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1. INTRODUCAO.

Este artigo apresenta alguns resultados parciais da pesquisa Impactos socioeconéomicos
da atividade portudria na economia regional: andlise da distribui¢do espacial dos postos de
trabalho por género e efeitos sobre o nivel de emprego e da renda no Maranhdo, financiada
pela FAPEMA/EMAP por meio do Edital 07/2023.

O artigo propde-se a mensurar o impacto econdmico da atividade portuaria do Porto
do Itaqui no fluxo de empregos diretos do Estado. Para tanto, pretende-se responder a duas
perguntas fundamentais: (i) existe relacio entre a movimentaciao de cargas no Porto do
Itaqui e a geracio de empregos no Maranhao? Como questdes secundarias, investiga-se,
também, qual tipo de carga estd associada ao maior impacto sobre emprego e se tais
resultados corroboram com a literatura internacional. Ademais, a pesquisa também responde
ao seguinte problema: (ii) qual é o impacto da atividade portuaria sobre a criacio e a
destruicio de empregos no Maranhiao? O objetivo principal ¢ aferir as taxas de criagdo e
destruicao de empregos no Complexo Portuario do Itaqui, apresentando a dindmica média e
anual do emprego direto, no periodo de 2002 a 2018.

Para consecu¢do da proposta foi utilizada uma estimagdo por MQO (Minimos
Quadrados Ordinarios) e a metodologia job flows proposta por Davis e Haltiwanger (1999,
1998 e 1992), aplicada no Brasil por Corseuil et al (2006), que estima a criagao e destrui¢ao
dos postos de trabalho a partir do calculo do fluxo de empregos. A base de dados utilizada foi
0 Novo CAGED para o periodo de 2020 a 2023 e a Relacdo Anual de Informagdes Sociais
(RAIS) identificada, por meio de contrato de sigilo, firmado entre os pesquisadores e o
Ministério do Trabalho e Emprego, do governo federal, para o periodo de 2002 a 2018.

Entre os principais resultados encontrados, destacam-se: a) Entre 2006 e 2018, o
cluster portuiario do Itaqui foi responsavel por 27% do total de empregos diretos do
complexo portudrio maranhense, mesmo movimentando um volume 7,6 vezes menor que o
Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, maior terminal de carga do Estado; b) Em termos
liquidos, o Porto do Itaqui criou, em média, 11,81% de postos de trabalho ao ano entre 2002
e 2018; c) essa taxa ¢ 2,26 vezes superior a taxa liquida de criagdo de empregos de toda a
Regido Nordeste, no mesmo periodo; d) A taxa média de criagdo liquida de empregos diretos

foi superior, inclusive, a taxa de criacdo das micro e pequenas empresas, consideradas as



maiores criadoras de empregos no Brasil.

O delineamento do artigo esta estruturado da seguinte forma: na segunda secdo,
discute-se brevemente o conceito contemporaneo de atividade portuaria e sua relagdo direta
com o nivel de emprego, no bojo da discussdo sobre os impactos socioecondmicos da
atividade portudria. Na terceira secdo, descrevemos a estratégia metodologica utilizada para
mensurar a relagdo entre a movimentagao de cargas e o volume de emprego criado e, também,
as equagoes para aferir as taxas de criacao e destruicdo de empregos; informamos ainda a base
de dados empregada. Na quarta se¢do, sdo apresentados os resultados preliminares referentes
ao periodo supracitado, com comparagdes entre setores e regides economicamente relevantes,
seguidas de uma analise critica a luz da literatura especializada. Por fim, na quinta se¢o, sdo
tecidas consideracdes finais acerca dos principais achados e reflexdes sobre o objeto de
pesquisa.

2. REFERENCIAL TEORICO.

A atividade portuaria é responsavel por aproximadamente 80% a 90% do volume do
comércio mundial de mercadorias e commodities (ANGELOPOULOS; VITSOUNIS;
PAFLIOTI; CHLOMOUDIS et al., 2021; BOTTASSO; CONTI; FERRARI; MERK et al.,
2013; DWARAKISH; SALIM, 2015; FERRARI; MERK; BOTTASSO; CONTI et al., 2012;
MUNIM; SCHRAMM, 2018; OSADUME, 2020; SHAN; YU; LEE, 2014), o que por si s6
evidencia a importancia dessa atividade na infraestrutura global de transportes.

A dimensao que os portos assumem na cadeia logistica impde compreendé-los também
como arenas econdmicas multifacetadas, capazes de gerar valor econdmico, social e
ambiental em diferentes niveis: micro (empresas individuais), meso (setorial) e
macroecondmico (atividade econdmica agregada), contribuindo, assim, para a prosperidade
economica (NOTTEBOOM; PALLIS; RODRIGUE, 2022).

