contratos de ades&o existem clausulas que
extrapolam o direito privado uma vez que exigem a modicidade tarifaria, indicadores de desempenho,
entre outras que so6 dizem respeito aos contratos publicos.”

5 Arguicdo de Descumprimento de Preceito Fundamental n® 139 no Supremo tribunal Federal - STF
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operadores do setor publico argumentavam sofrer com os efeitos de uma concorréncia
desleal. Dentre varios pontos limitantes aos quais estdo submetidos os
concessionarios dos portos publicos, por estarem submetidos ao direito juridico
publico, destaca-se como principal ponto a argumentacéo ligada a contratagdo de mao
de obra.

Por previsao legal, nos terminais publicos a contratacdo de mao de obra deve
se dar junto ao Orgéo de Gestéo de M&o-de-obra do trabalho portuario (OGMO). A
OGMO funciona como uma espécie de sindicato que tem como objetivo defender boas
condi¢gdes de trabalho e remuneracdo adequada aos trabalhadores do setor. Esse
orgao, por deter o monopdlio da oferta de mao de obra, acaba causando uma elevagao
no precgo para os arrendatarios dos terminais em areas de porto organizado, quando
este é comparado ao custo da contratacido livre nos quais incorrem os terminais
privados. Este ponto justificaria a concorréncia desleal. No contraponto, os operadores
de terminais privados defendiam a existéncia de uma limitacédo a competicéo. (JUCA,
2018).

Essa disputa sé foi encerrada com o advento da Lei n® 12.815 que tornou
indiferente ao terminal privado movimentar carga propria ou de terceiros. A lei que
inicialmente era a Medida Proviséria n® 595/2012 pendeu para ampliar competi¢ao no
mercado e atrair investimentos privados objetivando desenvolver o setor portuario no
pais.

Devido a adogao de regimes juridicos dispares, a nova legislagdo criou um
mercado assimétrico juridicamente, onde ha a competicao irrestrita e direta pelas
cargas entre portos privados e publicos, dando incentivo aos entrantes e limitando o
poder de mercado dos terminais publicos (JUCA, 2018).

O critério que define a qual regime juridico esta submetido um terminal se
tornou geografico. As atividades exercitas dentro da area porto organizado (poligonal)
estdo submetidas ao regime de servigo publico e atividades portuarias realizadas fora
dessa area sujeitas ao regime de exploragao privada.

Klein (2015) argumenta que, quando em um modelo de assimetria regulatéria,
o entrante no mercado, que submetido a uma legislagdo mais branda que o agente
dominante no mercado, acaba por acirrar a competicéo e levar a desconcentracéo da
atividade, ou seja, cria um ambiente propicio para que se atinjam os objetivos
estabelecidos na nova legislacao.

Para os agentes concessionarios dos portos publicos, a nova legislagao alterou
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as condi¢cdes de mercado que eram vigentes na assinatura das licitagbes, alternado
as projecoes destes em recuperar os investimentos feitos. Além de ter exigéncias
contratuais de movimentagcdo minima de carga, que, com novos competidores no
mercado, tornam-se dificeis de serem cumpridas, elevando os custos de operacgao.
Com a presenca de altos custos fixos atribuidos ao setor, existia a necessidade de
amortizar por um longo periodo esses custos de superestrutura (JUCA, 2018). Assim,
a nova regulagdao alterou o equilibrio econémico-financeiro do contrato firmado
anteriormente, fazendo com que se tornasse necessario o reequilibrio das relacoes
contratuais.

Mas em decorréncia dessas alteragbes de legislacdo e necessidade de
reequilibrio financeiro, o decreto n° 9.048/2017 tentou buscar a mitigagéo dos efeitos
da mudanca de legislagéo para os arrendatarios que haviam firmados contratos no fim
da década de 1990, quando o cenario econémico era outro. O Decreto n° 10.672 de
2021 também tem objetivo similar flexibilizando aprovagao de investimentos de
contratos de arrendamento, pois tais também necessitavam de aprovagéo do poder
publico o que torna o processo extremamente lento e dificulta a competicdo com os

terminais privados que tem maior autonomia.

2.2 SITUAGAO ATUAL DO MERCADO DE TRANSPORTE DE CARGAS

Hoje cerca de 65,9% do volume de carga no Brasil sdo movimentados em
portos privados (ANTAQ, 2021). Em 2021 os principais portos publicos e privados em
termos de peso bruto exportados estdo apresentados no Quadro 1. Ocorreu uma

mudancga no mercado que anteriormente era dominado pelos terminais publicos.

Quadro 1 — Portos com maior volume transportado

Posicao Porto Publico e Privado UF Tipo Terminal e Enga | il e
Bruta Percentual
1° Terminal Maritimo De Ponta Da Madeira |MA gﬁ;r:('jga' deuso | 450912162 |22,8%
2° Santos SP Publico 67.704.523 |10,2%
3° Terminal De Tubarao ES Terminalde uso | g 754 974 |7.5%
privado
4 ltaguai RJ Publico 39.997.577 |6,1%
5° Paranagua PR Publico 27.389.957 (4,1%
6° Terminal Aquaviério De Angra Dos Reis | RJ gﬁ\t’:{;r;a' deuso | o4 191.707 |3,7%
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7° Terminal Da Ilha Guaiba - Tig RJ Terminal de uso | 55 409 607 | 3.4%
privado
8° Porto Do Agu - Terminal De Minério RJ Terminal de uso | 19 984 937 | 2,99,
privado
9° ltaqui MA Publico 16.639.086 |2,5%
10° Rio Grande RS Publico 14.962.667 |2,3%
11° Porto Sudeste Do Brasil RJ Terminal de uso | 14 580919 | 2,2%
privado
12° Terminal De Petréleo Tpet/Toil - Acu RJ Terminal de uso | 413 561 308 | 2,0%
privado
o . Terminal de uso o
13 Terminal Trombetas PA privado 10.079.367 |1,5%
14° Terminal Aquaviario Da llha D'Agua RJ Terminal de uso | g 735 491 | 1,39
privado
o Terminal de uso o
15 Dp World Santos SP privado 7.161.676 1,1%
° Terminal Integrador Portuario Luiz Terminal de uso o
16 Antonio Mesquita - Tiplam SP privado 6.809.4%0 11,0%
o Terminal Aquaviario De Sao Sebastiao Terminal de uso o
17 (Almirante Barroso) SP privado 6.562.567 1,0%
o . - Terminal de uso o
18 Terminal Maritimo Ponta Ubu ES privado 6.353.931 1,0%
19° Vila Do Conde PA Publico 6.110.876 0,9%
o Portonave - Terminais Portuarios De Terminal de uso o
20 Navegantes SC privado 5.772.745 10,9%

Fonte: ANTAQ (2021)

Os principais produtos, em termos de peso do total exportado, sdo o minério de
ferro e a soja. Por terem baixo valor por kg, esses produtos dependem do transporte
aquaviario para exportagao, pois € o modal com menor custo unitario.

