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RESUMO

A complexidade do porto de Santos, a situagdo de uma empresa
permissionaria, de classe mundial, apds a implantacdo da Lei 8.630, a posicédo da
Autoridade Portuaria e da Agéncia de Fiscalizacdo sdo analisadas sob a otica do
conflito existente entre desenvolvimento econdmico e uma abordagem ambiental

competitiva.

Através de um levantamento bibliografico e uma entrevista de pesquisa
envolvendo altos mandatarios dos trés setores envolvidos s&o mostradas as
principais acdes desenvolvidas em cada empresa, e identificadas limitacbes e a

situacao atual de cada modelo de gestao.

Uma discusséo é feita buscando descobrir de que forma o porto de Santos

incorpora as questdes do meio ambiente como fator de competitividade.

Ao final, ainda sob a mesma 6éptica, busca-se a montagem de cenérios futuros
mais promissores a todos, com mais competitividade, segundo um sistema de

gestdo ambiental mais moderno e equilibrado.



ABSTRACT

The complexity of the port of Santos, the situation of a world-class private
company operating in its area, after the implantation of Law 8.630, the positions of
the Port Authority and the Governmental Inspecting Agency are analyzed under the
optics of the existing conflict between economic development and a competitive

environmental approach.

Through a bibliographical survey and a research through interviews involving
high chief executives of the three involved sectors, the main actions developed in
each company are shown and their limitations are identified as well as the current

situation of each model of management.

A discussion is made in order to find out the port of Santos incorporates the

environmental questions as a competitive factor.

At the end, still under the same optics, it tries to build up more competitive
future scenarios according to a more modern and balanced environmental

management system.
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l. INTRODUCAO

“Portanto, ndo se pode mais conceber uma atividagertuaria como era
praticada ha 50 anos ou até mais recentemente. Hpg questao
ambiental, como outros fatores macromodeladores datividade,
determinar& uma nova dindmica no setor, redirecionado a misséo dos
seus portos, induzindo novos planos e programascentemplando a
qualidade e seguranca da atividade segundo paradigs ambientais”.
Marcos Porto e Sérgio Teixeira

Um porto, uma cidade e muitos problemas. Durante muito tempo o porto e a
cidade de Santos caminharam para dire¢cbes opostas. Estiveram sempre afastados
um do outro. Hoje, alguns séculos depois os dois se encontram na mesma
encruzilhada — como buscar o desenvolvimento econémico tdo esperado e
desejado, mas ao mesmo tempo um desenvolvimento sustentavel que garanta um
futuro melhor a todos os descendentes? Como o porto pode obter vantagens
competitivas? Como o Porto de Santos incorpora o0 meio ambiente como fator de

competitividade? Como a cidade pode obter vantagens competitivas?

Para responder a tais indagacgbes, o presente trabalho busca estudar os
conflitos existentes, contribuindo com informacfes e analises que possam, afinal,

ajudar na superacao dos conflitos e na busca do desenvolvimento responséavel.

O momento pelo qual a humanidade esta passando esta repleto de problemas
e crises que parecem ser eternas. Mudancas se fazem necessérias. Um novo
paradigma que precisa ser entendido e praticado estd ligado as variaveis

ambientais.



Uma empresa que deseja exercer uma influéncia mundial, ainda que nos
lugares mais remotos do planeta, hoje precisa de apenas alguns segundos, fazendo
uso da tecnologia da informacdo disponivel atualmente, contra varios anos, em
épocas passadas. E bem possivel que Thomas Middelhoff da empresa alema
Bertelsmann AG esteja certo ao afirmar que “N&o existe companhia alema ou
americana, mas sim companhia bem-sucedida ou mal-sucedida”. Em outras
palavras: tudo depende de como vocé administra fazendo uso das tecnologias

disponiveis.

Falar de desenvolvimento, no mundo capitalista € falar de moeda, de
enterpreneurship, de trabalho continuo e lucro, principalmente lucro. No entanto, o
homem faz uso do meio ambiente para empreender. Permitir a coexisténcia
simultanea do crescimento econdmico e do desenvolvimento juntamente com a
protecdo ambiental, transformando essa Ultima em vantagem competitiva, pode levar
a uma sinergia que ao mesmo tempo venha a premiar a empresa interessada em
lucros maiores combinados com a exploracdo precisa e ndo predatéria do meio
ambiente, que respeite a legislagdo e que leve a inovagcbes e melhoramentos

continuos.

Este estudo foi desenvolvido com o objetivo de contribuir para a definicdo de
estratégias de gestdo ambiental portuaria, no que diz respeito a entender e utilizar o

meio ambiente como vantagem competitiva, garantindo assim, a sustentabilidade.

O estudo se concentra no periodo posterior a privatizagdo do porto de Santos,

ocorrida em 1997 e se estende até 0 ano de 2005. O interesse € a busca do registro



do que ja foi feito em termos de adocdo de sistemas de gestdo ambiental integrada

aos servicos portuarios.

Descobrir como empresas ligadas ao porto se preocuparam com 0O meio
ambiente, as medidas que ja foram implantadas, e o que podera ser feito para que

ele obtenha uma vantagem competitiva.

A imprensa e as discussfes politicas tém dado ao gerenciamento ambiental
portuario, um espaco que tem sido conquistado lenta, mas firmemente no seio da

sociedade.

A razéo de tal destaque € descrita ao longo de todo o trabalho e serve de

sustentaculo a muitas das idéias que fazem parte dele.

Il. Proposicdes Teodricas

» O porto de Santos hoje se encontra pronto para competir com outros portos
brasileiros.

» O porto de Santos e 0os empresarios ainda ndo estdo cientes ou nao fazem
uso das vantagens proporcionadas pela sinergia entre desenvolvimento
econdmico e respeito a0 meio ambiente apregoadas por Michael Porter e
Claas Van der Linde.

» O porto de Santos, bem como as empresas arrendatarias tém na aplicagédo da

Gestao Ambiental a possibilidade de obter uma vantagem competitiva.



» O porto de Santos, representado pela Autoridade Portuaria, empresas
arrendatéarias e pela agéncia fiscalizadora ainda estdo num estagio inicial de
SGA - Sistema de Gestdo Ambiental, limitando-se a cumprir as exigéncias

dispostas em lei.

[ll. Objetivo Geral

Constitui o Objetivo Geral desse trabalho, a busca de elementos que
permitam mostrar a atual situacdo da Gestdo Ambiental em uma empresa
permissionaria no porto de Santos, sua interacdo com os 6rgaos fiscalizadores, bem
como ela entende e faz uso da competitividade para garantir a sua sobrevivéncia em

um mercado na qual figura como competidora de classe mundial.

IV. S&o objetivos especificos:

» Avaliar como é entendida e em que nivel esta a Gestdo Ambiental em uma das
empresas arrendatarias e verificar a existéncia da consciéncia ambiental necessaria
aos moldes ditados pelo desenvolvimento sustentavel.