A mensuragdo desses valores, por meio dos seus diferentes impactos, tem sido objeto
de numerosos estudos e pesquisas. As andlises de impacto socioecondmico, por exemplo,
remontam a década de 1960, nos Estados Unidos, baseando-se em distintas abordagens
metodologicas, especialmente em modelos de matriz insumo-produto (DE LA PENA
ZARZUELO, 2021). Contudo, do ponto de vista do impacto regional, a literatura existente ¢
relativamente escassa sobre os impactos formais dos portos no desenvolvimento regional,
carecendo de evidéncias sistematicas inclusive sobre o impacto potencial da atividade
portuaria (BOTTASSO; CONTI; FERRARI; MERK et al, 2013; FERRARI; MERK;
BOTTASSO; CONTI et al., 2012; NOTTEBOOM; PALLIS; RODRIGUE, 2022).

Apenas na Espanha e nos Estados Unidos ha, com recorréncia, estudos de avaliagdo
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economica de portos (DE LA PENA ZARZUELO, 2021). De resto, as evidéncias geralmente
estdo associadas a um Unico porto em uma faixa estreita de impactos, dificultando as
avaliagOes gerais, sobre a regiao e nao sendo, portanto, generalizdvel (MUNIM; SCHRAMM,
2018; SHAN; YU; LEE, 2014), além de suscitarem equivocos, bem como comparagdes
enganosas entre portos, dentro e entre regides (DOOMS; HAEZENDONCK; VERBEKE,
2015).

Um dos impactos socioecondmicos geralmente medidos € sobre o nivel de emprego
criado. Geralmente parte-se da associagdo entre a movimentacdo de cargas e o fluxo de
empregos criados. A relagdo entre movimentacao de cargas e geracdo de empregos em portos
¢ profundamente influenciada pelo avanco tecnoldgico e pela natureza das operagdes
logisticas. Conforme destacam Notteboom, Pallis e Rodrigue (2022, p. 491), terminais
automatizados, especialmente os dedicados a contéineres, apresentam capacidade de geracao
de empregos por volume de carga extremamente baixa, inferior a 0,05 empregos diretos por
100 toneladas movimentadas. Essa realidade reflete a substituicdo de mao de obra humana por
sistemas de automagdo, um fendmeno global que eleva a eficiéncia operacional, mas reduz a
capacidade de absor¢do de trabalhadores nao qualificados. Em contraste, operagdes de
break-bulk (cargas gerais), como madeira e equipamentos industriais, mantém coeficientes
mais elevados (0,2 empregos/100 toneladas), devido a necessidade de interven¢ao manual em
processos nao padronizados.

A andlise dessa relagdo ¢ fundamental para elaboracdo de politicas publicas e
planejamento econdomico regional. Dooms, Haezendonck e Verbeke (2015, p. 468)
argumentam que a movimentacdo de carga ndo deve ser avaliada apenas por métricas de
produtividade, mas também por seu impacto socioecondmico, ja que portos especializados em
contéineres, embora estratégicos para o comércio global, tendem a gerar menos empregos
diretos e indiretos por tonelada. Por outro lado, portos diversificados, que operam cargas
gerais e granéis, como ¢ o caso do Porto do Itaqui, sustentam economias locais mais robustas,
ainda que com menor integracao a cadeias logisticas de alto valor agregado (NOTTEBOOM;
PALLIS; RODRIGUE, 2022).

Além disso, a andlise segmentada por tipo de carga revela disparidades significativas.
Contéineres, simbolo da padronizacdo logistica, permitem automagdo extrema, reduzindo
postos diretos e concentrando demandas em habilidades técnicas, como operagdo de
guindastes automatizados e gestdo de sistemas digitais (NOTTEBOOM; PALLIS;
RODRIGUE, 2022, p. 254). As cargas gerais, por sua vez, exigem processos semi

automatizados ou manuais, como inspecao e reparo de mercadorias, sustentando empregos
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diretos em atividades como estiva e armazenagem (DOOMS et al., 2015, p. 470). No caso dos
granéis liquidos e sdlidos, a demanda recai sobre profissionais especializados em seguranca
operacional e controle de qualidade, e os efeitos indiretos sdo perceptiveis principalmente em
setores como transporte rodoviario, ferroviario ¢ manutengado (NOTTEBOOM; PALLIS;
RODRIGUE, 2022).

A mensuragdo desses impactos enfrenta desafios metodoldgicos significativos, tendo
em vista a escassez de literatura e padronizagao de metodologias. Dooms et al. (2015, p. 471)
observam, por exemplo, que a dupla contagem de empregos indiretos — como atribuir ao
porto atividades logisticas que também servem a outros setores — pode superestimar o papel
econdmico das operacdes portudrias. Adicionalmente, a falta de padronizagdo nas métricas
utilizadas (como toneladas movimentadas versus TEUs — Twenty-foot Equivalent Unit,
unidade equivalente a um contéiner de 20 pés) dificulta comparagdes internacionais, como
entre os portos de Roterda e Santos (NOTTEBOOM; PALLIS; RODRIGUE, 2022, p. 494).

Outro risco metodolégico € o viés politico: estudos encomendados por administragdes
portudrias frequentemente superdimensionam beneficios para legitimar megaprojetos,
ignorando externalidades negativas, como deslocamentos populacionais ou poluigdo
(DOOMS et al., 2015, p. 460).