Ao analisar o caso em especifico da competicdo do porto de ltajai (APM
terminals) e do terminal privado de Portonave, Juca (2018), chega a conclusao que,
em decorréncia do novo marco regulatério, ocorreu incremento das operagdes de
carga do TUP em detrimento da redugcdo da movimentagédo de carga conteinerizada
do terminal publico arrendado. No Grafico 1 exibe-se a evolugao do total movimentado
de contéineres nos terminais de uso privado entre 2010 e 2019. Destaca-se um grande
crescimento apdés 2013, nesse periodo a movimentagcdo de contéineres cresceu
160%.
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Grafico 1 — Evolugao da Movimentagao de Contéineres (2010-2019)

Total de Movimentacdo Contéineres em Terminais de uso Privado (t.)
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Fonte: ANTAQ (2021)

O estudo de Juca (2018) tem como facilitador o fato que os terminais tém a
mesma localizagdo geografica, estdo em margens opostas do Rio Itajai-Agu, em
Santa Catarina. Ambos utilizam a mesma infraestrutura (canal de acesso, bacia de
evolugao, estrutura de protecao). Além disso, movimentam produtos similares (em
carga conteinerizada) e recebem linhas de navegacado similares. Logo, ha uma
facilidade para a comparacao entre eles, visto que é possivel o controle de diversas
caracteristicas que poderiam influenciar na escolha de um porto por um armador®.

A TUP de Portonave iniciou suas operagdées em 2007, portanto, antes da nova
legislacéo. Ou seja, ndo poderia movimentar livremente carga de terceiros, devendo
ser predominantemente sua movimentagao de carga prépria. Contudo, na pratica, isso
nunca ocorreu, ja que a movimentagcdo da maior parte da carga era de terceiros.
Apesar da restricdo em 2008, a TUP ja tinha 23% do mercado de contéineres da
regidao e, em 2012, antes da nova legislagdo, ja possuia 43%. Esse crescimento
ocorreu as custas do decréscimo do terminal publico operado pelo APM Terminals.

Esse rapido aumento na participagcdo de mercado do terminal de uso privativo
decorre de seus equipamentos mais adequados, modernos e velozes, o que torna a

TUP mais eficiente. Nesse sentido de adequacgéao € em relagédo as grandes mudangas

¢ O armador é toda “pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua responsabilidade, apresta a
embarcagdo com fins comerciais, pondo-a ou ndo a navegar por sua conta”, nos termos do art. 2°,
inciso lll, da Lei n® 9.537/1997
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no perfil das embarcagdes, que cresceram em tamanho na ultima década, como
representado na Figura 1. Verifica-se que, desde a década de 1990, quando a maioria
dos portos brasileiros foram transferidos para concessionarios, os navios mais que
triplicaram em capacidade de carga’, hoje em dia, eles possuem o tamanho de um

arranha-céu como o Empire State Building.

Figura 1 — Crescimento dos navios de container ao longo dos ultimos 50 anos.

L Teu

1968  Encounter Bay 1,530
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1972  Hamburg Express 2,950

[E—— Empine State

1980  Neptune Garnet 4,100 Buikding, Shard e Teu
Tome Eiffal

1984  American New York 4,600 &

2012 Marco Polo (CMA CGM) 16,000+

|

|
|

1996  Regina Maersk 5,400

1097 SUSar Mae i 8,000+ 2013 Maersk Mc-Kinney Moller 18,270

ber— [ R p—

2015 MSC Oscar 19,000+

2002 Charlotte Maersk 8,890

|

2003  Anna Maersk 9,000+

- 2017 OOCL Hong Kong 21,413
2005  Gjertrud Maersk 10,000+

2006  Emma Maersk 11,000+ 2020 Ulira Large Container Ship 24,000
Fonte: Financial Times (2021)

Esse crescimento no tamanho dos navios se deve aos elevados custos fixos
do transporte maritimo, navios e portos, que apresentam retornos crescentes de
escala incentivando o aumento da capacidade de carga dos navios e
consequentemente dos portos e equipamentos portuarios. Como elucida ATP (2021),
nos ultimos anos os guindastes portuarios se tornaram mais rapidos e passaram de
38m de altura e 54m de alcance em 1995 para cerca de 52 m de altura e 72 de alcance
em 2013.

Ja o porto publico tem entraves burocraticos administrativos e para novos
investimentos. Por ser uma concessao, possui menos tempo para amortizar o custo

dos novos equipamentos, o que desincentivo o operador a fazer tais investimentos.

7 TEU é uma sigla inglesa para twenty-foot equivalente unit que é a unidade de medida de carga
conteinerizada que equivale a um contéiner de 20 pés ou 6 metros de comprimento.
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Com equipamentos antigos e ndo adequados, ndo consegue competir com os custos
meédios menores dos terminais mais novos.

Quando se analisa outro TUP de Santa Catarina, o TUP Itapoda, constata-se
que a instalacao dele impactou tado profundamente que implicou o fim do terminal de
contéineres publico de Sao Francisco do Sul, que devido a competicdo mudou sua
operagao para cargas graneis.

Juca (2018) conclui que o marco regulatério cumpriu seu papel de atrair
investimentos privados ao setor, influenciou no crescimento e instalagdo de novos
terminais de uso privado. Estes, por estarem em um regime juridico diferenciado,
acabam por ganhar eficiéncia e contribuiram para uma decadéncia e até
desaparecimento dos terminais publicos.

Dentro desse contexto o presente trabalho objetiva captar os possiveis efeitos
dessa legislacdo sobre as economias locais. Parte-se da ideia que houve um
deslocamento da atividade portuaria e de todo crescimento econdmico gerado por ela
dos portos publicos para terminais privados, que em alguns casos estdo em outros
municipios. Em outras situagdes esse deslocamento do volume de cargas
transportadas do porto publico para o terminal privado ocorreu dentro do mesmo
municipio, contudo pela maior eficiéncia dos terminais de uso privativo espera-se que
isso também tenha gerado um efeito positivo para esses municipios pelos ganhos de
eficiéncia e capacidade dos novos terminais de atrairem mais cargas. Portanto,

espera-se que que a legislagao sensibilize as variaveis macroecondmicas locais.
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3. METODOLOGIA

A metodologia foi dividida nas fontes dos dados e nos métodos de manipulagéo

dos mesmos empregados neste trabalho.

3.1FONTE DOS DADOS

Segundo a base de dados dos “Modos de Transporte do Ministério da
Infraestrutura”, em 2019 existiam: 158 terminais de uso privativo (TUP), 131 operando e
27 inativos. Contudo, ndo ha uma base de dados anterior a 2013 com dados
operacionais para comparagao.

Por isso, optou-se por utilizar os dados referentes ao sistema portuario
extraidos do Anuario Estatistico Aquaviario da ANTAQ. A partir dessa base de dados
considerou-se que um TUP estava operacional quando presente nos anuarios.

Dado a disponibilidade de dados, o recorte temporal foi de 2010, primeiro ano
que se tem dados disponiveis no anuario, até 2019, o ultimo ano sem ocorréncia da
pandemia do SARS-CoV-2. O efeito da pandemia, que afetou a economia mundial
como um todo, poderia dificultar a identificagdo dos efeitos da legislagao, por isso néo
foram utilizados, apesar de estarem disponiveis. Com base nesses critérios existiam
em operagao: 125 TUPs, em 2019, e, 98, em 2010 (Figura 2).

