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RESUMO

A medida que a agenda global sobre sustentabilidade portuéria ganha forca no
Brasil, surge a necessidade de entendimento das externalidades positivas mais
desejaveis para o desenvolvimento do setor. Nesse sentido, a presente pesquisa foi
conduzida de forma aberta com a participacdo de pessoas de todas as regides do
pais, conferindo diferentes experiéncias e pontos de vista, que indicaram o0s
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) considerados como aqueles mais
relevantes para o setor portuario brasileiro. Os resultados sugerem que, no Brasil, os
ODS 9, 8 e 4 sao aqueles percebidos como os mais relevantes para 0 setor
portuéario, enquanto os ODS 5 e 15 como 0s menos. Esses resultados podem apoiar
0 governo e o setor empresarial no direcionamento de investimentos em fungéo do
que € percebido como prioritario, permitindo a maximizag¢ao dos resultados positivos
e contribuindo para a constru¢cdo de um caminho solido em prol do aumento do grau
de sustentabilidade em projetos do setor.
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1 INTRODUCAO

A indastria do transporte maritimo é a espinha dorsal do comércio maritimo
mundial, conectando mercados e transportando cerca de 90% do comércio global
(OECD, 2018). Portanto, € um componente essencial para o crescimento econémico
sustentdvel e para a obtencdo de ganhos sociais, conectando cadeias de
suprimentos, permitindo acesso a mercados e gerando oportunidades de negécios e
empregos (UNCTAD, 2018). Comparativamente aos demais modais, 0 transporte
maritimo é aquele mais eficiente quanto ao consumo de combustivel utilizado para o
transporte de grandes volumes a médias e longas distancias. Dessa forma, esse
modal se posiciona como um grande facilitador da Agenda 2030 da ONU (IMO,
2019).



Embora a Agenda 2030 ndo aborde especificamente o setor de transporte
maritimo, este € parte fundamental na implementacdo dos 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) (IMO, 2019; UNCTAD, 2018). Os 17 ODS e
suas 169 metas estdo todos interligados e abrangem as trés dimensbes do
desenvolvimento sustentavel: econémica, social e ambiental. Estes funcionam como
um arcabouco que orienta governos, setor privado e sociedade civil para atingir a
sustentabilidade global por meio de politicas e estratégias nacionais, considerando
questbes transversais (ONU, 2015). A sustentabilidade nos transportes visa
equilibrar essas trés dimensdes, promovendo um transporte eficiente e competitivo
(econdmico), inclusivo (social) e “verde” (ambiental) (UNCTAD, 2018).

Os portos sdo centros importantes para a geracdo de empregos e
catalizadores de desenvolvimento das areas ao seu entorno. Nesse contexto, as
Autoridades Portuarias e demais atores do setor reconhecem a importancia da
implementacdo de praticas sustentaveis na gestdo e operacbes portuarias,
conciliando interesses econdmicos, sociais e ambientais. A partir da integracdo dos
ODS em suas estratégias e negocios, os portos tém grande potencial de
contribuicdo para a Agenda 2030. A Associacdo Internacional de Portos (IAPH),
juntamente com outras organizacdes do setor portuario, lancou, em 2018, o
Programa Mundial de Sustentabilidade dos Portos (WPSP), com o objetivo de
contribuir para o desenvolvimento sustentavel dos portos alinhado aos 17 ODS. A
premiacdo busca engajar os atores da comunidade portuaria com os atores
governamentais, empresariais e da sociedade para criar valor agregado sustentavel
nas areas e cidades onde os portos estdo localizados. O programa prevé a
implementagdo dos ODS em cinco temas distintos: infraestrutura resiliente, clima e
energia, alcance comunitario e dialogo porto-cidade, seguranca e protecdo e
governanca e ética. O WPSP desenvolveu, ainda, uma estrutura pratica sobre como
0s portos podem implementar cada um dos 17 ODS (WPSP, 2020).