Por outro lado, embora seja comum afirmar, inclusive no senso comum, que a
atividade portudria possui impacto direto sobre o emprego e o crescimento do PIB,
favorecendo o desenvolvimento de cidades e regides, essa afirmagdo nao ¢ consensual na
literatura cientifica. Persistem divergéncias quanto a efetividade da contribuicdo dos portos
para as economias locais e nacionais.

Pesquisadores como Yochum & Agarwal (1987), Ferrari et al. (2010) e Bottasso et al.
(2013; 2014), entre outros (apud MUNIM; SCHRAMM, 2018), argumentam que os portos
impulsionam o crescimento econdmico. Por outro lado, autores como Klinsey (1981),
Gripaios & Gripaios (1995), Jung (2011) e Deng et al. (2013) (apud MUNIM; SCHRAMM,
2018) defendem que a atividade portudria ndo exerce papel fundamental nesse processo.

Dessa forma, observa-se a necessidade, ainda presente, de se avaliar ¢ mensurar, de
forma robusta, os impactos econdmicos e sociais da atividade portudria, sobretudo no caso
maranhense, onde o Complexo do Porto do Itaqui, movimenta granéis s6lidos (como soja e
fertilizantes), liquidos (principalmente combustiveis) e cargas gerais (como celulose), o que,
segundo Notteboom, Pallis e Rodrigue (2022, p. 491), representa padroes distintos de geragao
de mdo de obra, sendo que granéis e cargas gerais tendem a manter maior intensidade de

trabalho em comparagdo aos contéineres. Essa diversidade operacional reforca a necessidade
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de estudos personalizados, capazes de capturar as particularidades de cada porto, em vez de
generalizagdes simplistas (DOOMS et al., 2015, p. 468).

Os impactos da atividade portuaria também sdao sensivelmente afetados pelas
modificacdes estruturais mais amplas. As transformac¢des no cenario global provocaram
significativas mudangas organizacionais, como o avan¢o da conteineriza¢do, tornando os
portos mais intensivos em capital, com crescente dependéncia de tecnologias de manuseio e
logistica. Essas transformacdes vém acompanhadas de um processo de desindustrializagdo e
de alteragdes macro e microecondmicas que impactam diretamente o estoque de empregos,
muitas vezes provocando sua estagnacdo ou redu¢do (DOOMS; HAEZENDONCK;
VERBEKE, 2015; HARALAMBIDES, 2017, LIM; PETTIT, ABOUARGHOUB;
BERESFORD, 2019; NOTTEBOOM; PALLIS; RODRIGUE, 2022; TAREQ; SHAIKH;
SEN; XUEFENG, 2021).

No caso especifico do Maranhdo e de sua autoridade portuaria, observa-se que, nos
ultimos anos, variagcdes na receita operacional e na movimentacdo de cargas podem estar
relacionadas a alteracdes no nivel de emprego no Estado. De acordo com os Balangos
Patrimoniais da EMAP (2023), a propor¢ao da receita operacional em relagdo a receita total
da autoridade portudria sofreu uma redugdo significativa. Em 2009, essa participagdo era de
aproximadamente 95%; ja ao final de 2021, caiu para menos de 53%. A literatura
especializada sugere que o tipo de receita gerada pela atividade portuaria influencia o
potencial de geracdo de empregos: quanto mais atrelada as operagdes portudrias propriamente
ditas, maior tende a ser sua capacidade de criacdo e sustentacdo de postos de trabalho
(OSADUME, 2020).

Apesar de a movimentagao de cargas nao ter apresentado queda significativa, ela tem
se mostrado bastante volatil ao longo da série historica. Entre 2010 e 2015, o trafego anual de
cargas cresceu de maneira acentuada. Entretanto, a partir desse periodo, o volume médio
movimentado passou a oscilar consideravelmente. Mesmo com um crescimento acumulado
superior a 13% em 2021 (média moével), a volatilidade marca de forma peculiar a dindmica do
desempenho portuario no Maranhdo. Portanto, essas transformagdes que marcam o periodo
recente da atividade portudria no Maranhdo também suscitam a necessidade de avaliar o
impacto sobre o nivel de emprego dessa atividade.

3. METODOLOGIA.

Para responder ao primeiro problema de pesquisa, proposto na introdugao deste artigo,

propusemos uma estimagdo com base em um modelo de Minimos Quadrados Ordinarios

(MQO), para examinar a correlacdo entre as diferentes categorias de movimentagdo de carga
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no Porto do Itaqui e os saldos mensais de empregos obtidos pelo Novo Caged. Foram
analisadas as seguintes séries temporais: Movimentagdo de carga soélida (MCS);
Movimentagao de carga liquida (MCL); Movimentacdo de carga geral (MCG); Movimentagao
de carga total (MCT) e Saldos mensais de empregos (SE), Admissoes e Desligamentos —
variavel dependente. Cada uma das séries de movimentacdo de carga foi correlacionada
individualmente com os saldos mensais do Porto do Itaqui, de modo a identificar os impactos
das operagdes portudrias sobre o mercado de trabalho local.