A base de dados foi organizada como um painel por municipios.

Como a principal variavel tem-se o niumero de perfis de carga de uma TUP. Um
municipio pode ter mais de um terminal e um terminal de uso privativo ou porto pode
movimentar mais de um tipo de carga, que sao classificadas em quatro tipos: carga
geral, granel sélido, granel liquido, carga geral e contéiner. Sendo segundo o CADE
(2019, p.8):

Granéis sélidos — cargas a granel sdo aquelas transportadas sem nenhum
tipo de embalagem. Nessa categoria estdo minério de ferro, carvéo,
bauxita, soja, trigo e fertilizantes;

Granéis liquidos e gasosos — petrdleo e seus subprodutos, etanol, éleos
vegetais, suco de laranja, etc.;

Carga conteinerizada - produtos diversos acondicionados em
embalagens padronizadas (contéineres) que facilitam a movimentagéo e a
armazenagem;

Carga geral — produtos acondicionados em sacos, fardos, caixas, etc., ou,
ainda sem embalagens, como veiculos e maquindrios industriais. Neste
caderno, a expressdo carga geral refere-se aos produtos diversos (ndo
classificados como granéis) nao transportados em contéineres.
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FIGURA 2 — MAPA DAS TUPS EM 2010 e 2019
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Fonte: Elaboragao propria (2021)
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Essa variavel serve como um indicativo da complexidade da instalagao
portuaria presente no municipio e consequentemente do numero de terminais no
municipio, por isso utilizou-se esse parametro em vez de apenas o numero de TUP

por municipio (Tabela 1).

Tabela 1 — Numeros de TUP e perfis de carga atendido por eles por ano.

Ano Numero de TUP Numero de Cidades com TUP Numero de Perfis de carga atendidos

2010 98 52 142
2011 100 53 135
2012 99 55 140
2013 102 56 134
2014 112 56 150
2015 116 56 154
2016 120 56 171
2017 123 57 176
2018 123 58 167
2019 125 58 167

Fonte: Elaboragao propria (2021)

Os dados ferroviarios sdo do Plano Nacional de Logistica e Transportes — PNLT
de 2010 e foram atualizados segundo os dados mais recentes da Associacao Nacional
dos Transportadores Ferroviarios — ANTF.

Ja os dados referentes ao numero de empresas e outras organizagoes, pessoal
ocupado assalariado e salarios e outras remunerag¢des por municipio foram retirados
do Cadastro Central de Empresas — CEMPRE dentro do sistema SIDRA (Sistema
IBGE de Recuperacao Automatica). Os dados do Produto Interno Bruto (PIB) dos
municipios foram retirados das estatisticas de contas nacionais do IBGE. Dados
referentes a populacao foram extraidos do Censo 2010. Para os anos seguintes foram
utilizados os dados das estimativas elaboradas pelo IBGE. As informagdes referentes
ao comércio exterior foram obtidas do Ministério da Industria, Comércio Exterior e
Servigos (MDIC). As bases estao disponiveis no portal Comex Stat, que possui dados
detalhados das exportagdes e importagdes brasileiras por municipio.

Para montagem do contrafactual, foram selecionados todos municipios que sao
banhados pelo mar ou que estdo as margens de uma hidrovia (incluindo as margens
de um reservatério a qual transpassa uma hidrovia), sendo um total de 1668 cidades. A
base de dados das hidrovias e reservatorios foi disponibilizada pelo Ministério da

Infraestrutura.
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3.2 METODO ECONOMETRICO DE REFERENCIA

A econometria € baseada no desenvolvimento de métodos estatisticos para
estimar relagdes econdmicas, bem como avaliar e implementar politicas de governo
(WOOLDRIDGE, 2017).

Dado o custo de se elaborar experimentos controlados, em Economia, sao
amplamente utilizados os métodos baseados nos chamados experimentos naturais.
Conforme explica Wooldridge (2017), esses experimentos decorrem de quando um
evento exdgeno muda o ambiente ao qual os individuos estdo submetidos. Para se
analisar um experimento natural € necessario ter um grupo de controle que nao €&
afetado pela mudanca e um grupo de tratamento afetado pela mudanga, bem como
observar ambos os grupos por pelo menos dois periodos, um periodo (ou mais
periodos) em que nenhum dos grupos foi exposto a mudanga e um (ou mais periodos
posteriores) em que apenas um dos grupos é exposto ou afetado pela politica ou
mudanca. O diferencial da variagdo no tempo entre estes grupos € apenas o
recebimento da politica, na hipétese de que, nada mais, além do evento analisado,
afetou diferentemente os dois grupos, que, previamente a mudanga, apresentavam
trajetérias paralelas nas variaveis de resultado.

Uma mudanga de legislagdo, como no caso em estudo, pode ser entendida como
um choque exdgeno que muda a condicdo a que os agentes econOmicos estao
submetidos. Objetiva-se entender se ha ou ndo impacto e qual a magnitude do impacto
causado pela nova legislagao sobre o grupo de tratamento.

Os métodos de avaliagdo de impacto nos ajudam a descartar que qualquer outro
fator, além da mudanga de legislacdo nesse caso, seja o responsavel pelo impacto
observado posterior a ela. (GERTLER et al., 2018).

Simplesmente observar o antes e o depois da variavel de resultado (método
ingénuo) nao capta o impacto causal, pois outras caracteristicas ndo observaveis
também podem influenciar a variavel de resultado. Assim como aqueles que receberam
ou nao o tratamento, pois ha fatores nao observados que podem explicar isso (viés de
selecao). Essas duas abordagens geram falsos contrafactuais. (GERTLER et al., 2018).

Para solucionar esses problemas utiliza-se métodos mais sofisticados. Nesse
trabalho adota-se como estratégia o método de diferenga-em-diferencas (DD) visando
ver os possiveis efeitos da nova legislagao sobre as economias municipais. A hipotese,

segundo Foguel (2012, p.70) é de que “a trajetdria temporal da variavel de resultado
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para o grupo de controle represente o que ocorreria com o grupo tratado caso nao

houvesse a intervencao”. Essa ideia pode ser elucidada no Grafico 2. A ideia é que

antes da intervengdo, ambos grupos, tratamento e controle, apresentam uma trajetoria

paralela, logo é razoavel supor que o grupo de comparagao represente com fidelidade

esse desenvolvimento que ocorreria com o grupo de tratados, caso n&o tivesse sido

exposto a variacao de politica ou legislacéo. Isso € o que chamamos de contrafatual

verdadeiro.
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Grafico 2 — Modelo Diferenga em Diferencas
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Grupo de Tratamento — = Grupo de Tratamento (sem ocorréncia do tratamento)

Fonte: Adaptado de CAF (2022)

Conforme Foguel (2012, p.69)

o0 método de DD é baseado no calculo de uma dupla subtragéo: 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 diferenga calculada
entre esses dois grupos.