O desenvolvimento portuario sustentavel &€ entendido como o gerenciamento
e 0 planejamento operacional que permite um crescimento econémico compativel
com as necessidades ambientais e sociais (SCHIPPER et al., 2017). O conceito de
sustentabilidade portuaria ainda se relaciona as quatro dimensbes das
infraestruturas sustentaveis: sustentabilidade financeira e econdmica (geracao de
retorno econdmico liquido positivo), sustentabilidade institucional (em sintonia com

compromissos nacionais e internacionais), sustentabilidade social (contribui para



melhoria do padréo de vida e bem estar social) e sustentabilidade ambiental e
resiliéncia climatica (preservacao, restauracdo e integracdo do ambiente natural)
(IDB GROUP, 2019).

Na ultima década, a literatura sobre portos tem enfatizado os indicadores de
performance sustentavel que englobam as dimensfes ambiental, social e econémica
e indicadores, sistemas e politicas de performance ambiental relativos aos conceitos
de “portos verdes” (LAM; VANDE VOORDE, 2012; ACCIARO et al. 2014; LAM,;
NOTTEBOOM, 2014; PUIG et al., 2014) e “portos do futuro”, que envolvem
consideracdes ambientais juntamente com resiliéncia climéatica (SCHIPPER et al.,
2015; SCHIPPER et al., 2017). Recentemente, arcaboucos mais holisticos foram
desenvolvidos para tratar de forma conjunta as trés dimensdes da sustentabilidade
(LOZANO et al., 2019; LIM et al.,, 2019; ASHRAFI et al., 2019; HOSSAIN et al.,
2019; ASHRAFI et al., 2020; HOSSAIN et al., 2021). Em relacdo a implementacao
dos ODS na induastria maritima, existe uma quantidade limitada de pesquisas até
agora, em especial em se tratando da sustentabilidade portuaria. A maioria dos
estudos esta voltado para préaticas de sustentabilidade e colabora¢@es alinhados aos
ODS, além do desenvolvimento de arcaboucos e indicadores de performance
sustentavel no ambiente portuéario (DI VAIO et al., 2020; SHIPPER; 2019; ADSHEAD
et al. 2019).

No Brasil, percebe-se um movimento dos portos e terminais brasileiros na
integracdo de préaticas de sustentabilidade visando a reducdo dos impactos da
atividade portuaria no meio ambiente na promoc¢do do crescimento econémico e
social. Para tanto, portos e terminais iniciaram a ado¢édo dos 17 ODS como um guia
na implementagéo de iniciativas e politicas sustentaveis, com resultados percebidos
enquanto um numero crescente de relatérios de sustentabilidade lancados nos
altimos anos por Autoridades Portuarias e terminais brasileiros. Por exemplo, o Porto
de Santos, o segundo maior porto de contéineres da América Latina e rota de
comercio exterior mais importante do Brasil, responsavel por quase 27% da balanga
comercial do pais, divulgou, em 2020, seu primeiro Relatério de Sustentabilidade de
acordo com o Global Report Initiative (GRI), padréo alinhado a agenda dos ODS. No
ao seguinte, a Autoridade Portuaria aderiu a Rede Brasileira para o Pacto Global da
ONU, iniciativa que visa engajar o setor privado em acdes vinculadas aos ODS
(SANTOS PORT AUTHORITY, 2020).



Outro exemplo nesse sentido, o Porto do Acu, Unico porto privado do pais em
operacéo, foi premiado nos anos de 2020 e 2021 pelo World Ports Sustainability
Awards do IAPH nas categorias “Extensdo Comunitaria e Dialogo Porto-Cidade —
Dimensao Ambiental” e “Saude, Seguranca e Protegédo”. Através de iniciativas
especificas, o porto busca integrar a seguranca em operacdes, a colaboracdo entre
parceiros e 0 compromisso com a sustentabilidade (PORTO DO ACU, 2021). O
interesse crescente sobre sustentabilidade portuaria no Brasil também foi
evidenciado no evento XXVII Cooperaportos, organizado pela ANTAQ, em 2021,
cujo tema foi “Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel e a Atividade
Portuaria”. O encontro abordou a governanga socioambiental dos portos brasileiros
sob a o6tica dos ODS.