Antes de proceder a estimagdo via MQO, foi realizado um tratamento das séries
temporais para garantir sua estacionariedade. A estacionariedade ¢ uma propriedade
fundamental em analises econométricas de séries temporais, pois assegura que os parametros
estimados sejam consistentes e que as inferéncias estatisticas sejam validas.

Uma série € dita estacionaria quando suas propriedades estatisticas (média, variancia e
autocorrelacdo) permanecem constantes ao longo do tempo. Caso contrario, pode haver
tendéncias e padrdes sazonais que comprometem a validade dos resultados da regressdo. Para
verificar e tratar a estacionariedade, foram adotados os seguintes procedimentos:

o Teste de Dickey-Fuller Aumentado (ADF): avaliacdo da presenca de raiz unitaria
nas séries. Caso detectada, foram aplicadas transformacdes para garantir a
estacionariedade.

e Diferenciacdo das Séries: se necessario, as séries foram diferenciadas (primeira ou
segunda diferenga) para eliminar tendéncias estocasticas.

ApoOs garantir que todas as séries fossem estacionarias, foram estimados os modelos de
regressao via MQO para cada tipo de movimentagdo de carga:

SE, = BO + BlXt t €
Onde:

° SEt representa os saldos mensais do Porto do Itaqui no tempo t, obtidos pelo Novo

Caged;

o X , representa cada uma das séries de movimentagdo de carga (MCS, MCL, MCG e

MCC), sendo analisadas separadamente;

e 0 ¢ o coeficiente do intercepto;
° Bl mede o impacto da variavel explicativa sobre os saldos de emprego;

® e ¢ o termo de erro da regressao.



Os coeficientes estimados Bl indicam a magnitude e a direcdo da relagdo entre a

movimentagdo de cargas e a geracdo de empregos. Um coeficiente positivo sugere que um
aumento na movimentacio de determinada carga esta associado a um crescimento no
saldo de empregos, enquanto um coeficiente negativo indicaria um efeito contrario.

Para responder a segunda questdo proposta, qual seja, aferir as taxas de criagdo,
destruicdo e variagdo liquida de empregos foi implementado a estratégia empirica job flows,
proposta por Davis e Haltiwanger (1999, 1998 e 1992), aplicada no Brasil por Corseuil et al
(2006), que estima a criagdo e destruicdo dos postos de trabalho a partir do calculo do fluxo
de empregos. A primeira defini¢do utilizada como medida ¢ a Gross Job Creation (JC) ou
criacdo bruta de empregos. Esta se refere aos ganhos de emprego no tempo t somados em
todas as unidades de firmas, associadas diretamente ao Porto do Itaqui, que nascem ou se
expandem entre t-1 (periodo anterior) e t (periodo atual). Grosso modo, ¢ a soma das
variacoes positivas de empregos, considerando todas as empresas, vinculadas as atividades

portudrias do Itaqui, que expandiram postos de trabalho em determinado periodo. A formula

da criacdo bruta de empregos pode ser representada da seguinte forma:

ﬁﬂit

jC, = ;{’;l(—)f (An, = 0)x 100 (1)

Et
onde I () ¢ a fungdo indicadora, que toma o valor 1 se o critério for verdadeiro e 0, se falso. E

E, ¢ o nimero médio de pessoas empregadas no periodo t-1 e t, ou seja,
n. _n.
_\ym I lp-1 ]

sendo i=1..., m ¢ o nimero de empresas/estabelecimentos no Porto do Itaqui e ni, — ni, | ¢ a
variacao liquida de empregos em cada empresa, em que n ¢ o estoque de empregados da firma
no fim de um periodo — no caso dezembro.

Do outro lado, a Gross Job Destruction (JD) ou destruicdo bruta de empregos,
corresponde as perdas de emprego no momento t somadas todas as unidades de firmas que
morrem ou se contraem entre £ — 1 e £. Em outras palavras, ¢ o numero de postos de trabalho
destruidos entre dois periodos, ocorrendo quando as empresas abandonam ou contraem sua
atividade nesse intervalo de tempo. A representacdo algébrica da destrui¢do bruta de

empregos ¢ figurada como segue:

|Ang,|
Et

JD; =T, (£) 1 (Any, < 0) x 100 3)

em que I () segue sendo a fun¢do indicadora. Nesse caso, a variac¢ao liquida do emprego (An;,
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) estara em modulo para que o valor absoluto de JD, ndo venha com sinal negativo.
Por ultimo, a terceira medida ¢ o Net Employment Growth (NEG) ou crescimento
liquido do emprego, que nada mais ¢ que a diferenga entre a criagao bruta (JC) e a destruicao

bruta (JD) de empregos entre os periodos # — 1 e . A formula € representada a seguir:

Ang,

NEGe = X7 (S) = JCe — D @)