» Identificar possiveis pontos de interesse para uma efetiva gestdo ambiental do
porto de Santos.

» Identificar se tal empresa arrendataria e a CODESP compatibilizam o espaco
econdmico do porto com outras vocagdes econémicas regionais, sem esquecer 0s

negocios do saneamento ambiental, garantindo assim, vantagens competitivas.



1.0 REFERENCIAL TEORICO

1.1 GESTAO AMBIENTAL

“Desenvolvimento sustentavel seria, assim,
aquele que ‘satisfaz’ as necessidades do
presente sem comprometer a capacidade
das futuras geracdes de satisfazer suas
proprias necessidades”.
Comisséo Mundial sobre meio Ambiente e
Desenvolvimentc

Desenvolver, procurar crescer € parte integrante do pensamento humano.
Satisfazer as necessidades e aspiracdes, também. N&o é o caso de se questionar o
crescimento, mas o desperdicio de recursos, a ndo utilizacdo social equitativa do
produto, o saque ao meio ambiente. O crescimento deveria se basear em produgbes

socialmente prioritarias.

Se o0 atendimento das atuais necessidades vier a comprometer a
possibilidade das futuras geragbes de fazer o mesmo, alguma coisa precisa ser
repensada e feita. (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E

DESENVOLVIMENTO: 1988)

Com o progresso tecnolégico de que o mundo hoje dispde, € no minimo
intrigante o fato da existéncia de tantos problemas. A questdo parece simples, mas
na verdade é extremamente complexa. O progresso tecnolégico aconteceu para

apenas alguns poucos paises.



A Revolucéao Industrial, a partir da segunda metade do século XVIII, inicia um
processo ininterrupto de producdo coletiva em massa, com geracdo de lucro e
consequente acumulacdo de capital. A industrializacdo, a partir de 1870, ndo se
constitui mais em primazia da Inglaterra e se espalha: Franca, Alemanha, Italia,
Bélgica, Holanda, Estados Unidos e Japdo. Na segunda metade do século XX, o
nivel de mecanizacdo atinge a quase todas as industrias. A automacédo, quase a
todos os setores das fabricas. Tais inovacdes técnicas aumentam a capacidade
produtiva das empresas significativamente. O meio ambiente, no entanto, &
sacrificado, desprezado, esquecido enquanto o acumulo de capital continua a
aumentar. Novos mercados consumidores passam a ser procurados. Com a ecloséo
da Il Guerra Mundial, o mundo se choca com a violéncia dos combates, da
devastacdo, mas a propria guerra e o periodo imediatamente posterior a ela trazem
beneficios tanto para vencedores (Estados Unidos, Inglaterra, Franca) como para
vencidos (Japao e Alemanha, principalmente). O processo produtivo passa a contar
com aliados de reconhecida forca: quimica, eletrénica, automacado, informética,
engenharia genética. Cada vez mais 0 processo produtivo torna-se dependente da
alta tecnologia e da méo-de-obra especializada. Os computadores acabam por se
tornar a maior ferramenta em todos os setores da economia. Os trabalhadores
passam a ser recrutados e selecionados visando seus conhecimentos e a

informagéo — seu requisito primordial.

Para alcancar o progresso tecnolédgico atual, esses paises fizeram todo o tipo
de sacrificio: exploraram excessivamente 0S recursos que encontraram a sua

disposi¢do, tanto os que compunham seus limites politicos como os que né&o



compunham. Isso € claro, exigiu mais sacrificios — humanos, sobretudo.

(COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO: 1988)

Para FOLADORI (2001), a atual crise ambiental apresenta-se como um
resultado ndo buscado pelos seres humanos, ainda que, ele acrescenta, em alguns
casos ou em alguma medida, seja responsabilidade da atuacdo econdémica dos

seres humanos.

Sem polemizar com 0s aspectos caracteristicos da sociedade capitalista, o
que se devera fazer € discutir o conceito da economia, 0s instrumentos por ela
utilizados e focalizar a atencdo na escolha do estilo de desenvolvimento que o
mundo hoje precisa. Um estilo que precisa ser explicitado, discutido por todas as

nacdes, de um desenvolvimento ecologicamente prudente, socialmente justo.

Segundo LITTLE (2000), os conflitos socioambientais tém sua origem nas
disputas existentes entre grupos sociais que, por sua vez, mantém diferentes tipos

de relagcdo com seu meio natural.

Na verdade, estamos necessitados de uma melhor distribuicdo dos recursos.
Uma gestdo melhor destes se torna imperiosa para a propria manutencdo da
sobrevivéncia de todas as formas de vida no planeta. Uma gestdo que venha a banir
o desperdicio de recursos nos paises ricos, a superexploracdo da terra por parte dos
paises pobres, a poluicdo proveniente da abundancia das populacdes ricas e aquela
que é oriunda da camada mais pobre, ligada a miséria, ao desenvolvimento, ao

desleixo.



ALMEIDA (2001) fala da aplicacdo de novo paradigma: para ele, ficou para
tras a época do conflito desenvolvimento econémico, por um lado e desenvolvimento
sustentavel, de outro. O novo mundo é tripolar. O paradigma que hoje € seguido é
aguele da integracao entre a economia, o ambiente e a sociedade. Os responsaveis

pela sua manutencdo, 0s empresarios, 0 governo e a sociedade civil organizada.

Mas tais tempos ndo parecem muito distantes. Como ja foi explicado
anteriormente, a intervencdo humana nos sistemas naturais do planeta, por parte
desses paises que hoje dominam economicamente o mundo, se fez de forma brutal.
A comecar pela monocultura, passando por inumeros desvios de cursos d’agua,
represamento, pela instalacdo de portos levando em conta condicbes econdémicas
mais do que quaisquer outras (como a fragilidade dos ecossistemas existentes, pela
extracdo mineral, emisséo de calor e de gases nocivos na atmosfera, durante anos a
fio), pela preocupacdo com florestas comerciais e chegando até a manipulagéo
genética. Tudo isso foi feito buscando crescer, buscando o desenvolvimento, a
satisfacdo das pessoas. Os verdadeiros responsaveis por tais acdes foram os altos
mandatéarios de na¢des, como Estados Unidos, Russia, China, Japdo e outras, que
colocaram em risco os sistemas naturais que conservam a vida na terra. Em nome
do seu bem estar, orgulhosos de serem humanos e certos de que o homem nao
precisava se preocupar com o0 meio natural, porque para eles o meio natural era
uma fonte inesgotavel de recursos, arriscaram a atmosfera, as dguas, os solos, 0s
seres vivos. Quantas espécies animais e vegetais foram simplesmente aniquiladas

por completo em nome desses interesses.



Alguns paises de ponta, que faziam parte dos predadores acima, como 0
Japao, hoje tém uma postura diferente daquela do passado e até admitem seus

erros fazendo do desenvolvimento sustentavel a sua politica principal.