Considerando-se a agenda de sustentabilidade global e as recentes iniciativas
no Brasil, este artigo tem como objetivo contribuir para o avanco na implementacao
dos ODS no setor portuario. A metodologia inclui revisdo de literatura e andlise de
questionarios enviados para a comunidade portuaria, os quais abordam questdes
relacionadas a sustentabilidade nos portos brasileiros, levando em consideracéo os
atores envolvidos em todas as regides do pais, com o objetivo de identificar quais
ODS sao percebidos como 0s mais relevantes para o setor. O presente artigo tem,
portanto, dois objetivos: Dessa forma, o presente artigo reforca a relevancia dos
ODS para o desenvolvimento sustentavel do setor, bem como oferece informacdes
Uteis para o desenvolvimento de politicas publicas e iniciativas voltadas para a
sustentabilidade de forma alinhada a percepcédo dos stakeholders portuarios sobre
os ODS.

2 VISAO GERAL DO SETOR PORTUARIO BRASILEIRO

No Brasil, a organizacéo do setor portuario é definida na Constituicdo Federal
de 1988, Art. 21. “Compete a Unido [...] explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessao ou permissao [...] os portos maritimos, fluviais e lacustres”
(BRASIL, 1988). A época da pesquisa, 0 setor era composto por 37 portos publicos,
168 terminais privados e 28 estacdes de transbordo de cargas de pequeno porte em
operacdo ao longo do sistema hidroviario do pais. De acordo com estatisticas
oficiais divulgadas pela ANTAQ (2021), os portos e terminais brasileiros

movimentaram 1,154 bilhdo de toneladas de cargas em 2020, sendo a maior parte,



762,0 milhdes de toneladas, movimentada em terminais privados (66,0%), e 0s
restantes 392,0 milhdes de toneladas (34,0 %) nos portos publicos. Quanto ao fluxo
de cargas, 775,2 milhdes de toneladas (67,2%) foram embarcadas no Brasil,
enquanto outras 378,8 milhdes de toneladas (32,8%) foram desembarcadas nos
portos e terminais do pais.

O Brasil é o 5° maior pais em extensao territorial do mundo com
aproximadamente 8.358.140 km2 de area terrestre! (UNCTAD, 2020). A Figura 1
mostra como um territdério € subdividido em cinco regies onde portos publicos,
terminais e estacOes de transbordo estdo agrupados em diferentes clusters. Tanto
em volume de movimentacdo de carga, quanto em capacidade instalada de
movimentacdo, a regido Sudeste é a que mais se destaca, seguida pelas regides
Nordeste, Sul e Norte. A regido Centro-Oeste aparece como a menos proeminente
com participacdo marginal em ambas as métricas devido apenas as suas operacdes

de navegacéo interior em pequena escala.

Figura 1 — Vis&o geral do sistema portuério brasileiro (2020).
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Fonte: Autores, com base em ANTAQ (2021), SEP/PR (2019) e MINFRA (2019).

1 A area terrestre refere-se a area total de um pais, excluindo a area sob corpos d'agua interiores.
Difere da area do pais, que inclui a area sob corpos d'dgua interiores, mas exclui as aguas
territoriais offshore.



Em relacdo a geracdo de empregos, segundo relatério de Mello e Monteiro
(2020) para a ANTAQ, com base em dados do Ministério do Trabalho, em 2018 o
setor portuario empregava 45.309 pessoas. A Figura 2 mostra as oscilacdes da forca
de trabalho do pais entre os anos de 2006 e 2018, dividida em trés grupos:
trabalhadores envolvidos na administracdo da infraestrutura portuaria (Grupo 1),
trabalhadores diretamente envolvidos em operacdes de terminais com contrato de
trabalho de longa duracdo (Grupo 2), e trabalhadores temporarios envolvidos em
operacoes de terminais via Orgdo Gestor de M&o de Obra (OGMO) (Grupo 3).

Figura 2 — Forca de trabalho no setor portuario brasileiro.
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Fonte: Mello e Monteiro (2020), com dados do Ministério do Trabalho (MTE).

No periodo apresentado, a forca de trabalho atingiu seu maior nivel em 2012,
guando foram registrados 50.449 empregados nos portos e terminais do Brasil. Esse
nivel é 11,3% superior ao da for¢a de trabalho em 2018, o que significa que 5.140
vagas foram fechadas. Mello e Monteiro (2020) observaram que tal reducdo e
mudanc¢as no niumero de empregos entre 0s grupos se deve, pelo menos em parte,
a mudancas na regulamentacdo que trouxeram novos incentivos para o
desenvolvimento de terminais privados que empregam sua forca de trabalho sob
contrato de trabalho de longo prazo, sendo dispensados da contratacdo via OGMO.