Definida as medidas de emprego, era necessario isolar a atividade portuéria do Porto
do Itaqui do restante do complexo portudrio. Isso exigiu dois procedimentos fundamentais: o
primeiro seria filtrar do complexo portudrio total, os CNAES (Classificacdo Nacional de
Atividades Econdmicas) que mantém diretamente relacdo com o Porto do Itaqui. Optamos
em estabelecer essa relagdo a partir do fluxo de entrada e saida (controle de porta) no Porto,
enviado pela EMAP - Empresa Brasileira de Administracdo Portudria. Assim, entre os 12
CNAES diretamente vinculados a atividade portudria, para o caso do Porto do Itaqui,
identificamos apenas 3 CNAES: o 52.32-0-00 (atividade de agenciamento maritimo);
52.31-1-02 (atividade do operador portudrio) e 52.11-7-01 (armazenagem gerais - emissao de
warrant).

O segundo procedimento foi definir uma base de dados identificada para que
pudéssemos localizar dentro dos CNAES filtrados, apenas as empresas que estabelecem
atividades portuarias diretas com o Porto, a partir das informagdes colhidas pelo fluxo de
entrada e saida no Porto do Itaqui. Optou-se, portanto, por utilizar como base de dados a
Relagdo Anual de Informagdes Sociais (RAIS) identificada. Para o objetivo proposto, a
RAIS ¢ a mais adequada fonte de informacdes, pela possibilidade da montagem de uma base
de dados longitudinal, que permite acompanhar cada empresa ao longo do tempo, tendo como
amostra espacial o Estado do Maranhao.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO.

4.1 Movimentacao de Cargas e Criacao de Empregos

Na primeira regressao, analisou-se a relagdo entre as séries de Admissdes e Carga
Total, indicando haver uma correlacdo positiva entre séries e estatisticamente significativa,
conforme tabela 1.

A primeira analise foi conduzida considerando movimentacdo de empregos e carga
total devido a carga total ser a unido das séries geral, sélida e liquida. Posteriormente foi
investigado se existia alguma série que explicava de forma individual os resultados

encontrados.



Tabela 1 - Resultado da Regressdo entre as Séries Admissées, Desligamentos e Saldo
versus Carga Total

Variavel Dependente Variavel Coeficientes
Constante 119,59%**
Admissoes

Carga Total 5,30e(-05)***

Constante 6,63
Desligamentos

Carga Total -2,08e(-06)

Constante -19,37
Saldo
Carga Total 2,13e(-05)

Fonte: Elaboragao Propria - Dados do Porto do Itaqui (p-valor: *<0,1; **<0,05; ***<0,001).

Como a série de movimentacdo de cargas estd em toneladas e a série de empregos
(admissdes) estd em unidades, esta consideracdo deve ser feita para interpretacdo dos
resultados.

A partir da regressao simples € possivel afirmar que para uma varia¢ao positiva no
volume de carga total movimentada de 53 toneladas uma nova admissao ¢ gerada.

O resultado da regressdo entre as séries Carga Total e Desligamentos apesar de indicar
uma dire¢do intuitiva aumento de desligamentos vinculado a redug¢do da movimentagao de
carga, conforme indica o coeficiente negativo, ndo ha significancia nos resultados. Sendo
assim, ndo hé correlagdo entre as séries. Por fim, no primeiro exercicio testamos a relagdo
entre saldo de emprego (série que une desligamentos e admissdes) a série de Movimentagao
de Carga Total, conforme tabela 1.

Novamente, os coeficientes ndo sdo significativos, ou seja, nao € possivel afirmar que
ha correlagdo entre as séries.

Considerando o resultado positivo entre as séries Carga Total ¢ Admissdes, seguimos a
investigacdo para verificar se existe uma relagdo mais significativa entre algumas das séries
que compdem a carga total e as admissoes.

Tabela 2 - Resultado da Regressdo entre as Séries Admissées, Desligamentos e Saldo
versus Carga Total

Variavel Dependente Variavel Coeficientes
Constante 159,40***
Carga Sdlida 5,55e(-05)***
Admissoes Constante 161,58%**
Carga Liquida 1,41e(-04)**
Constante 241,62%**




Carga Geral 1,18e(-04)
Fonte: Elaboragdo Propria - Dados do Porto do Itaqui (p-valor: *<0,1; **<0,05; ***<0,001)

Conforme abordado durante a analise das séries longas, existe uma alta relagdo entre
as séries carga solida e carga total devido ao volume que a carga total representa em relacdo
ao total de carga movimentada no Porto do Itaqui. Assim sendo, a relacdo se confirma: a cada
variacao positiva 55,5 toneladas de carga sélida movimentadas ha a variacido positiva de
uma admissdo. A tabela 2 indica o resultado da regressao entre carga liquida movimentada e
admissoes.

Apesar de a carga solida representar a maior parte da composi¢do da carga total,
quando analisamos a relacdo entre admissdes e carga considerando o tipo, temos um
interessante achado.