Infelizmente, a maior poténcia do planeta, que possui inegavel forca
econbmica e, consequentemente cultural, ainda nédo percebeu que, no fundo, somos
todos animais com necessidades fisicas e que nossa sustentacdo depende, em

altima instancia, do meio natural. (LITTLE: 2000)

Muitas nacdes, normalmente chamadas de paises em desenvolvimento, com
visbes ndo-ecoldgicas quanto as suas politicas de crescimento, e que buscam nos
exemplos dos predadores passados a mesma gloria que obtiveram, da mesma
forma destruidora, estdo a repetir os mesmos erros. Voltar a colocar a probleméatica
ambiental como centro das atengdes, principalmente nos cenarios econdémico e
politico, acabou por ressuscitar velhos temas ligados a sobrevivéncia humana, as

formas de adaptacao.

E ha um agravante, LITTLE (2001) aponta: chegamos a limites planetarios no
que tange a utilizagdo de recursos ndo renovaveis. N&o se trata mais de
simplesmente um ou dois ecossistemas. Portanto, a simples existéncia de um pais
que aniquila espécies animais e vegetais, que exaure recursos naturais, que nao se
preocupa em minimizar impactos adversos de qualquer tipo sobre a qualidade do ar,
da agua e de quaisquer outros elementos naturais, que ndo inove e nao busque
novas tecnologias que causem menos agressao ao planeta, representa uma grave

ameaca a todos, aos que hoje vivem e aqueles que ainda estéo por vir.



Buscar o desenvolvimento econdémico acima de tudo n&o pode ser
considerado como o0 objetivo maior da sociedade. Explorar até a exaustéo recursos
nao renovaveis, sob qualquer éptica, ndo pode ser considerado como padrdo a ser
seguido por paises ou empresas. (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE

E DESENVOLVIMENTO: 1988)

A revolucdo Industrial do século XVIII, a forma industrial de producdo se
tornou um momento crucial na historia da humanidade. Isso porque ela produziu um
aumento exponencial na grandeza e na intensidade dos impactos ambientais

causados pelas novas tecnologias.

O sistema capitalista, cujo nascimento e consolidac do foram acompanhados
também pela Revolucao Industrial se fundamentou em constantes aumentos da

producdo e numa ideologia de crescimento, e assims e colocou em eventual

contradigdo com um mundo de recursos naturais finit ~ os (LITTLE: 2000 — pag. 115).

Ao que tudo indica, ainda esta longe o dia do entendimento, da conciliagao
entre economia e ecologia. E preciso por um fim as técnicas destrutivas. Quando,
finalmente, técnicas ecologicamente prudentes e socialmente aceitaveis fardo parte

dos planos estratégicos das grandes empresas multinacionais?

A tecnologia hoje disponivel pode ser utilizada para buscar o crescimento
econdbmico, mas, ao mesmo tempo, deve respeitar, preservar a vida. Essa estratégia
ainda precisa ser complementada pela idéia de se obter a harmonia entre os seres

humanos, a humanidade e a natureza. Ela ndo pode ser implementada sem um



sistema politico que assegure a participacdo de todos os cidaddos no processo
decisorio. Ela precisa de um sistema econdmico que gere excedentes que possam
ser distribuidos mais equanimemente, que ajude a promover 0 aparecimento
constante e cada vez maior de novas tecnologias nao destruidoras. Ela necessita,
ainda, de um sistema social equilibrado internacionalmente, um sistema que enfim,
seja flexivel, possa autocorrigir-se e possa estimular padrdes sustentaveis de
comércio, de financiamento, de garantia de vida a todas as geracdes (COMISSAO

MUNDIAL SOBRE O MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO: 1988).

LITTLE (2000) chama atencao para aqueles grupos sociais que ndo adotaram
tal forma de adaptacéo e justamente por essa razdo acabaram sofrendo impactos
por causa dela. Tais grupos, segundo ele, continuam mantendo uma relagcéo direta
com 0 ecossistema em que vivem, conseguindo sua subsisténcia atraves de formas

nao-industriais de adaptacao.

Com isso, acreditamos que Little ndo esta a fazer um chamado ao retorno as
situacOes anteriores pelas quais a humanidade passou antes do advento da
Revolucado Industrial e da catastrofe da Il Guerra. O que ele enxerga e afirma € algo
semelhante ao pensamento que Sachs possui: a identificacdo de todas as
dimensdes pertinentes, o refletir sobre os critérios e normas de novas tecnologias,
que se busque a concepgdo de técnicas novas que venham a colaborar e enriquecer
as opcoes, as escolhas futuras por parte de uma sociedade mais fraterna e

igualitaria.



Ainda segundo LITTLE (2000), os conflitos socioambientais, historicamente,
tém se desenvolvido em meio a uma conjuntura que tem apresentado mudancas
politicas, sociais e culturais e para entendé-la, é preciso levar em consideracao tais
mudancas. Para ele, a forca com a qual a ideologia neoliberal entrou na economia
mundial, aliada ao poder obtido pelo capital financeiro e especulativo, principalmente
através da onda mundial de privatizacdes de grandes empresas estatais, demonstra
como tais mudancas aconteceram no funcionamento do Estado, ou ainda, no papel
do setor privado, na acao politica da sociedade civil organizada e na importancia de

toda a forma de comunicacao.

Para ele, 0 novo cenario mostra as empresas transnacionais como um dos
principais atores sociais no desenvolvimento da crise ambiental pela qual passa a
humanidade. Isso em virtude da sua necessidade constante de aumento de
producdo e conseqlente esgotamento dos recursos naturais ndo-renovaveis bem
como a aceleracdo da degradacdo dos ecossistemas. A participacdo das ONG's
como atores dessa mesma crise € reconhecida por Little. Elas introduziram no
cenario politico constituido novas formas de acdo. Ficam mais ao lado dos
problemas especificos da populacdo, mas mais distantes das articula¢des politicas
em instancias superiores. Em suma, a resolucdo desses conflitos é dificil. H&4 a
complexidade das relagbes, a complexidade do mundo em que vivemos e ha a
profundidade das divergéncias. Por isso, Little prefere ser mais realista e falar em

tratamento dos conflitos socioambientais e ndo de sua resolucao.

A forma pela qual séo distribuidos os meios de producdo influencia as

relacdes sbcias que se estabelecem entre os seres humanos. E essa distribuicdo é a



responsavel pela determinacédo de um acesso diferenciado ao meio ambiente, pelos
diferentes graus de intervencdo e decisdo sobre o uso do ambiente e das leis que
acabam por governar o ritmo, a forma e o tipo de recursos que seréo utilizados. Para

ele, aqui residem as causas de fundo dos problemas ambientais. (FOLADORI: 2001)

Os autores aqui citados parecem concordar que ha diferencas entre grupos
sociais e suas escolhas. Que ha diferentes escolhas — e elas podem vir a sacrificar
todo planeta e a conspirar para seu fim. O repensar da economia fica patente. Assim
como o repensar de nossas escolhas e das politicas praticadas por governos e
empresas. Muito mais do que simplesmente defender o meio ambiente, tem-se pela

frente algo muito maior: a defesa pela vida de todos 0s organismos Vivos.