GERTLER et al. (2018) explica que:

A diferenga nos resultados de antes e depois do grupo inscrito — a primeira
diferengca — controlara para os fatores que sado constantes ao longo do tempo
nesse grupo, uma vez que estaremos comparando 0 grupo com ele mesmo.
Mas ainda temos que lidar com os fatores que variam ao longo do tempo (os
fatores variantes no tempo) para esse grupo. Uma maneira de captar esses
fatores que variam ao longo do tempo é medir a mudancga antes e depois dos
resultados para um grupo que nao se inscreveu no programa, mas foi exposto
ao mesmo conjunto de condigbes ambientais — a segunda diferenga

O estimador do método DD ¢é dado por:

Bpp=(E[Y|T=1, t=1]- E[Y|T=1, t=0]}—{E[Y|T=0, t=1]— E[Y|T=0, ¢=0]}
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(Equacéo 1)

Onde:
T = € a participagao no programa;
t = tempo, antes ou depois do tratamento

Entende-se que a variagdo temporal na variavel de resultado para o grupo de
controle representa a variagdo contrafactual do grupo tratado se n&o houvesse
alteracao na legislacéo.

O modelo de diferengas em diferengas na sua forma de regressoes lineares tem

essa forma:

Yie = X'a + ¥Tie + ptie + B(Tietic) + &t
(Equacéo 2)

Onde

X = caracteristicas observadas do individuo

t = dummy do periodo de tempo da observagdo em relagcédo ao tratamento
T = é a dummy se individuo recebeu o tratamento

€ = termo de erro.

Respeitando a hipétese de média condicional nula:
Ele| X, T,t] =0
o impacto da alteracao da legislacdo é medido pelo parametro 3.
A equagao também pode abranger mais de um periodo de tempo antes ou apés

o recebimento do tratamento, neste caso a alteracéo da legislagéo.

Yie = X'iea + yT; + padtiy + -+ padtior + Dy + €t
(Equacéo 3)

Onde:

t=1,2,...1, Trepresenta o numero maximo de periodos.

Ti= {1,0} é a variavel binaria de tratamento, recebe 1 se o individuo j é tratado.

Dit= {1,0} é a variavel binaria de tratamento, recebe 1 se o individuo i é tratado
e se o periodo t é pds-tratamento.

dtit = assumo 1 ou 0 se é o periodo de observacao correspondente a t, neste

trabalho ao ano t. Por exemplo, dt20131, recebe 1 caso seja o ano de 2013, caso seja
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outro periodo assume o valor 0. O impacto da alteragédo da legislagéo continua sendo
medido pelo parametro [3.

O método DD consegue controlar as caracteristicas observaveis invariantes e
nao observadas que sejam fixas no tempo que poderiam influenciar na variavel de
resultado, € uma hipdtese plausivel que essas caracteristicas sejam constantes ao
longo do tempo. Isso acontece porque o método compara as tendéncias entre os grupos
de tratamento e de controle. (GERTLER et al., 2018)

Limitagcdes do método € que o DD, baseia-se a hipotese de tendéncias paralelas
prévias e atribui, exclusivamente, a intervencgao, qualquer diferenca de tendéncia entre o
grupo dos tratados e o grupo comparativo, no periodo pés intervencao. O que é uma
hipotese muito forte.

A alteragdo na legislacdo portuaria teve seu impacto tanto sobre os terminais
portudrios privativos existentes, que perderam limitagbes de quantidade de carga de
terceiros a ser movimentada, como também incentivou que novos terminais fossem
criados. Por isso selecionar quais foram os afetados pela legislagdo (grupo de
tratamento) nado foi evidente.

Por essa razao foi feito duas formas de identificacdo dos tratados:

12. Foram selecionados todos municipios que tinham TUPs instalados antes
da legislagdo ou os que receberam posteriormente novos terminais.
Seguindo essa forma de identificagdo do grupo de tratado criou-se uma
variavel dummy chamada “TratamentoTodos”. Essa variavel recebe o
valor 1, caso o municipio tenha um terminal instalado antes da legislagao
ou posteriormente foi instalado um terminal de uso privativo. Em caso de
nao possuir um terminal instalado ela recebe o valor de 0, ou seja, o
municipio € do grupo de controle. Em outras palavras se em algum
momento do tempo, entre 2010 e 2019, um municipio recebeu um terminal
ele é selecionado para o grupo de tratamento, pois sofreu influéncia da
nova legislagdo. Os municipios do grupo de controle, apenas
potencialmente poderiam ter sido impactados, por serem municipios as
margens de uma hidrovia ou costeiros.

22, E uma segunda opgéo de identificagdo foi com apenas os municipios que
receberam seu primeiro TUP incentivados pela mudanga na legislagao,
ou seja, que nao tinha terminais portuarios em 2010, 2011 e 2012. Nessa

identificacdo a variavel binaria criada chama-se “Tratamento2013”, que
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recebe 1 caso o municipio tenha recebido um terminal em 2013 ou
posteriormente, mas que antes dessa data nao tinha nenhum terminal em
operagdao. Nesse caso foi o contrafactual foi mesmo definido
anteriormente como sendo todos municipios que por condi¢des
geograficas teriam a possibilidade de receber esses empreendimentos,
ou seja, municipios banhados por mares ou cruzados por rios navegaveis.
Para a manipulacdo dos dados, estimacao das equacdes matematicas e seus

parametros foi utilizado o software Stata 13.
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Os resultados encontrados foram separados em duas secdes: estatisticas

descritivas das variaveis trabalhadas e regressdes economeétricas.

4.1 ANALISE DESCRITIVA DAS VARIAVEIS

Selecionou-se algumas variaveis macroeconémicas dos municipios para
aplicar o modelo e avaliar se foram identificados possiveis efeitos sobre elas pela
mudanca na legislagado dos portos. As variaveis estdo agrupadas por municipios. Na
Tabela 2 estdo descritas as estatisticas basicas das variaveis dependentes: Produto
Interno Bruto - PIB (em mil reais), pessoal ocupado (numero de pessoas com carteira
assinada), massa de salarios e outras remuneragdes (em mil reais) e valor total de
exportagbes por municipio (FOB® e em mil délares). E também das variaveis

independentes, que estdo explicadas de forma mais detalhada no Quadro 2.