Com relacdo ao espalhamento dessa for¢ca de trabalho entre as regides do

pais, a Tabela 1 apresenta a distribuicéo registrada no ano de 2013:



Tabela 1 — Distribuicdo geografica dos trabalhadores portuarios no Brasil (2013).

Regiéo Total %
Norte 3.357 6,71%
Nordeste 8.492 16,96%
Sudeste 27.115 54,17%
Sul 11.057 22,09%
Centro-oeste 38 0,08%
Total 50.059 100.00%

Fonte: DIEESE (2015).

Segundo o estudo publicado em 2015 pelo Departamento Intersindical de
Estatistica e Estudos Socioeconémicos (DIEESE, 2015), durante o ano de 2013 a
regido Sudeste concentrou mais da metade da populagéo brasileira e trabalhadores
portuarios (54,17%), enquanto a regido Centro-Oeste foi a menos importante em

termos de emprego (0,08%).

3 METODOLOGIA DE PESQUISA

A pesquisa foi realizada no més de abril de 2021 através de um questionario
eletrbnico enviado a profissionais de todo o pais. Ao todo, 560 respostas de pessoas
com diversas experiéncias e de todas as cinco regides do Brasil foram recebidas. O
namero de participantes por regido manteve estreita correlacdo com o balanco de
importancia de cada regido em termos de movimentacdo de cargas e capacidade
instalada, conforme ilustrado na Figura 1, e com o perfil da distribuicdo da forca de
trabalho ao longo do pais, conforme apresentado na Tabela 1.

Os participantes néo precisaram se identificar durante o preenchimento do
questionario visando eliminar barreiras a participacdo, sendo solicitados a responder
as seguintes questodes: (i) idade; (ii) nivel de escolaridade; (iii) ocupacado ou atividade
profissional; (iv) tempo de experiéncia no setor portuario; (v) experiéncia em portos
maritimos ou interiores; (vi) nivel de conscientizacdo sobre os ODS; e (vii) regido do
pais de experiéncia no setor portuario.

Uma vez qualificado ao responder as perguntas acima, 0 proOXimo passo no
guestionario foi responder a perguntas relacionadas a relevancia dos ODS para o
setor portuario no Brasil de acordo com a visao do participante. Na primeira questéo,

os respondentes tiveram a liberdade de escolher um trés ODS como os “top 3” mais



relevantes para o setor portuario brasileiro e, como questédo final, apenas um ODS

deveria ser apontado como o mais relevante.

4 RESULTADOS

4.1 Perfil dos Respondentes
Para permitir uma melhor compreenséao do perfil dos respondentes no que diz

respeito a ocupagao profissional, as diversas atividades profissionais elencadas
foram divididas em quatro grupos de stakeholders, conforme mostra a Figura 3:
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Fonte: Autores, adaptado de Notteboom; Pallis; Rodrigue (2021).

A Figura 4 (préxima pagina) mostra o perfil dos respondentes em relacdo aos
quatro primeiros atributos, ou seja, (i) grupo de stakeholders, (ii) faixa etéaria, (iii)
nivel educacional e (iv) tempo de experiéncia no setor. Em termos de ocupacéao ou
atividade profissional, a maioria dos inquiridos (61,1%) sao profissionais
enquadrados no grupo “mercado”, que representa aqueles que prestam servigos na
zona portuaria e/ou utilizam o ambiente portuario como plataforma para os seus
servicos ou negécios. Os demais respondentes foram “stakeholders internos”
(19,3%), “comunidade” (10,4%) e “formadores de politicas publicas e reguladores”
(9,3%).



Quanto a idade, a maioria dos participantes afirmaram ter 45 anos ou mais
(40,2%), seguido pelos grupos com idade entre 36 e 45 (32,5%), 26 a 35 (25,2%) e
18 a 25 anos, representando apenas uma pequena percentagem dos inquiridos
(2,1%). Por nivel de escolaridade, a maioria dos participantes possui pés-graduacao
(41,1%), seguido dos que possuem graduacao universitaria (28,8%). Os que
possuem mestrado, doutorado ou poés-doutorado representam 23,4% dos
participantes, e apenas uma pequena porcentagem (6,8%) séo titulares de diplomas
de ensino médio/técnico ou fundamental.