As transformacfes culturais ocorridas nas décadas de sessenta e setenta
levaram a uma nova consciéncia ambiental e 0 meio ambiente passou a ser um dos

principios mais fundamentais do homem moderno.

A partir de 1980, os gastos com protecdo ambiental comegaram a ser vistos
pelas empresas lideres ndo como custos, principalmente, mas como investimentos

no futuro e até mesmo como vantagem competitiva.

Um dos fatores mais influentes e positivos na década de 90 foi a preservacao
do meio ambiente e que atingiu uma grande rapidez de penetragdo no mercado.
Pelo lado negativo, muitas empresas passaram a utilizar o apelo ecolégico na
publicidade de forma inadequada. Muitas leis foram criadas, em muitos paises,

justamente para impedir tal publicidade enganosa. Pelo lado positivo, as empresas



comecaram, a apresentar as primeiras solugdes visando alcancar o desenvolvimento
sustentavel, com aumento concomitante da lucratividade de seus negocios

(ANDRADE et alii: 2000).

Os resultados econdmicos passaram a depender mais e mais de decisbes
das empresas que levem em consideragdo que 0 movimento ambientalista
apresenta um crescimento em escala mundial; que n&o ha conflito entre
lucratividade e a questdo ambiental; que os clientes e a comunidade estao valorando
cada vez mais a protecdo ao meio ambiente; e que o faturamento das empresas
depende diretamente do comportamento dos consumidores que enfatizardo suas

preferéncias por produtos e por empresas ecologicamente corretas.

Para garantir sua sobrevivéncia nos tempos atuais, a empresa deve
desenvolver, projetar e operar suas instalagbes levando em consideracdo a
eficiéncia do consumo de energia, de materiais, a utilizagdo sustentavel de recursos

renovaveis.

Se nado conseguir, a principio evitar totalmente, minimizar os impactos
ambientais adversos e a producéo de residuos bem como sua disposicéo, de forma

segura e responsavel (ANDRADE et alii: 2000).

Desde a segunda guerra mundial, grandes empresas passaram a transferir
tanto suas instalagdes como seus processos de transformacéo para os chamados
paises periféricos. As matrizes de tais empresas situavam-se em paises

capitalistas, altamente poderosos. A idéia daguele momento era a da exportacdo da



poluicdo. Eram processos marcados por um alto potencial de impacto ambiental que
faziam uso de tecnologias antiquadas, em termos de uso intensivo de recursos
naturais, de energia, e de geracao e controle de residuos e efluentes. O 6nus estava

definitivamente transferido para os paises em desenvolvimento, como o Brasil.

O mundo enfrentard seus maiores desafios quando ele fard com que as
forcas de mercado protejam e melhorem a qualidade do ambiente. Para tal, elas
contardo com ajuda de padrbes baseados no desempenho e no criterioso uso de
instrumentos econdémicos, mas tudo dentro de um contexto regulamentado

harmoniosamente (ANDRADE et alli 2000).

A protecdo ambiental passou a se tornar uma funcdo de administracéo. Por
conseguinte, contemplada na estrutura organizacional e com poder de interferéncia
no Planejamento Estratégico. O grau de importancia dado a ela pode ser notado
tanto na sua presenca quando do desenvolvimento das atividades de rotina, na
discussdo de cenarios alternativos e na geracdo de politicas, metas e planos de
acado quanto na preocupacdo dos altos dirigentes e na exigéncia que se fez sentir
em torna-la uma nova fungdo administrativa. Através dela, as empresas seriam
dotadas de um corpo técnico especifico e de um sistema gerencial especializado.
Isso garantiria & empresa uma integracdo articulada de todos os setores buscando
obter como resultado, um trabalho mais moderno e consciente de comunicacao

social (ANDRADE et alli: 2000).

Depois disso, quantas e guantas empresas tém adotado programas de

reciclagem, de economia de energia e de inovagfes tecnoldgicas. S&do muitos 0s



beneficios da administragcdo com o advento da consciéncia ecoldgica: sobrevivéncia
humana: consenso publico; oportunidade de mercado; reducédo de risco; reducéo de

custos e integridade pessoal.

A promocao de questdes ambientais e sociais precisa ser introduzida no dia-
a-dia das empresas modernas. Ha aquelas que chegam a ter uma politica de
acordos comerciais ndo-exploradores e sustentaveis com paises em desvantagem
econdbmica. Ha outras que criaram uma contabilidade interna para investimentos em
tecnologia ambiental. Tais empresas acreditam, que apesar dos custos altos, tal
medida deve aumentar tanto as vendas quanto a lealdade dos seus consumidores.
"A gestdo ecoldgica implica o reconhecimento de que o crescimento econémico
ilimitado em um planeta finito s6 pode levar a um desastre” (ANDRADE et alli: 2000

— pag. 12).

Uma empresa com tais praticas sera recompensada na forma de uma
estratégia mais completa, de uma lideranca que sensibilizar4d diferentes
interessados, de uma credibilidade conseguida através da conduta baseada em

principios. Quando o discurso e a pratica ttm o minimo de coeréncia.

As empresas que estdo respondendo ao novo desafio o fazem através de trés
fases. Tais fases sdo até muitas vezes superpostas e dependem do grau de
conscientizacdo da questdo ambiental apresentado em cada uma delas. Sao elas:
controle ambiental nas emissdes externas; integragcdao do controle ambiental nas
praticas e processos industriais; e integracdo do controle ambiental na gestdo

administrativa (ANDRADE et alii: 2000).



Andrade et alii definem gestdo ambiental como uma forca externa a
organizacdo e que vem provocando a necessidade de mudanca por parte das
empresas brasileiras, visando a sobrevivéncia em um mercado cada vez mais

competitivo a cada dia que passa.

VITERBO (1998) entende a gestdo ambiental como parte integrante e
indissoluvel da gestao pela qualidade total. Segundo ele, a gestdo ambiental ndo se
constitui num sistema isolado de administracdo de negécios. Mas todas as
empresas que vém adotando a gestdo pela qualidade total precisam continuar o
aperfeicoamento da gestdo levando em consideracdo a satisfacdo tanto de

shareholders quanto de stakeholders.

BARBIERI (2004) define gestdo ambiental como sendo diretrizes e atividades
administrativas e operacionais que tém por objetivo a obtencéo de efeitos positivos
sobre o meio ambiente. E aponta trés diferentes abordagens — controle de poluicéo,
prevencao da poluicdo e incorporacdo dessas questdes na estratégia empresarial —
levando em conta a forma de atuacdo das empresas em relacdo aos problemas
ambientais provenientes de suas atividades.

E importante entender tais abordagens como sinénimos de fases de um

processo de implantacdo gradual de praticas de gestdo ambiental em sua empresa.



Desde 1980, as empresas ja podem contar com modelos de gestao
ambiental: realizacdo de atividades administrativas e operacionais que buscam

alcancar objetivos definidos.