Tabela 2 — Variaveis selecionadas

Variable Obs Mean Std. dev. Min Max
PIB 16,676 2095.581 17993.29 9.627526 763806
Salarios 16,680 575459.2 7301508 8 3.21e+08
PessoalOcup 16,680 18353.12 189325.4 1 7328606
ValorExport 16,680 61123.07 425363 0 1.33e+07
PopTotal 16,680 64451.21 369011.1 0 1.23e+07
ProxPortOrg 16,680 .0491607 .2162099 0 1
NumEmpresas 16,680 1735.225 15219.78 4 588673
Ferrovia 16,680 .2422062 .4284313 0 1
VABInd 16,676 419867.9 2275515 -1734931 6.69e+07
VABAgro 16,680 64717.72 98285.65 67.3 1814279
NPCTUP 16,680 .0920863 .7157473 0 20

Fonte: Elaboragao propria (2021)

8 Free on board
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Quadro 2 — Variaveis de Controle

NOME BANCO NOME COMPLETO DESCRIGAO
DE DADOS
Ferrovia Ferrovias Variavel binaria se uma Ferrovia
perpassa 0 municipio
NumEmpresas Numero de Empresas Numero de empresas e outras
organizagoes
PopTotal Populagao Total Populagdo municipal
ProxPortOrg Proximidade a um Porto | Variavel binaria se municipio esta
Organizado em até 5 km de um Porto
VABIndstria VAB Industria Valor Adicionado Bruto na Industria
VABAgro VAB Agropecuaria Valor  Adicionado  Bruto  na
Agropecuaria
NPC-TUP Numero de perfis de carga | Variavel da complexidade do
atendidos por uma TUP terminal portuario.

Fonte: Elaboragao propria (2021)

As variaveis de tratamento conforme descritas anteriormente na metodologia
s&o as variaveis binarias chamadas “TratamentoTodos” e “Tratamento2013”. Elas
recebem 1 em caso o municipio esteja no grupo de tratados e 0 caso sejam do grupo de
controle.

As variaveis temporais sdo as variaveis dummys: “Ano2011”, “Ano2012”,
“An02013”, Ano2014”, Ano2015”, Ano2016”, Ano2017”, Ano2018” e Ano2019”. Elas
recebem 1 caso seja o ano referido no seu nome e 0 caso seja qualquer outro ano.

Na Tabela 3 apresenta-se as variaveis e seus valores separados para o0s
grupos de controle e de tratamento. Sendo definido como grupo de tratamento todos
municipios que possuem um terminal de uso privativo. Sendo este construido e
operado (mesmo que de forma limitada) anteriormente a mudanga da legislagéo ou
construido posteriormente. Alternativamente também foi testado como grupo de
tratamento apenas os municipios que receberam uma TUP apoés a legislagao.

Elaborou-se pares de graficos das variaveis para verificar como eram suas
tendéncias prévias antes do recebimento do tratamento.

No Grafico 3 — exibe-se a média da variavel PIB para o grupo de controle e de

tratados. Pode-se ver uma tendéncia similar até 2013 com maior variagéo apos 2017.
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Grupo de Controle

Valor Médio: 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
PIB em 1000 reais 1.116 1.263 1.397 1.541 1.667 1.714 1.781 1.868 1.987 2114
Salarios em R$1000 271.362 316.747 362.519 405.403 451.778 481.706 496.389 513.233 532.482 554.369
Pessoal ocupado

assalariado 12.662 13.402 13.814 14.274 14.484 13.949 15.285 15.347 15.459 15.829
Valor Exportagdo em

US$1000 29.640 37.489 35.392 36.418 33.604 27.732 26.487 33.610 35.524 34.708
Observacoes 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050 16.050

Grupo de Tratamento (Utilizando-se todas TUP)

Valor Médio: 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
PIB em 1000 reais 9.551 10.699 11.586 12.736 13.700 14.347 14.856 15.354 16.643 16.969
Salarios em R$1000 2.684.146 3.265.894 3.542.927 3.952.673 4.297.731 4.414.441 4.543.726 4.454.734 4.650.782 4.814.331
Pessoal ocupado

assalariado 111.169 118.674 118.751 120.484 118.362 113.663 120.513 118.704 119.017 118.406
Valor Exportagéo em

US$1000 743.754 986.961 920.788 757.928 780.185 619.302 553.742 704.564 860.785 832.525
Observacoes 630 630 630 630 630 630 630 630 630 630

Fonte: Elaboragéo propria (2021)
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Grafico 3 — Média do PIB para o grupo de controle e de tratamento

Média do PIB Municipal Média do PIB Municipal

Ana da Intervengdo =—édia de PIB: Grupo de Controle Ano da Intervengao =—Meédia de PIB: Grupo de Tratamento

Fonte: Elaboragéo propria (2021)

O Grafico 4 explicita a média dos salarios para o grupo de controle e de
tratados. Neste caso apesar de ambos grupos possuirem uma tendéncia de
crescimento a curva antes de 2013 tem uma forma ligeiramente diferente, contudo
como estas sdo observagdes anuais, ndo se pode exigir perfeito paralelismo pelo curto

numero de observacoes.

Grafico 4 — Média dos Salarios para o grupo de controle e de tratamento

Média dos Saldrios por municipic em R$1000 Média dos Salarios por municipio em R$1000

Anoda Intervengdo ===Pessoal ocupado: assalariado: Grupo de Controle Ano da Intervengao ====Pessoal ocupado: assalariado: Grupo de Tratamento

Fonte: Elaboragao propria (2021)

Para a variavel dos salarios foi feito um teste com um recorte na base de dado
excluindo as capitais. Geograficamente ha uma grande concentragdo das capitais
brasileiras no litoral ou as margens de hidrovias que possuem terminais e portos
organizados, isso poderia gerar uma distor¢do muito grande do grupo de tratamento

em relagao ao controle, pois boa parte delas pertencem ao grupo de tratamento. Em
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relagdo aos salarios estes sdo maiores nas capitais do que nas cidades do interior.
Contudo, os resultados encontrados nessa base de dados alternativa, sem capitais,
nao diferiram significativamente dos encontrados com a base completa.

Quando analisa-se a variavel pessoal ocupado assalariado (Grafico 5) vé-se
que entre os dois grupos as curvas tém pouco paralelismo, até por causa do efeito

escala, o grupo de tratamento tem rendimentos nove vezes maiores.

Grafico 5 — Média de pessoal ocupado assalariado para o grupo de controle e
de tratamento

Média do pessoal ocupado assalariado: Grupo de Controle Média do pessoal ocupado assalariado: Grupo de tratamento

Ano da Intervengdo =——Pessoal ocupado: assalariado: Grupo de Controle Ano da Intervengdo =—=Pessoal ocupado: assalariado: Grupo de Tratamento

Fonte: Elaboragao propria (2021)

Quando se analisa a variavel de valor das exportagdes (Gréafico 6) tem-se que

entre os dois grupos as curvas tem pouca similaridade mesmo previamente a politica.

Grafico 6 — Média do valor das exportagdes totais para o grupo de controle e

de tratamento

Média das exporta¢des totais por municipio em US51000 Meédia das exportacdes totais por municipio em US51000

STIN T

Ano da Intervengdo =—==Média de Valor Adicionado Bruto: Grupo de Controle Ano da Intervengdo ===Média de Valor Adicionado Bruto: Grupo de Tratamento

Fonte: Elaboragéo propria (2021)
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4.2 APLICACAO DO MODELO DE DIFERENCA EM DIFERENCAS

Executou-se apds a analise descritiva a aplicacdo do modelo de diferencas em
diferengas (DD) utilizando o software Stata 13, de modo a estimar o efeito da alteragao
da legislacao portuaria de 2013 sobre algumas variaveis: PIB, salarios e valor das
exportagdes®. O parametro de interesse para avaliarmos o impacto da legislagdo é o
parametro B que esta associado a variavel ano multiplicada pela dummy de
tratamento’0. Para esse estudo espera-se a priori que tal parametro, em anos
anteriores a 2013, sejam nao significantes estatisticamente e posteriores (incluindo
2013) sejam significativos.