Por anos de experiéncia no setor portuario ou afins, como na marinha
mercante ou na prestacdo de servicos a empresas portuarias ou de carga, a maioria
dos respondentes afirmaram ter mais de 20 anos de experiéncia (23,9%), seguido
por aqueles com 5 a 10 anos de experiéncia (18,9%), 10 a 15 anos de experiéncia
(15,9%) e, por fim, aqueles que variam de 15 a 20 anos de experiéncia (12,0%). Os
respondentes menos experientes, que relataram menos de 2 anos e até 5 anos de
experiéncia, representaram juntos 19,3% e, entre os respondentes, 10,0% relataram

nao ter experiéncia anterior especifica no setor portuario.

Figura 4 — Perfil dos respondentes por grupo de stakeholders, faixa etaria, nivel educacional

e tempo de experiéncia no setor portuario.
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Fonte: Autores.

A Figura 5 (proxima pagina) apresenta o perfil dos respondentes quanto aos 3
atributos restantes, ou seja, (v) tipo de porto, (vi) nivel de conhecimento sobre os

ODS e (vii) regido de experiéncia. Como a maioria dos portos publicos e terminais
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privados do Brasil estdo localizados ao longo do litoral do pais, com instalacdes
terrestres menores localizadas principalmente na regido Norte (cluster Amazonia-
Rondbnia) e na regidao Centro-Oeste, 0s entrevistados da pesquisa tinham
experiéncia em portos maritimos (92,7%) do que nos portos interiores (7,3%). O
nivel de conhecimento dos ODS sobre os participantes também foi avaliado na
pesquisa, e 0s resultados mostram que uma parcela menor dos participantes
(13,4%) desconhece os ODS, respondendo que ndo tém nenhum conhecimento
sobre o assunto. Os respondentes que se consideram com alto ou médio
conhecimento representam mais da metade dos respondentes (58,9% no total), e

27,7% responderam ter baixo nivel de conhecimento sobre os ODS.

Figura 5 — Perfil dos respondentes por tipo de porto, nivel de conhecimento sobre ODS e regido.
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Fonte: Autores.

Por fim, considerando a regido do pais onde os respondentes trabalham ou
tém experiéncia, a maioria dos participantes foi vinculado a regido Sudeste (48,4%),
seguida por participantes da regidao Nordeste (18,6%), regido Sul (10,2%), regiao
Norte (9,8%) e Centro-Oeste (1,8%). Uma parcela significativa dos participantes
(11,3%) relatou sua experiéncia como “nacional, sem regido predominante”. Séo
profissionais que atuaram em diferentes regides do pais durante sua experiéncia no
setor portuario, ou que atualmente estdo trabalhando para o governo em relacdo as

politicas publicas que impulsionam e regulam o setor portuario do pais.
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4.2. Percepcao sobre os ODS

Primeiramente, foi solicitado aos participantes que escolhessem dentre os 17
ODS, os 3 mais relevantes para o setor portuario, totalizando 1.680 votos (3 votos
por participante). A Figura 6 apresenta os resultados gerais para essa pergunta,
mostrando os ODS 9 “Industria, inovagao e infraestrutura” com 280 votos (16,7%),
ODS 8 “Trabalho decente e crescimento econdmico” com 221 votos (13,2%) e ODS
4 “Educacgao de qualidade” com 153 votos (9,1%) como os “top 3” ODS relacionados

ao tema.

Figura 6 — Respostas a pergunta “trés ODS mais relevantes para o setor portuario”.
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Fonte: Autores.

Apbs designar os 3 ODS mais relevantes, foi solicitado aos participantes que
escolhessem apenas 1, dos 17 ODS, como 0 mais relevante para o setor portuario,
totalizando 560 votos (1 voto por participante). Nessa perspectiva, a Figura 7 mostra
que a lista dos “3 primeiros” permaneceu como ODS 9 “Industria, inovacao e
infraestrutura” com 162 votos (28,9%), ODS 8 “Trabalho decente e crescimento
econdmico” com 76 votos (13,6%) e ODS 4 “Educacéo de qualidade” com 62 votos
(11,1%).
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Figura 7 — Respostas a pergunta “o ODS mais relevante para o setor portuario”.
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Fonte: Autores.