Os coeficientes presentes na tabela 2 indicam nao apenas que ha correlacdo positiva e
significativa entre admissdes e a movimentacao de Carga Liquida, mas como ela também tem
potencial de geragdo de admissdes, apesar de ser em menor volume. De acordo com o
modelo, a cada 141 toneladas de carga liquida movimentadas estdo positivamente
atreladas a uma nova admissao.

Isso significa dizer que as cargas sélidas, considerando a relacio entre volume
movimentado e emprego apresentam a melhor relacio.

Prosseguindo neste exercicio, a relacdo entre Admissdes e Carga Geral indica que
apesar da dire¢do dos coeficientes indicar uma relagdo positiva entre a movimentagdo de
carga geral e numero de admissdes, os resultados ndo sdo estatisticamente significativos, o
que significa dizer que nao ha relagdo entre as séries.

A titulo de exercicio final, apesar de ndo haver significancia estatistica entre a relagao
de desligamentos e carga total, também foram foram feitas regressdes que confirmam os
dados analisados para carga total, ndo ha relacio entre qualquer qualidade de carga

(solida, liquida ou geral) com as séries de desligamento e de saldo de empregos.

4.2 Taxas de Criacao, Destruicdo e Variacao Liquida de Empregos no Porto.
Dentre os resultados mais relevantes em relacdo aos objetivos propostos na pesquisa
— aferir as taxas de criag@o, destruicdo e variacdo liquida de empregos — destacam-se os
seguintes:
e No periodo de 2002 a 2018, o Porto do Itaqui apresentou uma taxa bruta média de
criacdo de empregos de 17,29% ao ano. A taxa minima observada foi de 0,74% em

2006, enquanto o pico ocorreu em 2017, com 31,25%.
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e A taxa bruta média de destruicio de empregos no mesmo periodo foi de 5,48% ao
ano. O menor indice registrado foi de 0,58% em 2003, ¢ o mais elevado, 23,92% em
2016.

e Em termos liquidos, o Porto do Itaqui criou, em média, 11,81% de postos de
trabalho ao ano entre 2002 e 2018.

e Entre 2006 e 2018, o cluster portuario do Itaqui foi responsavel por 27% do total
de empregos diretos do complexo portuario maranhense, mesmo movimentando um
volume 7,6 vezes menor que o Terminal Maritimo de Ponta da Madeira, maior
terminal de carga do Estado.

Ao implementar a mesma metodologia para outros setores da atividade econémica, no
mesmo periodo, ¢ possivel estabelecer uma comparagdo estratégica com diferentes segmentos
da economia regional. A taxa liquida média de criacdo de empregos do Porto do Itaqui no
periodo analisado foi:

e 2,26 vezes superior a taxa liquida de criacao de empregos da Regido Nordeste;

e 2 vezes superior a taxa liquida das grandes empresas da Regido Nordeste;

e 1,38 vezes superior a taxa liquida das médias empresas da Regido Nordeste;

e 1,21 vezes superior a taxa liquida das pequenas empresas da Regido Nordeste;

e 1,08 vezes superior a taxa liquida das microempresas da Regido Nordeste;

e 3,28 vezes superior a taxa liquida do setor privado da Regiao Nordeste;

e 7,28 vezes superior a taxa liquida da Administracio Publica na Regiio Nordeste ¢
2,10 vezes superior a taxa liquida da Administraciao Piblica no Maranhio.

Com o objetivo de facilitar a visualizagdo dos resultados ao longo do periodo
analisado — permitindo uma compreensao mais clara da tendéncia e do nivel de geracao de
empregos diretos no Complexo Portuario do Itaqui — apresentam-se, a seguir, algumas
figuras ilustrativas com os dados anuais dos resultados auferidos.

A Figura 1, abaixo, apresenta as taxas brutas de criagdo e destruigdo de empregos ano

a ano.
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Fig. 1 -Taxas de Criac&o (JC) e Destruicdo Brutas (JD) de Emprego no Conj. de Empregos Diretos do Porto do Itaqui - 2001 a 2018
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Fonte: MTE RAIS Elaboracéo prépria

A Figura 2, seguinte, apresenta a taxa liquida de criagdo de empregos, ou seja,

representa a diferencga entre a taxa bruta de criacdo e de destruicao de postos de trabalho.

Fig. 2 - Taxa de Variagao Liquida de Emprego (NEG) no Conj. de Empregos Diretos do Porto do Itaqui - 2001 a 2018
30
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Fonte: MTE.RAIS Elaboracéo propria.

A Figura 3, abaixo, compara a taxa de criagdo de emprego com as taxas dos setores

publico e privado do Nordeste.
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Fig. 3 - Comparativo da Taxa de Varia¢do Lig. de Emprego Diretos do Porto do Itaqui, Setor Publico (NE) e Privado (NE) - 2002 a 2018
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Fonte: MTE.RAIS Elaboracédo GAPE.

A Figura 4, abaixo, compara as taxas de criacdo de emprego do Porto com as taxas

agregadas do Maranhdo e do Nordeste, no mesmo periodo.