Neste trabalho adotou-se o alfa de 0,05, ou seja, nivel de significancia de 95%
como base. Caso o p-valor seja menor ou igual a 0,05, deve-se rejeitar a hipotese
nula, de que o tratamento (alteragéo na legislagado) ndo gerou um impacto significativo
sobre a variavel analisada, por exemplo, o PIB. Se o p-valor for maior que 0,05, ndo
pode-se rejeitar a Ho.

As estimativas das regressdes calculadas pelo software, esta mostrada na
Tabela 4, sendo o tratamento aplicado sobre todos municipios que possuiam e
receberam posteriormente terminais de uso privativo. Identifica-se que para a variavel
do PIB municipal possivelmente a legislagdo gerou um incremento do seu
comportamento de forma positiva e significante. Na forma (1) da regressao do PIB
mostrada sem controles detecta-se uma alteragdo positiva e significativa no PIB
decorrente da legislagdo no ano 2019. Contudo o poder de explicagdo da equagéao
como um todo é extremamente baixo. Ademais isso pode ser um vestigio dessa
influéncia da nova lei dos portos.

Na segunda forma PIB (2) se apresenta um maior indicio da influéncia da
legislagdo sobre o PIB municipal essa se daria a partir do ano de 2016 de forma
significativa. Para o ano de 2019 uma alteragdo da ordem de R$4.287.775 reais no
PIB para municipios que possuiam TUP instalados. Sendo este efeito isolado da
mudanca da legislag&o. Esta alteragdo que permitiu livremente a maior movimentagao
de carga portuaria nessas instalagdes ou que incentivou a constru¢do de novos

terminais juntos a terminais existentes ou em novos municipios.

9 O arquivo Dofile dos comandos utilizados esta no anexo deste trabalho
10 Na Tabela 4, tal variavel tem a nomenclatura AnoXTratamento20xx.
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Tabela 4 — Resultado da aplicacdo do método DD para estimativa do efeito da

nova legislagdo portuaria sobre algumas variaveis macroeconémicas utilizando

como tratamento todos terminais portuarios de uso privativo

VARIAVEIS PIB (1) PIB (2) SALARIOS VALOR PESSOAL
EXPORTAGCAO OCUPADO
Constante 1116,062**  -611,886%***  -323522,386***  -8.576.129 -3726,738***
(445,549) (98,21) (40621054,00)  (9354092,00) (487,95)
Populagdo Total 0,020*** 5,693*** 0,166*** 0,136***
- 0,00 (0,14) (0,03) (0,00)
Ferrovia - -223,129%**  _-489055,368***  56296,478***  _6717,027***
- (71,71) (29660619,00)  (6820415,00) (355,78)
Proximidade Portos - -2476,212***  -923801,359***  122476,022***  -9918,895***
- (162,92) (67343887,00)  (15453653,00) (806,12)
Numero Empresas - 0,681*** 336,733*** -11,406*** 9,465%**
- (0,01) (3,26) (0,75) (0,04)
VAB agropecuaria - - e 0,171%** -0,022***
- 1409180,190*** (0,03) (0,00)
VAB Industria ; -3234,226%**  (214.334.213) 0,093*** -0,002%**
- (518) 307.097.701 (0,00) 0,00
Tratamento TUPs (all) 8435,019%** 9(27'(?;1 (iii'zzig 383441,301%**  -6757,780%**
(2.292.574) -301. (49.021.149) (2.557.129)
AnoXTratamento2011  1.001.232 600,781 (291.305.725)  224183,160*** 1443424
(3.254.745) (707) 675486,430"*  (66.603.852) (3.474.309)
AnoXTratamento2012  1.754.420 1276,772* (291.348.633)  170861,204** -1049083
(3.254.745) (707) 1108645,536***  (66.856.366) (3.487.481)
AnoXTratamento2013  2.759.824 200724 (291345.411) 8,961 -3479734
(3.254.745) (707) 1132143,732***  (66.866.647) (3.488.017)
AnoXTratamento2014 3597704 2 ov3477"  (291.352.164) -20.212.541 -1.397.597
(3.254.745) (704) 1198144,487***  (66.607.468) (3.474.498)
AnoXTratamento2015 4197642 2002041 (291.480.530) 199790 067*** -6704,098*
(3.242.190) (705) 1057698, 941***  (66612.824)  (3.474.777)
AnoXTratamento2016  4.639.241  So0706™™  (291.548.506) 83061 263%+* -2252004
(3.242.190) (705) 1256895,601***  (66.639.552) (3.476.171)
AnoXTratamento2017  5051.679 100854 (291451.948)  130547,165* -5298524
(3.242.190) 428;7375;*** 1%2297173212‘;‘1;* (66.653.292) (3.476.888)
AnoXTratamento2018  6221,883* (; 05) 147201 454%> -4.185.670 -3.857.241
(3.242190) 1075 483***  (24.923.717) (66.641.845) (3.476.291)
AnoXTratamento2019 6420,163** (60) 16.680 -28.743.582 -90543,882***
(3.242.190) 16.676 630 (66.637.358) (3.476.057)
NPC-TUP - 630 0,952 50150,786*** 3599,820***
16.676 0,954 (5.875.543) (306)
Observagées 630 16.676 16.676
Numero de Tratados 0,017 630 630
R-Quadrado 0,257 0,989

Erros padrdo em parénteses. *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
Fonte: Elaboragao propria (2021)
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Outros choques que possam ter afetado essa variavel nao sao considerados
como causa desse aumento, isto decorre como resultado da premissa método de
diferencas em diferencas. Contudo essa € uma hipétese muito forte.

A variavel de controle numero de empresas oferece uma proxy para a pujanca
econdmica da cidade e a populagdo para o tamanho da cidade, por isso ambas sao
significativas e tem sinal positivo. Contudo ambas possuem uma relagdo com o PIB e
com a massa salarial o que acaba por terem um peso muito grande no poder de
predicdo do modelo R2de 0,954 para o PIB.

A variavel proximidade a um porto organizado possui sinal negativo o que
mostra que terminais proximos a um porto incrementam menos o PIB que um terminal
que nao possui essa competicdo. Ja a sobre a variavel ferrovia esperava-se que
exercesse um efeito positivo para o PIB, contudo a mesma é significativa e com sinal
contrario. Uma explicacao € que nao basta a existéncia de uma ferrovia para que a
mesma impacte no municipio é necessaria que exista um terminal de transbordo, que
€ um operador logistico responsavel por conectar os diferentes modais de transportes,
mais comumente no Brasil entre o rodoviario e o ferroviario. Somente municipios com
tais estacdes se beneficiariam do acesso aos trilhos para os outros esse impacta
negativamente.