BARBIERI (2004) mostra varios modelos de gestdo ambiental. Um exemplo
desses modelos é o Responsible Care — Atuacdo Responsavel — criado por volta de
1980 pela Canadian Chemical Products Association e hoje presente em 40 paises.
Baseia-se em seis componentes que formam uma espécie de codigo de conduta
que visa orientar as acfes da empresa com relacdo as areas de seguranca, saude e
meio ambiente, com uma recomendacdo de uma abordagem de controle da

poluicéo.

A ampliacdo dos conceitos da TQM — Total Quality Management por uma
ONG, em 1990, levou a TQEM — Total Quality Environmental Management — uma
concepgao de administracdo que engloba todos os integrantes da empresa e seus
fornecedores num esfor¢co conjunto e continuo que busca produzir e vender bens e
servicos que atendam as expectativas dos seus clientes. Esse modelo tem como

objetivo alcancar um desempenho ambiental cada vez mais elevado.

Nesse tipo de modelo sdo utilizadas as mesmas ferramentas tipicas da
Administracdo da Qualidade: diagramas de Ishikawa, grafico de Pareto, ciclo do

PDCA, diagramas de fluxos e processos e benchmarking.

Outro modelo, Producdo Mais Limpa — Cleaner Production — uma estratégia

ambiental que visa a prevencao aplicada a processos, produtos e servigos para



diminuir o impacto sobre o meio ambiente, teve sua origem em 1980, a partir do
conceito de clean technology de 1972. Em todas as fases do ciclo de vida do
produto € definida uma abordagem de protecdo ambiental ampla a fim de prevenir e
minimizar quaisquer riscos para os seres humanos e o ambiente, tanto a curto como

a longo prazo.

Ecoeficiéncia, modelo de gestdo ambiental datado de 1992 e introduzido pelo
Business Council for Sustainable Development foi desenvolvido buscando a entrega
de produtos e servigos, com precos competitivos, e que satisfacam as necessidades
humanas, melhorando a qualidade de vida ao mesmo tempo em que reduzem, de
forma progressiva, 0os impactos causados ao meio ambiente e a reducdo na
intensidade da utilizacdo dos recursos planetarios ao longo de seu ciclo de vida,

para pelo menos manter esse patamar da capacidade de carga estimada da Terra.

Ecodesign ou Design for Environment — Projeto para o Meio Ambiente. Trata-
se de um modelo centrado na fase de concep¢do dos produtos e dos seus
respectivos processos de producao, distribuicdo e ainda utilizacio. E baseado em
inovacbes de producio, distribuicdo e ainda utilizagdo. E baseado em inovagdes de
produtos e processos que visam a reducao da poluicdo em todas as fases do ciclo
de vida. Ataca os problemas ambientais na fase de projeto e precisa da participacéo
de todos os segmentos da empresa bem como de fornecedores e outros membros

do canal de distribuigéo.

Ha, ainda, a possibilidade da utilizacdo de modelos inspirados na natureza, a

partir de conceitos extraidos da ecologia, e a combinacédo de varios tipos de modelos



desde que encarem os problemas ambientais e possam ser alinhados a estratégia

das empresas.

As empresas nao estao sozinhas na busca de um futuro melhor. Desde 1985,
muitas empresas inovadoras, oriundas de diferentes paises juntaram-se em
associacOes de administracdo ambiental. Essa reunido culminou com a constituicdo
da Rede Internacional para a Administracdo Ambiental (INEM) em 19 de fevereiro de
1991. O objetivo da INEM é simplesmente, dentro do menor espaco de tempo
possivel, fazer com que o maior numero possivel de empresas pratique a

administracdo ambiental (ANDRADE et alii: 2000).

Nenhuma empresa € um ilha. O ambiente externo a ela é composto de forcas
e agentes controlaveis e ndo controlaveis que impactam os mercados e a estratégia
empresarial da organizacdo. A empresa moderna precisa ter como prioridade,
reconhecer a gestdo do ambiente como uma de suas principais prioridades. Como
fator determinante do desenvolvimento sustentavel, o estabelecimento de politicas,
programas e procedimentos que venham a conduzir as atividades de modo

ambientalmente seguro (ANDRADE et alii: 2000).

A falta de uma estratégia empresarial clara levara a uma obscura estratégia
ambiental especifica. Ficaram assim prejudicados: a alocacdo de recursos, de
gerenciamento dos processos criticos de negdcios e, finalmente, da recompensa

advinda da performance esperada (ANDRADE et alii: 2000).



Justifica-se, em funcao dos fatos acima mostrados, a necessidade premente
de que algum o6rgao publico ou privado inove, como apregoam Porter e Van der
Linde. E que fomente a pesquisa e o desenvolvimento de novas metodologias, de
novos critérios tanto de analises como de padrbes mais apropriados ao controle de
qualidade ambiental e que sejam eles os portais para um constante aperfeicoamento

da legislacéo e da formulacao de politicas ambientais.

VITERBO (1988) afirma que nos tempos atuais cada vez mais as
organizacdes precisam aumentar sua “ecoeficiéncia’. Ele explica: a eficiéncia
dessas mesmas organizacdes na utilizacdo de recursos ndo renovaveis, materias-

primas, energias, agua e ainda a utilizacao do solo e do ar.

Com o progresso tecnolégico de que o mundo hoje dispde, € no minimo
intrigante o fato da existéncia de tantos problemas. A questao parece simples. Sera?
O progresso tecnoldgico veio para apenas alguns poucos paises. Para alcanca-lo,
eles fizeram todo o tipo de sacrificio: exploraram excessivamente 0s recursos que
encontraram a sua disposicéo, tanto os que compunham seus limites politicos como

0s que ndao compunham. Isso € claro, exigiu mais sacrificios — humanos, sobretudo.



1.2 COMPETITIVIDADE

“Longe de ser um ‘mal necessario’, o controle ambigal &
estratégico e deve ser visto como uma vantagem
competitiva”.

Fernando Almeida

“(...) os problemas ambientais est&o inextricavelnme
ligados aos problemas econdmicos e sociais”.
Fernando Almeida

Para PORTER e VAN DER LINDE (1995), a visdo que ainda se tem é a de
gue existe um embate eterno: ecologia contra a economia. Do lado da ecologia,
estdo os beneficios sociais provenientes dos rigorosos padrdes ambientais contidos
na legislacdo ambiental. Do outro, estdo os custos proprios da inddstria para a
prevencdo e limpeza: as empresas alegam que tais custos acabam elevando o
preco final ao consumidor e assim sendo, por reduzir, a competitividade de suas

empresas.

Com tal argumentacdo, fica dificil antever um progresso na qualidade
ambiental. Na verdade, tem-se um jogo de braco de ferro que apresenta diferentes
vencedores, todos ao sabor dos ventos politicos, muito irregulares. Hoje se faz

necessaria uma nova forma de se pensar a melhoria ambiental.