Com os resultados das perguntas 1 e 2 computados, a Figura 8 apresenta o
cruzamento entre as respostas obtidas:

Figura 8 — Comparacéo entre as respostas as perguntas 1 e 2.

Pergunta 1: Os 3 ODS mais relevantes para o setor portuario Pergunta 2: O ODS mais relevante para o setor portuario
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Fonte: Autores.

Nesse comparativo de resultados, os ODS 9 “Industria, inovacdo e

infraestrutura”, ODS 8 “Trabalho decente e crescimento econdmico” e ODS 4

Educacéo de qualidade” mantiveram sua sequéncia como os trés mais relevantes,
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ao passo que os ODS 5 “lgualdade de género” e ODS 15 “Vida terrestre”
mantiveram-se como 0s dois menos relevantes para o setor portuario no Brasil, na
percepc¢éo dos respondentes.

Ao analisar os resultados, é importante reconhecer que o setor portuario no
Brasil tem sido historicamente atingido por frequentes mudancas politico-partidarias,
com impactos diretos no estabelecimento e acompanhamento dos planos de
desenvolvimento portuério de longo prazo (CNI, 2007; TCU, 2020). Além disso,
periodos de recessdo econdmica associados a necessidade de priorizacdo de
investimentos em outros setores como educacgao, seguranca e saude reduziram a
capacidade do poder publico de investir no desenvolvimento do setor portuario, que
ficou para trds na corrida mundial pelo aumento do tamanho dos navios, capacidade
de processamento e necessidade de tecnologia (CNI, 2007; TCU, 2020 ).

Uma das tendéncias no Brasil, apds a entrada em vigor da Lei n°® 12.815 de
2013, € o desenvolvimento de novos terminais privados e sua aglomeracdo em
portos igualmente privados, arranjos onde a iniciativa privada € aquela responsavel
pelo planejamento, execucdo e desenvolvimento do porto, arcando com todos os
investimentos necessarios (CNI, 2007; TCU, 2020). Hoje, a tendéncia de
privatizacdo do setor portuario, como uma tentativa atrair novos investimentos
privados para os portos publicos é uma politica bem estabelecida e em execuc¢éo
com a concessédo dos Portos de Vitéria e Barra do Riacho realizada em 2022. Diante
desse cenario, os resultados da pesquisa devem ser entendidos nesta perspectiva: o
setor portuario brasileiro precisa de uma mudanca rapida e robusta, abordando
primeiro 0s seus maiores problemas.

A percepcao sobre o ODS 9 “Industria, inovagéo e infraestrutura” como o mais
relevante pode refletir a falta de atratividade da infraestrutura do setor portuério
brasileiro quando comparado a outras economias lideres (SCHWAB, 2020). De
acordo com o Relatério de Competitividade Global 2019 do Forum Econdmico
Mundial, apesar de ser a 82 maior economia em termos de Produto Interno Bruto
(PIB), com cerca de US$ 2.991 bilhdes na época, o Brasil ocupava a 712 posicao
global em seu indice de Competitividade Global 4.0 e a 82 entre a América Latina e
0s paises do Caribe, apesar de ser a economia mais proeminente da regido. Em
termos de infraestrutura, o Brasil ficou em 78° lugar globalmente e, especificamente
ao comparar a eficiéncia dos servicos portuarios dos paises, tem um desempenho
ainda pior como 104° de 141 nag¢des (SCHWAB, 2020).
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Nas ultimas décadas, os portos publicos do pais sofreram ndo apenas com a
escassez de investimentos do Estado, mas também com outras questdes
relacionadas a legislagdo aplicavel aos entes publicos, que sdo menos favoraveis
aos negocios por priorizar o interesse publico (CNI, 2016). Um dos problemas mais
conhecidos € a dragagem de canais de acesso e bercos, sempre sujeitos a
reclamacdes e judicializacdo das partes envolvidas por diversos motivos, que vao
desde problemas durante o processo de contratacdo, que acaba nos tribunais, a
falta de capacidade gerencial levando a atrasos e custos extras (TCU, 2020).