O modelo apontou em relacdo aos salarios que de 2013 em diante houve um
aumento nos municipios que possuem terminais. De 2014 até 2019 os valores séo
muito significantes com nivel de confianga de 99%. Esse efeito era esperado, dado
que sem a limitagdo de carga a transportar os terminais contratariam mais pessoas e
aumentariam os salarios no municipio ou seriam contratados profissionais para
executarem obras de implantagdo de novos terminais, de modo que isso gerou um
aumento na massa salarial nos municipios em questao no ano de 2019 da magnitude
de R$ 1.227.760.000. As variaveis explicativas usadas na regressdo dos salarios se
comportaram de forma similar da regresséo da variavel do PIB sobre elas.

A variavel valor das exportacbes nao pode ser considerada afetada pela
politica, apesar de para os anos de 2015 e 2016 apresentar valores significativos
estatisticamente, ou seja, pés implementagcdo da legislagdo. Todavia ela também
apresenta valores significativos nos anos anteriores a legislagdo, o que invalida a
hipétese de identificagdo de ndo correlagdo em anos anteriores, logo ela ndo exerceu
impacto sobre as exportagdes. As variaveis de controle populagao total, ferrovia,

proximidade a portos, valor adicionado bruto da agropecuaria e da industria dessa vez
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aparecem com valores positivos como esperado, enquanto niumero de empresas com
valor negativo.

Sobre a variavel pessoal ocupado com carteira de trabalho a legislagdo néo
influenciou o comportamento da variavel de forma significativa até o ano de 2019,
contudo esse efeito é negativo o que vai contra o esperado que um novo terminal ou a
ampliacdo da forma de funcionamento de um terminal existente levaria a uma
dinamizagao da economia municipal levando a geragao de empregos. Entretendo por
outro lado os terminais privados sdo mais modernos com equipamentos mais
eficientes e com funcionarios sem controle dos sindicatos e por isso submetidos a um
ritmo de trabalho mais intenso. Em cidades onde ja havia um terminal publico, pode
ser que no global a mao de obra tenha se reduzido para o mesmo volume de carga
antes transportado no porto publico de forma ineficiente e agora de forma eficiente no
terminal privado requerendo menos mao de obra. Necessitaria de uma analise
posterior que agrupasse os tratados em subgrupos para confirmar essa possibilidade
tedrica. Mas para além disso a analise descritiva desta variavel para o grupo de
controle e de tratamento ficava claro pouca tendéncia prévia entre os grupos, por isso
nao se pode considerar esse resultado significante como um todo.

Uma possivel explicagéo entre o tempo decorrido da promulgagao da legislagéao
e a detecgao do impacto pode se explicar dado ao tempo necessario para construir
um novo terminal ou promover alteracées de ampliacao ou de perfil de carga nos
terminais ja existentes e consequentemente maior numero de trabalhadores. Porto
Nave requereu autorizagdo do terminal em junho de 1999. Em 2004, foi autorizada
pela ANTAQ e em 2005 o terminal iniciou as obras, sendo finalizado em 2007.
Portando um periodo de trés anos entre receber a autorizagao e iniciar as operagoes,
com o tempo de obra de dois anos (JUCA, 2018).

Ja o que explica que logo apds ja tenham sido detectadas influéncias é que os
agentes econdmicos ja estavam antecipando uma mudanga na legislagdo, onde o
terminal de portonave é apenas um exemplo dessa antecipagao. Outro exemplo é o
terminal DP World em Santos, inaugurado em 2013 um dos maiores e mais modernos
do Brasil, recebeu investimentos da ordem de R$ 2,3 bilhdes e emprega de forma
direta 1200 funcionarios e outros 5000 de forma indireta. (DP WORLD, 2022)

Na tabela 5 apresenta-se uma outra forma de selecionar o grupo de tratamento:
apenas municipios que receberam uma TUP apds 2013 e que ndo possuiam nenhum

terminal anteriormente. Utilizando-se desse grupo de tratamento, ndo foi possivel
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identificar influéncia da legislagdo em nenhuma variavel selecionada. Isto se da devido
ao numero reduzido de apenas oito municipios estarem nessa condi¢do, o proprio
terminal da DP World citado anteriormente n&o se encaixa nesse critério, pois ja
existiam outros terminais na cidade de Santos. Ou pelo contrafactual utilizado n&o ser o
mais adequado possivel.

Ghiradini (2015) argumenta que ha uma grande variagao dos resultados ao se
utilizar a metodologia de Diferengas em Diferencgas, esta sendo muito sensivel a forma
de escolha do contrafactual, sendo esse um problema da metodologia. Essa
afirmacéao este trabalho também pode consubstanciar, além disto acrescentamos que
resultados diversos também podem ser encontrados conforme escolhe-se o grupo de
tratamento, que pode ndo ser ébvio como em experimentos controlados de outras
ciéncias. A escolha do grupo de tratados em experimentos naturais exige um
entendimento para delimitacdo dos reais afetados pela politica. Neste trabalho, o
grupo de tratamento poderia ser apenas os novos terminais que incentivados pela
legislagdo se tornaram entrantes neste mercado. Como todos terminais ja que tal
legislacéo afetou a forma de funcionamento dos terminais preexistentes dando maior
liberdade de atuacdo e incentivou novos empreendimentos, atuando sobre todo o
setor. E, de acordo com essa escolha, diferentes resultados foram encontrados
significantes ou nao significantes.

O trabalho de Carvalho, Mendonga e Silva (2017) sobre avaliagdo do efeito dos
investimentos em telecomunicacbes sobre o PIB destaca que devido a
heterogeneidade dos municipios é interessante agrupa-los em grupos homogéneos.
Por isso empregam uma analise de grupamentos. Tal metodologia poderia melhorar
os resultados aqui encontrados e permitir remover o controle Populagcéo Total e com

isso tirar o ruido sobre as variaveis do modelo de diferengas em diferengas.