Pelo que o planeta Terra hoje mostra, ou seja, um desequilibrio ecoldgico
cronico, um tratamento urgente se faz necessério: o trabalho com as vantagens

ambientais (Disponivel em http://www.unaberta.ufsc.br/ua00/ciencial3.html. Acesso

em 08 jan. 2003 — SCHRAMM, Juliana e PETERMANN, Mariane. A Variavel

Ambiental Como Oportunidade de Aprender).



A tecnologia, os produtos, 0os processos, e as necessidades dos clientes
estdo em constante mudanca porque as empresas existem no mundo real e buscam
sem cessar inovacgdes que facam frente a qualquer tipo de presséo, seja proveniente
de concorrentes, clientes ou da legislacdo. Isso basta para derrubar a idéia de que a

legislacdo deve aumentar o custo (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Uma pesquisa realizada por Porter e Van der Linde mostrou que os padrdes
ambientais planejados podem dar inicio a processos de inovacdo que acabam por
reduzir o custo total de um produto. Ou mais ainda: a obtencdo de maiores lucros a

meédio ou a longo prazo.

Tanto os legisladores, quanto os empresarios e 0s ecologistas focalizam sua
atencdo nos impactos do custo causado ou imposto pela legislacdo ambiental e
ignoraram beneficios mais importantes que favorecem a produtividade e a
competitividade das empresas e que sdo impulsionados pela inovagéo. Isso explica
o fato de todos os atores desse processo agirem de modo a aumentar 0s custos das
empresas e retardarem qualquer progresso em termos de questdes ambientais

(PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Esse ciclo vicioso de pensamento leva aos legisladores a ajustarem as leis de
forma a impedir a inovacdo. As empresas, por sua vez, opdem-se as tais leis e
atrasam seu cumprimento em vez de buscar na inovagdo uma forma para cumpri-las

(PORTER e VAN DER LINDE: 1995).



Tal forma de pensar também acabou levando a inumeras intervencdes de
advogados e consultores que se tornaram o0s responsaveis pela drenagem dos
recursos empresariais para longe das solucdes reais.(PORTER e VAN DER LINDE:

1995).

A poluicdo é geralmente uma forma de desperdicio econdémico. Como
argumento, dizem que se ha despejo de sucata, alguma forma de energia ou de
substancias perigosas no meio ambiente, portanto fontes de polui¢édo, isso também
significa que tem havido por parte das empresas uma ma utlizacdo de seus
recursos que pelo jeito foram usados de forma incompleta, ineficiente ou ineficaz.
Como consequéncia, essas mesmas empresas passam a realizar atividades
adicionais — como armazenamento ou eliminacédo de residuos — que aumentam 0s
custos do produto sem acrescentar valor algum para os clientes (PORTER e VAN

DER LINDE: 1995).

A embalagem € outro item que merece a atencdo: caso ela seja rejeitada, por
distribuidores ou clientes, recursos também foram desperdicados e 0s custos,

elevados.

Porter e Van der Linde acreditam que as empresas devem finalmente
aprender a estruturar a melhoria ambiental, incrementando a produtividade. Eles
ressaltam a importancia da prevencao da poluicdo, ou redugédo na fonte, dentre
varios metodos adotados, eles mencionam o da substituicio de materiais

empregados e o da fabricacdo em loop fechado.



Para Porter e Van der Linde que ha mais de dez anos vem realizando estudos
internacionais para o Instituto de Administracdo do Meio Ambiente e Negocios —
MEB com empresas de diversos setores, dentre aqueles mais afetados por algum
tipo de legislacdo ambiental, como por exemplo: industria de papel e celulose, tintas
e revestimentos, produtos eletrénicos, refrigeradores, baterias e tintas de impresséao,
os dados colhidos e estudados mostram que 0s custos para 0 cumprimento da
legislacdo ambiental podem ser minimizados ou eliminados. Tudo resultante da

inovacao que ainda fornece outros beneficios competitivos.

Porter e Van der Linde também descobriram que os dois fatores motivadores
principais para atividades da reducdo na fonte eram os custos da eliminacdo do

desperdicio e a legislacdo ambiental.

A inovacdo em resposta a legislacdo ambiental pode cair em duas amplas
categorias. A primeira é a das novas tecnologias e das abordagens que minimizam o
custo de tratar da poluicdo uma vez que ela ocorra. A forma mais frequente dessas
abordagens estd em procurar obter 0s recursos incorporados na poluicdo e
converté-los em algo de valor. As empresas comecam a mostrar mais inteligéncia
guanto a forma de processar materiais e emissdes téxicas em formas uteis, quanto a
reciclagem da sucata, e quanto ao melhoramento do tratamento secundério

(PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

A segunda categoria, mais interessante e importante tipo de inovacgédo, remete
ao centro das causas da poluicdo, melhorando a produtividade em primeiro lugar. As

influéncias causadas pela inovagdo podem tomar varias formas, incluindo uma



utilizacdo mais eficiente de entradas em particular, de melhor rendimento do

produto, e de produtos melhores (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

As inovagbes que a empresa busca, a0 mesmo tempo em que procura
atender a legislacdo podem também abaixar custos do produto e impulsionar sua
produtividade, e ainda reduzir embalagem desnecessaria ou simplificar projetos

(PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Uma melhoria da consisténcia do produto ou da qualidade pode acontecer
caso a empresa faca inovacdes no processo produtivo para atender as exigéncias

da legislacdo ambiental.

As vezes, afirmam Porter e Van der Linde, sem uma impulsionadora
legislacdo ambiental uma inovacdo simplesmente ndo acontece. Na Escandinavia,
por exemplo, onde o povo tem uma alta consciéncia ambiental, as inovacdes feitas
por parte das empresas buscando uma melhoria ambiental, uma melhor
produtividade, acabam acontecendo muito antes de uma lei ambiental ser

sancionada.

Na atual fase de transicdo da histéria industrial, na qual as empresas ainda
Sao inexperientes no manuseio criativo de assuntos ambientais, e 0s clientes,
também ndo tém consciéncia de que ineficiéncia por parte da empresa significa que
eles devem pagar pelo custo da poluicdo, ainda prevalece, pelo menos em paises
em desenvolvimento ou mesmo nos EUA, a embalagem descartavel. Parece que os

clientes entendem que tal embalagem é gratuita. Na verdade, ndo ha forma de se



recuperar o valor dos recursos desperdicados nas tais embalagens, que ja foram
pagos pelos clientes, e eles, por sua vez, ao descartar produtos usados ou residuos
imaginam que ndo ha qualquer tipo de pena pecuniaria (PORTER e VAN DER

LINDE: 1995).

Porter e Van der Linde ndo levam em consideracdo que a embalagem
descartavel, assim como tantos outros produtos descartaveis, possuem, por outro
lado, um aspecto interessante no que diz respeito a nao proliferacdo de doencas
transmissiveis que podem ser evitadas justamente pelo fato dos elementos serem

descartaveis e seu uso evitado, definitivamente, por outros seres humanos.