No que diz respeito a construcdo de infraestruturas portuarias resilientes,
promover a industrializacdo inclusiva e sustentavel na area portuaria e seu interior
relacionado e estimular a inovagcdo no setor, objetivos vinculados ao ODS 9,
entidades governamentais e investidores privados no porto poderiam trabalhar nas
seguintes direcbes (WPS, 2020):

e Elaboracdo de politicas de desenvolvimento portuario sustentavel

apoiadas por indicadores-chave de desempenho relevantes.

e Otimizacao digital de infraestrutura e operacdes, processos e Servigos
portuarios.

e Teste e implementacdo de tecnologias inovadoras de Tl e digitais no porto
para uso publico e privado.

e Avaliacdo e implementacdo de medidas de adaptacdo necesséarias a
infraestrutura e operacdo portudria para resistir as mudancas climaticas.

e Adequacdo da infraestrutura e processos portuarios para atender as
demandas do mercado.

e Incentivo a adocdo de préaticas sustentaveis nos projetos de
desenvolvimento portuério e incluir esse aspecto em todos 0s processos
decisorios.

e Investimento em infraestrutura para todos os modais de transporte para
possibilitar uma reparticdo modal equilibrada e reducéo de emissdes.

¢ Reducado do impacto ambiental das atividades portuarias, utilizando fontes
renovaveis como painéis solares quando aplicavel, incentivando o uso de
veiculos elétricos e equipamentos de carga.

Em segundo lugar, o SGD 8 “Trabalho Decente e Crescimento Econémico”

sugere que o desenvolvimento de incentivos ao setor portuario visando a geracao de
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mais oportunidades de emprego que, por sua vez, trazem impacto direto na
economia bem-estar social, devem ser considerados como prioritarios. A legislacéo
trabalhista brasileira € complexa e uma das mais protetivas e onerosas do mundo
(QUADROS et al., 2018), resultando em um cenario em que o custo total para uma
empresa manter 1 trabalhador é superior a 153,9% da sua renda bruta
(BITENCOURT; TEIXEIRA, 2008). Esse cenario certamente ndo contribui para a
geracao de mais oportunidades de trabalho no pais.

O problema do desemprego também pode encontrar no setor portuario uma
boa saida. No final do primeiro trimestre de 2021, o Brasil atingiu uma taxa de
desemprego chocante de 14,7%, o nivel mais alto desde 2012 (IBGE, 2021). Como
0 setor portuario pode gerar muitos empregos tanto diretos, relacionados as
atividades portuarias como movimentacdo de cargas, quanto indiretos em outras
diversas atividades associadas, 0s portos sdo vistos como importantes fontes de
emprego com contribuicdo importante para o0 crescimento econdémico e
desenvolvimento social.

O ODS 8 trata do estimulo ao crescimento econdmico sustentado e inclusivo,
fomentando o pleno emprego e condicbes de trabalho decente para todos. Tais
objetivos podem ser alcancados pelos portos (WPSP, 2020):

e Fortalecendo a diversificacéo, inovacdo e desenvolvimento tecnoldgico.

e Gerando crescimento econdmico de forma ambientalmente sustentavel.

e Garantindo que o crescimento econdmico impacte positivamente as
comunidades locais e o interior portuario, tanto econdmica quanto
socialmente.

e Promovendo politicas e praticas de emprego justas, incluindo
oportunidades para grupos desfavorecidos e jovens.

e Buscando um ambiente de trabalho saudavel e seguro, com
procedimentos, acfes e investimentos especificos relacionados a
seguranca do trabalho e ergonomia.

e Estimulando um bom equilibrio trabalho/vida entre os colaboradores.

e Assumindo a responsabilidade de aplicar padrbes éticos em toda a cadeia
de suprimentos de ponta a ponta.

O acesso a educagcdo de qualidade também é um problema no pais e,

portanto, uma barreira para um desenvolvimento econémico e social mais amplo. De
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acordo com o Relatorio de Competitividade Global do Férum Econémico Mundial, a
meédia de anos de escolaridade da for¢a de trabalho atual € de apenas 7,6 anos no
Brasil, colocando o pais em 101° lugar globalmente. Em termos de encontrar
facilmente funcionarios qualificados no pais, o resultado ndo é melhor colocar o pais
na 1292 posicéo globalmente (SCHWAB, 2020). Em um contexto tdo adverso, néo é
surpresa que o ODS 4 “Educacéo de qualidade” ocupe o terceiro lugar na pesquisa,
pois as atividades portuarias demandam uma ampla gama de profissionais
qualificados, e o0 investimento em educacdo € essencial para sustentar o
crescimento do setor.