Tabela 5 — Resultado da aplicacdo do método DD para estimativa do efeito da nova

legislacao utilizando apenas terminais portuarios criados apos 2013

VARIAVEIS PIB SALARIOS VALOR PESSOAL
EXPORTACAO OCUPADO
Constante -715,187*** -318186,362*** -3.552.996 -3715,859***
(97,07) (40197257,00) (9323405,00) (482,24)
Populagdo Total 0,020*** 6,244%** 0,133*** 0,137***
0,00 (0,15) (0,03) (0,00)
Ferrovia -231,019***  -460059,627***  61690,652***  _-6872,472***
(71,92) (29732919,00) (6896292,00) (356,70)
Proximidade Portos 2800,066*** 1145028,079*** 201296,659*** 11963,215***
(156,69) (64729614,00) (15013472,00) (776,55)
Numero Empresas 0,678*** 337,484*** -10,433*** 9,445%**
(0,01) (3,27) (0,76) (0,04)
VAB Agropecuaria - -0,111%*%** 0,090*** -0,002%**
1635091 -0,011 (0,00) 0,00
VAB IndUstria (1.379.478) -1,228*** 0,173*** -0,022%**
415,319 -0,128 (0,03) (0,00)
Tratamento TUPs (all) (1.949.392) 90358911 98188438 -3383989
é 5'986 (567.126.809) (131.540.139)  (6.803.702)
11
AnoXTratamento2011 ’ 31.327.149 169212203 706,087
(1.949.392)
(801.250.654) (185.843.132) (9.612.437)
403,762
AnoXTratamento2012 -6.706.541 98388969 203,719
(1.949.404)
(801.248.008) (185.842.518) (9.612.405)
258,344
AnoXTratamento2013 40186244 167365178 2447177
(1.949.558)
(801.265.461) (185.846.566) (9.612.615)
-177,226
AnoXTratamento2014 -68415884 -12.227.101 518
(1.950.223)
(801.313.389) (185.857.683) (9.613.190)
-910,844
AnoXTratamento2015 -132216732 -277557658 11,607
(1.951.098)
(801.584.193) (185.920.493) (9.616.438)
-1251797
AnoXTratamento2016 -193712455 -262255530 -884,638
(1.951.670)
(801.974.750) (186.011.079) (9.621.124)
-875,851
AnoXTratamento2017 -264536106 -231797979 -1539180
(1.951.991)
(802.236.767) (186.071.852) (9.624.267)
-922,478
AnoXTratamento2018 ! - -274.370.
(1.951.987) 201339420 274.370.129 3
935,631*** (802.330.544) (186.093.603) (9.625.392)
AnoXTratamento2019 (50) -264643666 -235.680.242 -884
16.676 (802.344.356) (186.096.806) (9.625.558)
NPC-TUP 80 130440,564***  105913,616***  2032,552***
0,953 (21.443.805) (4.973.704) (257)
Observagdes 16.676 16.676 16.676
Numero de Tratados 80 80 80
R-Quadrado 0,952 0,24 0,99

Erros Padrdo em Parénteses: *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Fonte: Elaboragéo propria (2021)
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5. CONCLUSAO

Sem que se faga julgamentos se as mudangas efetivadas durante o governo
da presidenta Dilma foram as melhores, dado que o modelo de gestdo dos portos
adotado é praticamente unico no mundo e que este privilegiou os entrantes no
mercado. Conclui-se que frente aos resultados encontrados existem indicios que a
alteracao na legislagéo portuaria que ampliou a flexibilidade de atuagao dos terminais
portuarios privados induziu a alteragdes positivas significativas para os municipios que
possuiam tais equipamentos e 0os que vieram a ser construidos incentivados por tal
legislacao.

A legislacdo promulgada possivelmente influenciou de forma mais clara a
aumentos no PIB e nos salarios nos municipios que possuiam terminais privativos,
verificado quando se utilizando como grupo de tratamento todos terminais de uso
privativo, novos e existentes antes da legislagdo. Este ocorrendo logo um ano apds a
mudancga da legislacdo, pois ja havia uma expectativa que tais mudangas ocorressem,
entdo os agentes econbmicos ja haviam se antecipado, ou como foi relatado na
literatura alguns mesmos ja estavam em uma area cinzenta do que era legal antes de
2013. Tal efeito nao foi verificado para variavel valor exportado.

Para a possibilidade do aumento do numero de empregos gerados este
estatisticamente significante apenas em 2019, mas teve impacto negativo sobre o
emprego em tais cidades. Contudo tal resultado foi descartado, pois ha muita pouca
similaridade de tendéncias prévias entre os grupos de tratamento e controle para esta
variavel, além de ser significante em apenas um ano.

Alternativamente selecionou-se como grupo de tratamento apenas terminais
criados em novos municipios pds promulgacdo da lei dos portos, nesse caso néo foi
possivel capturar nenhum indicio de tal medida para nenhuma das variaveis
selecionadas.

Ao se analisar politicas publicas a selegdo dos grupos de tratamento e de
controle sao o cerne para uma boa avaliagao. Por isso tais questdes necessitam de
investigacao criteriosa e deverdo ser abordadas em pesquisas futuras utilizando
técnicas mais avangadas, como pareamento, de modo a encontrar um melhor
contrafactual para o grupo de tratamento. Desenhar um modelo de avaliacdo de
politicas publicas € um desafio para qualquer pesquisador, pois mudangas do

entendimento do grupo de tratamento e controle e a forma de delimita-los pode alterar



os resultados encontrados.
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ANEXO A - Arquivo Dofile dos comandos utilizados no Stata

1 * Dummys anuais

2 separate TUP,by(Anc)

3

4 foreach x in 281@ 2811 2612 2813 2014 2815 2816 2017 2018 2819{

5 recode TUP x' .=0@

6 bysort CodMun: egen NTUP x'=max(TUP x')

7 }

8

9 gen TratamentoTodos= (NTUP2@13>=1 | NTUP2815>=1 | NTUP2@16>=1 | NTUP2817>=1 | NTUP2818>=1 |
G NTUP28193=1 | NTUP2818>=1 | NTUP2811y=1 | NTUP28123=1)

1@

11 gen Tratamento2@l3= (NTUP2@13>=1 | NTUP2@15>=1 | NTUP2@16>=1 | NTUP2@17>=1 | NTUP2@13>=1 |
L NTUP2019>=1) & (NTUP261@==6 & NTUP2811==6 & NTUP20612==0)

12

13 * Utilizando como Tratamento todos TUP

14

15 *PIB

16 xi: reg PIB PopTotal Ferrovia ProxPortOrg MumEmpresas i.Ano*TratamentoTodos TUP

17 outreg2 using teste, excel se bdec(3) title(Estimativa do Efeito de TUP sobre PIB) replace
18 *SIGNIFICANTE

19

28 xi: reg Salarios PopTotal ProxPortOrg MNumEmpresas Ferrovia i.Ano*TratamentoTodos TUP

21 outreg2 using teste, excel se bdec(3) title(Estimativa do Efeito de TUP sobre Saldrios TODOS
[y ) replace

22 *SIGNIFICANTE

23

24 xi: reg PessoalOcup PopTotal VABIndstria VABAgropecuria Ferrovia i.Ano*TratamentoTodos TUP
25 outreg2 using teste, excel se bdec(3) title(Estimativa do Efeito de TUP sobre Pessoas

G Ocupadas TODOS) replace

26 *SIGNIFICANTE

27

28 xi: reg ValorExport PopTotal Ferrovia ProxPortOrg NumEmpresas VABAgropecuria VABIndstria i,
G Ano*TratamentoTodos TUP

29 outreg2 using EstimativadoEfeitoTUPValorExport, excel se bdec(3) title(Estimativa do Efeito
G de TUP sobre ValorExport TODOS) replace

38 *INSIGNIFICANTE

31

32 xi: reg VABTOTAL PopTotal ProxPortOrg NumEmpresas Ferrovia i.Ano*TratamentoTodos TUP

33 outreg2 using teste, excel se bdec(3) title(Estimativa do Efeito de TUP sobre VABTOTAL TODOS
G )} replace

34 *SIGNIFICANTE

35

36 *Gerar Tabela

37 table TratamentoTodos Ano, stat(mean PIB Salarios PessocalOcup ValorExport VABTOTAL)

Fonte: Elaboragéo propria (2021)
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