Fig. 4 - Comparativo da Taxa de Variag3o Liquida de Emprego Diretos do Porto do Itaqui, MA e NE - 2002 a 2018
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Fonte: MTE_RAIS Elaboragdo GAPE.

Ja a figura seguinte compara a taxa de criagdo de postos de trabalho do Porto com as

taxas de criacao de empregos de empresas de grande e médio porte na Regido Nordeste.
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Fig. & - Comparativo da Taxa de Variag&o Liq. de Emprego Diretos do Porto do Itaqui com Grandes e Médias Empresas do NE - 2002 a 2018
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Fonte: MTE.RAIS Elaboracdo GAPE.

A ilustragdo abaixo, Fig.6, faz a mesma comparagdo anterior considerando as micro e

pequenas empresas.

Fig. & -Comparativo da Taxa de Variag3o Liq. de Emprego Diretos do Porto do Itaqui com Pequenas e Micro Empresas do NE - 2002 a 2018
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Fonte: MTE RAIS Elaboracdo GAPE

A revisdo da literatura especializada sobre job flows ndo identificou pesquisas ou

estudos que apliquem essa metodologia a atividade portudria. A maior parte das analises
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disponiveis concentra-se em setores agregados, como industria, comércio € servicos, ou em
niveis ainda mais amplos, como a economia regional, local ou nacional (FUCHS ¢ WEYH,
2010; MITCHELL et al., 2006; CHO et al., 2015; MA et al., 2015; SUPRAYOGI &
HARCHAOUI, 2020; MOSER et al., 2010, MELO ¢ BALLESTEROS, 2013; LIU, 2018;
KERR et al., 2014; DOGAN et al, 2017; VOULGARIS et al.,, 2005; ERIKSSON e
HANE-WEIJMAN, 2015). Apesar disso, as magnitudes encontradas podem ser comparadas
as dos principais setores reconhecidos na literatura por apresentarem as maiores taxas de
criacdo, destruicdo e variagdo liquida de postos de trabalho.

Conforme demonstrado na sec¢do anterior, as taxas médias brutas de criacio e
destruicio de postos de trabalho no Porto do Itaqui, no periodo analisado, foram de
17,29% e 5,48%, respectivamente. Esses valores se aproximam dos observados no setor
de servicos em experiéncias internacionais. Na Turquia, por exemplo, entre 2003 ¢ 2010, a
taxa bruta de criagdo no setor variou entre 19% ¢ 31% ao ano (DOGAN et al., 2017). No
Japdo, entre 2002 e 2007, as taxas de criagdo e destruigcdo situaram-se entre 11% e 16% ao
ano para os setores de servigos e manufatura (LIU, 2018).

Quando a analise ¢ expandida para um nivel mais agregado, observa-se que as taxas de
criagdo de empregos no Porto do Itaqui encontram-se dentro da média das economias
nacionais que registraram maior crescimento dos fluxos de emprego. Na China, entre 1998 e
2014, e na Turquia, entre 2003 e 2010, as taxas de criagdo e destrui¢do de empregos foram de
14,01% e 12,5%, e de 22,00% e 13,00%, respectivamente. Por outro lado, a taxa de
destruicio de empregos no Porto do Itaqui (5,48%) é significativamente inferior as
registradas em paises com menores taxas de destruicio, como Africa do Sul (10%),
Colombia (10,4%), Suécia (11,4%) e Alemanha (11,7%) (FUCHS e WEYH, 2010;
ERIKSSON ¢ HANE-WEIIMAN, 2015; LIU, 2018; MA et al., 2015; KERR et al., 2014;
DOGAN et al., 2017; MELO e BALLESTEROS, 2013).

Sob uma perspectiva regional, a taxa liquida de criacdo de empregos no Porto do
Itaqui também se destaca. A taxa de 11,81% ao ano registrada é mais do que o dobro da
média da criacio liquida de empregos no Nordeste entre 2001 e 2018. Além disso, supera
a taxa observada no auge da criacio de empregos na regido, entre 2001 e 2010, quando
foram criados, em termos liquidos, 9,4% de postos de trabalho ao ano. Ao comparar com
o setor de servicos — onde a atividade portuaria esta inserida —, constata-se que, entre 2001 e
2010, o Porto do Itaqui gerou 5,7 vezes mais empregos do que o proprio setor na regiao
(MACHADO, 2018).

A atividade portudria também se destaca em relagdo a Administracdo Publica, cuja
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taxa média de criagdo de empregos foi de 3,68% ao ano, ou seja, mais de trés vezes inferior ao
ritmo de crescimento do Porto. Assim, verifica-se que as taxas liquidas médias de
crescimento do emprego no Porto do Itaqui superaram aquelas registradas nos periodos
de maior crescimento econdomico do Nordeste e dos setores mais dinimicos da economia
regional (MACHADO, 2018).