O ODS 4 se concentra em garantir uma educacéo inclusiva e equitativa para
todos, a0 mesmo tempo em que promove oportunidades de aprendizagem ao longo
da vida, independentemente de género, raca, etnia, status socioeconémico ou
localizacdo geografica. Os portos podem contribuir para esse objetivo da seguinte
forma (WPSP, 2020):

e Estabelecendo politicas de competéncia e talento dos funcionarios

portudrios.

e Reforcando a aprendizagem ao longo da vida dos trabalhadores
portuarios e outros profissionais de nego6cios relacionados ou
dependentes.

e Criando oportunidades de financiamento para funcionarios que buscam
desenvolvimento educacional.

e Cooperando com escolas, universidades e centros de pesquisa locais em
programas educacionais, programas de estagio e visitas a portos.

e Oferecendo oportunidades de treinamento aos profissionais portuérios por
meio de instituicdes dedicadas.

e Criando sinergias com pesquisadores em assuntos relacionados ao porto
e desenvolvimento de projetos.

E importante destacar que, principalmente devido ao nimero relativamente
pequeno de participantes da pesquisa, o estudo ndo conseguiu identificar variagoes
de percepcao entre respondentes de diferentes regibes do pais. Tais contrastes de
percepc¢ao do ponto de vista regional seriam esperados ndo apenas pelas diferencas

de desenvolvimento social e econdmico existentes, mas também pelas diferencas
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guanto aos tipos de portos e principais atividades portuarias realizadas em cada

regido.

5 COMENTARIOS FINAIS

A Agenda 2030 da ONU que implementa os 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) fornece uma estrutura solida que os governos podem considerar
ao decidir sobre novas politicas e incentivos para apoiar o desenvolvimento
sustentavel do pais. O mesmo vale para os empreendedores que buscam obter
melhores resultados de governanca ambiental e social para seus negécios.

Como uma grande induastria que responde por cerca de 90% de todas as
mercadorias comercializadas entre os paises, o setor de transportes, incluindo
portos e terminais, desempenha um papel muito importante nesse esforgco. Como 0s
recursos financeiros sdo escassos e as necessidades em termos de infraestrutura
de transporte no Brasil ainda sdo altas, é fundamental que os investimentos sejam
direcionados de acordo com o que € percebido como prioritario por todos os atores,
na tentativa de maximizar os resultados positivos e garantir um caminho a seguir em
termos de desenvolvimento.

Os resultados obtidos pela pesquisa com 560 respondentes de diferentes
perfis e entendimentos sobre os ODS e o setor especifico sugerem que, no Brasil,
0os ODS mais importantes para o setor portuario sdo ODS 9 “Industria, inovacao e
infraestrutura”, ODS 8 “Trabalho decente e crescimento econémico” e ODS 4
‘Educacdo de qualidade”. Os menos relevantes, segundo a percepg¢ao dos
participantes, sdo o ODS 5 “lgualdade de género” e o ODS 15 “Vida terrestre”.
Embora se possa notar uma conexdo direta entre os 3 ODS mais votados e as
questdes atuais enfrentadas pelo Brasil e seu setor portuario, 0 mesmo nao pode ser
dito em relacdo aos dois menos importantes. Em oposicdo ao desequilibrio no
emprego encontrado entre homens e mulheres no setor portuario brasileiro, onde a
maioria dos trabalhadores s&o homens, o ODS 5 ficou apenas em 16° lugar em
importancia. Ademais, apesar do fato de as areas portuarias serem muito sensiveis
em termos de potencial de poluicho da agua por navios e atividades como
dragagem, o ODS 15 aparece como 0 menos importante.

Os resultados da pesquisa ndo podem refletir qualquer diferenca de
percepcdo entre participantes de diferentes regides ou origens, como seria de
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esperar. Outros estudos com um numero maior de participantes poderiam ser
realizados avaliando se existem diferencas significativas relacionadas a percepcgao
entre as diferentes regides e tipos de portos, o que poderia ajudar a definir o que é
de fato mais importante do ponto de vista regional.
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