Tanto legisladores quanto empresarios deveriam centralizar seu foco no
relaxamento do conflito existente entre protecdo ambiental e competitividade. Isso
seria possivel com o encorajamento da inovacdo e da melhoria da produtividade.
Bem diferente da forma de pensar de legisladores e empresas que insistem em
focalizar os custos referentes as exigéncias dos padrdes ambientais, relegando a
inovacdo para um segundo plano que acaba por ndo interessar em quem quer que

seja (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Estima-se que manutencao desse pensamento ja custou bilhées de ddlares e
milhares de empregos, e ainda faz com que as empresas lutem contra os padroes
ambientais o0s quais trariam aumentos significativos de produtividade e de

competitividade.



Parece que as empresas fazem com que 0s custos necessarios para
atendimento das exigéncias provenientes da legislacdo ambiental parecam bem
mais altos do que realmente sdo e ndo levam em consideracdo uma curva da
aprendizagem, segundo a qual os custos reais do atendimento as especificacoes

legais declinam com o passar do tempo.

Para ndo repetir 0s mesmos erros anteriores, 0S gerentes precisariam
reconhecer as melhorias ambientais como uma oportunidade econdmica e
competitiva, e nado trata-las, simplesmente, como custos irritantes ou ameacas

inevitaveis.

Ainda, segundo Porter e Van der Linde, em vez de se ater a uma Unica
perspectiva, centrada no atendimento das exigéncias da legislacdo, as empresas
necessitam fazer um questionamento basico com perguntas sobre o que elas estao
desperdicando e de que forma elas poderiam realcar o valor do produto para o

cliente.

Apenas as empresas pioneiras, aquelas que podem ver a oportunidade em
primeiro lugar e que abragcam inovacfes baseadas em inovacdes, podem colher os
melhores e maiores beneficios competitivos. E, em muitas outras, os empresarios
continuam a achar que assuntos ambientais sdo da responsabilidade de

especialistas e de pessoas externas as empresas.

Tal comportamento ndo surpreende Porter e Van der Linde, pois consideram

gue todo novo item gerencial tende a atravessar um ciclo de vida previsivel. Assim



que ele aparece, as empresas contratam consultores para ajudar a entendé-lo.
Quando a pratica se desenvolve mais, 0s especialistas internos assumem o controle.
Somente depois que tal campo se torna maduro € que as empresas o integram ao

papel desempenhado pela geréncia de linha.

Esse tipo de interpretacdo explica o fato pelo qual muitas empresas
delegaram a analise de problemas ambientais e o desenvolvimento de solucdes a
advogados de fora da empresa como também a consultores ambientais. Tais peritos
em atendimento a exigéncias das leis ligadas ao meio ambiente, ndo estavam
profundamente familiarizados com a tecnologia e com as operacfes da empresa
como um todo. Isso fez com que centralizassem o foco, inevitavelmente, mais no
cumprimento das exigéncias do que na inovacado. Invariavelmente, também,
acabaram por favorecer as solu¢cdes de final de linha (PORTER e VAN DER LINDE:

1995).

Na verdade, muitos consultores estdo ligados a vendedores que

comercializam tais tecnologias.

Algumas outras empresas atribuem 0s assuntos ambientais a especialistas
internos. Mas tais especialistas, de assuntos legais, governamentais, ou de
organiza¢cées ambientais, ndo possuem nenhuma responsabilidade quanto ao lucro
da empresa e estdo separados da organizagdo de linha. O fracasso também impera

em tais instituicdes (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).



O impacto ambiental precisa ser entendido como uma variavel gerencial e,
dessa forma, fazer parte do processo total adotado pelas empresas para melhorar a
produtividade e a competitividade. Um modelo administrativo desse tipo seria melhor
do que o modelo de controle da poluicdo, como guia do processo de tomada de

decisao.

As empresas, como as escandinavas citadas como exemplo, que adotam a
busca da produtividade e vao além das areas atualmente reguladas pela legislacao,
poderiam vir a alcancar maiores beneficios. As empresas deveriam inventariar tudo
o que nao for utilizado, emitido, ou ainda, recursos desperdicados ou o tipo de
embalagem utilizado. Dentro da empresa, alguns recursos deficientemente utilizados
sdo mantidos dentro das fabricas, alguns descartados, e outros colocados em
aterros. As ineficiéncias indiretas do recurso acontecerao com fornecedores, canais
e clientes. Com relacdo aos clientes, as ineficiéncias aparecerdo no uso do produto,
na embalagem descartavel e nos recursos que nao serdao aproveitados a partir do

gue restou do produto original (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Em segundo lugar, os gerentes podem aprender a reconhecer o custo dos
recursos subutilizados. Muito poucas empresas analisaram o0 custo verdadeiro da
toxidade, do desperdicio, e de tudo aquilo que rejeitam. Nenhuma analise é feita
guanto aos impactos de segunda ordem. Um menor nimero de empresas ainda olha
além dos custos a mais que terdo para tratar da poluicdo e do custo das
oportunidades e dos recursos que desperdicam ou ainda da produtividade a qual
renunciam. E ha bem poucas empresas que pensam a respeito dos valores dos

clientes e do custo de recursos perdidos nos residuos de seus produtos.



Para Porter e Van der Linde, muitas empresas nem mesmo administram
cuidadosamente a despesa ambiental. Nessas empresas, 0s sistemas
convencionais contabeis sdo mal equipados para medir recursos subutilizados. As
empresas consideram o0s projetos ambientais como investimentos discretos,
autbnomos. Os investimentos do desperdicio ou da reducdo de desperdicio séo
controlados usando taxas elevadas e com a idéia de que tais investimentos trazem
um alto risco. Melhores métodos de informacéo e de avaliacdo ajudardo os gerentes

a reduzir o impacto ambiental enquanto melhoram a produtividade.

Em terceiro lugar, as empresas deveriam criar uma polarizacdo em favor de
solucbes baseadas na inovacdo e na acentuacdo da produtividade. Deveriam
acompanhar tanto as suas descargas, os destinos de sua sucata, suas emissoes e
todas as suas atividades ligadas a eliminacdo de residuos quanto as de seus
clientes e trazé-las para dentro da empresa, transformando-as em atividades da
propria empresa para repensar sobre um projeto de produto verde ou com essa
tendéncia. Repensar sua embalagem, a matéria-prima utilizada, ou ainda as
possiveis mudancas do processo. O mundo foi golpeado pela poténcia de
determinadas solugbes dos sistemas: Grupos de atividades podem ser
reconfiguradas, ou substituidas tanto nas entradas quanto na embalagem real¢cando
assim a utilizacdo e o potencial para a recuperacdo. Abordagens que centralizam
seu foco no tratamento de descargas discretas deveriam ser repensadas pelas

organizacdes (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).