Conforme exposto na secdo anterior, as taxas de crescimento do Porto do Itaqui
superam as observadas no setor privado como um todo, nos diversos setores econdmicos e até
mesmo nas empresas, independentemente do porte (grandes, médias ou pequenas). A Unica
categoria comparavel ¢ a das microempresas, reconhecidas nacionalmente como as maiores
geradoras de empregos. Ainda assim, a atividade portuaria, no periodo analisado, apresentou
desempenho superior.

5. CONCLUSOES.

Este estudo analisou os impactos socioeconomicos da atividade portudria no
Maranhdo, com foco no Porto do Itaqui, a partir da mensura¢do empirica da relagdo entre a
movimentagdo de cargas e os fluxos de emprego formal no estado. Utilizando dados da RAIS
(2002-2018) e do Novo CAGED (2020-2023), aplicou-se uma abordagem metodologica
robusta, combinando regressdes via MQO e a metodologia de job flows de Davis e
Haltiwanger (1992), com o objetivo de quantificar a cria¢do, destrui¢do e variagdo liquida de
empregos diretamente relacionados as operacdes do Porto.

Os resultados revelam que o Porto do Itaqui, mesmo movimentando menor volume de
cargas em comparacdo a outros terminais do estado, como o Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira, tem sido responsavel por uma parcela expressiva dos empregos diretos do setor
portuario no Maranhdo — cerca de 27% entre 2006 e 2018. A taxa média de criacao liquida
de empregos no Porto foi de 11,81% ao ano, superando significativamente as taxas
observadas na Regido Nordeste e em diferentes perfis empresariais (micro, pequenas, médias,
grandes empresas e administragdo publica).

A regressao demonstrou correlagdo positiva e estatisticamente significativa entre a
movimentacdo de cargas (especialmente solidas e liquidas) e o nimero de admissoes,
evidenciando que a operagdo portudria exerce influéncia direta sobre o mercado de trabalho
formal local. Tal resultado confirma a hipdtese de que o tipo de carga movimentada impacta o
potencial de geracdo de empregos, sendo cargas menos automatizadas (como granéis) mais
intensivas em mao de obra.

A andlise comparativa internacional e setorial também demonstrou que as taxas de

criacdo e destruicdo de empregos no Porto do Itaqui sdo compativeis ou superiores as de
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setores tradicionalmente mais dindmicos, como o setor de servicos em paises como Turquia,
Japdo e China. Ainda assim, os dados indicam que o Porto se destaca por apresentar nao
apenas elevada taxa de criacdo, mas também uma taxa de destrui¢ao de postos de trabalho
relativamente baixa, o que reforga sua importancia como pilar de estabilidade no mercado de
trabalho regional.

Em geral, esse desempenho do Porto do Itaqui, em termos de fluxos de emprego, pode
ser atribuido a dois fatores principais: (i) o aumento do estoque de postos de trabalho na
Empresa Maranhense de Administragao Portuaria (EMAP), que sextuplicou de tamanho no
periodo analisado; e (ii) a baixa taxa média de destrui¢do de empregos. Por exemplo, quando
comparado as micro e pequenas empresas, a taxa de destruicao de postos de trabalho no Porto
¢ mais de seis vezes inferior, permitindo que a criagdo de empregos alcance niveis
eXpressivos.

Adicionalmente, os dados evidenciam que o Porto do Itaqui se destaca em relagdo a
diversos setores econdmicos, inclusive ao setor publico e as grandes empresas da Regido
Nordeste, apontando para a relevancia de se adotar politicas publicas de apoio e planejamento
estratégico voltadas a expansdo de sua infraestrutura e a qualificagdo da forg¢a de trabalho
local. Nesse sentido, reforca-se a importancia da continuidade de estudos empiricos robustos
sobre os efeitos socioecondomicos da atividade portudria, especialmente no contexto de
economias regionais periféricas, como a maranhense.

Apesar dos resultados observados, ¢ importante ressaltar que a pesquisa apresenta
algumas limitagdes: (i) a revisdo bibliografica ndo identificou estudos que utilizassem a
mesma metodologia para a andlise da atividade portuéria isoladamente, dificultando uma
comparagao precisa entre segmentos semelhantes. Em vez disso, a comparagao foi realizada
entre um segmento especifico e setores amplos, o que pode limitar a precisao das inferéncias;
(ii) os dados disponiveis at¢ o momento ndo contemplam as informagdes de emprego do
Orgio Gestor de Mio de Obra (OGMO) do Porto, o que pode levar a uma subestimagio das
taxas efetivas de criacao e destruicdo de empregos e, consequentemente, da variagao liquida; e
(iii) devido a disponibilidade dos dados, a andlise abrange apenas até o ano de 2018, estando o
periodo de 2019 a 2022 temporariamente indisponivel para avaliacdo.

Diante disso, o Porto do Itaqui revela-se ndo apenas como um elo logistico estratégico,
mas também como vetor de desenvolvimento socioecondmico regional, cuja expansdo e
fortalecimento institucional devem estar alinhados a politicas integradas de inclusdo produtiva

e desenvolvimento territorial.
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