Os dois pesquisadores acreditam que 0s atuais sistemas de dar valor as
saidas da linha de producéo séo tao anti-inovadores quanto as politicas reguladoras.
Nas fabricas, as empresas se preocupam com as saidas, mas ignoram 0S custos

ambientais e os recursos desperdicados durante todo o processo produtivo.

Finalmente, as empresas deveriam tornar-se mais proativas em definir novos
tipos de relacionamentos tanto com os legisladores quanto os ambientalistas. Os
negocios precisam de um novo pensar. Como podem as empresas argumentar
violentamente que a legislacdo causa dano a competitividade e que entdo por essa
razao elas esperam que os legisladores e ambientalistas sejam mais flexiveis ao
mesmo tempo em que pedem confianca na demora delas na busca por solucbes

inovadoras? (PORTER e VAN DERLINDE: 1995).

Ao se considerar o Brasil e outros importantes paises tropicais do mundo, ha
uma grande possibilidade deles alcangarem uma moderna civilizacdo de biomassa,
eles tém tudo para atender, simultaneamente, os trés pilares do desenvolvimento
social: critérios de relevancia social, prudéncia ecoldgica e viabilidade econémica

(SACHS: 2002).

Tradicionalmente, as na¢cdes eram competitivas se suas empresas tivessem
acesso a custos mais baixos de entrada - capital, trabalho, energia, e matéria-prima.
Nas industrias que confiavam nos recursos naturais, por exemplo, as empresas e 0s
paises competitivos eram aqueles que dispunham de abundantes provisées locais.
S6 que hoje, explicam Porter e Van der Linde, a globalizac&o esta tornando obsoleta

a nocao de vantagem comparativa. As empresas podem buscar entradas de baixo



custo em qualquer lugar, e as novas tecnologias emergentes podem desprezar a
necessidade de abundantes provisdes locais. Enfrentando altos custos no trabalho
no seu pais, por exemplo, uma empresa pode automatizar a necessidade de um
trabalho que né&o inclua muita habilidade, em outro pais. Ao enfrentar uma falta de
matéria-prima, uma empresa pode criar um material sintético. Porter e Van der Linde
exemplificam que as empresas japonesas, possuidoras de certo tempo para superar
os altos custos da falta de espaco, abriram caminho com a produgé&o just-in-time e

evitaram armazenar seus produtos no chéo da fabrica.

N&o basta dispor de recursos. Usar os recursos produtivamente € o que faz a
competitividade em nossos dias. As empresas podem melhorar a produtividade
produzindo os mesmos produtos existentes mais eficientemente ou fabricando
produtos que sdo mais valiosos aos olhos dos clientes - produtos pelos quais
clientes estejam dispostos a pagar mais caro. Cada vez mais, as nagbes e as
empresas consideradas mais competitivas ndo sdo aguelas com acesso as entradas
de baixo-custo, mas aquelas que empregam a mais avanc¢ada tecnologia e também
0Ss mais avangados métodos no uso de suas entradas. Como a tecnologia esta
sempre mudando, o novo paradigma da competitividade global requer a habilidade

de se inovar rapidamente (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).

Este novo paradigma tem implicacdes profundas para o debate sobre a
politica ambiental - sobre como aborda-la, como deve ser regulada, e como deve ser
o rigor que a compde. O novo paradigma trouxe melhoria ambiental juntamente com
a competitividade. E importante dizer que os recursos usados produtivamente sejam

tanto os naturais, quanto fisicos, humanos ou financeiros. O progresso ambiental



exige que as empresas inovem para aumentar a produtividade - e isso é
precisamente o que o0s novos desafios da competicdo global exigem. Rejeitar
qualquer inovacao que néo seja poluidora levara ndo somente a danos ambientais,
mas também a perda da competitividade na economia global. Paises em
desenvolvimento que insistem na metodologia de gastar recursos e que renunciam a
padrées ambientais porque sdo "muito caros" permanecerdo nao competitivos e

estardo, em virtude de suas proprias posicoes, relegados a pobreza.

A competitividade total de uma empresa passa a ser medida pela forma pela
qual ela trata os problemas ambientais. A legislacdo ambiental ndo conduz
inevitavelmente a inovacdo e a competitividade ou ainda a uma produtividade mais
alta para todas as empresas. Somente aquelas empresas que inovarem com
sucesso ganhardo. Uma industria verdadeiramente competitiva € como aquela que
vé um novo padrdo como um desafio e a ele reponde com inovacdo. Uma industria
nao competitiva, por outro lado, ndo pode ser orientada para a inovagao e assim nao
podera ser tentada a trabalhar contra a legislacdo (PORTER e VAN DER LINDE:

1995).

A competicdo internacional mudou demais nas ultimas décadas. Gerentes
seniores que cresceram numa época em que legislagdo ambiental era sinébnimo de
confusdo certa, perceberdo, cada vez mais, que o atendimento a legislacédo
ambiental pode até se converter num bom negdcio. Organizacdes ambientais,
ambientalistas e empresas de sucesso rejeitardo antigas formas de pensar e
construirdo a légica econbmica que ligara o meio ambiente a produtividade, a

inovacao e a competitividade, completamente (PORTER e VAN DER LINDE: 1995).



1.3 SUSTENTABILIDADE

“A sustentabilidade exige uma postura preventiva
que identifique tudo que um empreendimento pode
fazer de positivo — para ser maximizado — e de
negativo — para ser minimizado”.

Fernando Almeida

“Uma nova forma de civilizacdo, fundamentada no
aproveitamento sustentavel dos recursos renovaveis,
ndo é apenas possivel, mas essencial”.

M. S. Swaminathan

O mundo atual tem como sustentaculo um modelo esgotado de relagbes ambientais,

econdmicas e sociais.

A busca pela sustentabilidade representa um ndo ao modelo atual e esta
dirigido a todos os tipos de empresarios, executivos e empregados que buscam
novas alternativas, e principalmente, a continuidade de seus negdécios, muito além

de suas proprias existéncias como individuos.

Sustentabilidade é uma palavra que significa sobrevivéncia. E aqui ela
engloba seu sentido mais amplo — a da sobrevivéncia planetaria, de todos os seres
humanos, de todos empreendimentos econémicos. Um conceito e um conjunto de
praticas que, construidos coletivamente, tanto por instituicdes quanto por individuos,

visam a sobrevivéncia de todos (ALMEIDA: 2002).

ALMEIDA (2002) acredita qure busca pela sustentabilidade passa pela
arrogancia que os poderes politico e econbmico mostram para com as coisas da
natureza. O desenvolvimento sustentdvel s6 poderia acontecer num contexto,
denominado, segundo ele, de tripolar , no qual estariam dividindo igualmente o

poder, 0 governo, as empresas e a sociedade.



Vivemos uma crise ambiental. Para FOLADORI (2001), a dificuldade esta
centrada nas proprias relacdes interespecificas do género humano. Uma perspectiva
equivocada acredita que a humanidade estabelece uma relacdo com os demais
seres vivos e 0 meio abidtico. Foladori usa a palavra “equivocada” porque no seu
entender, as relacbes com o meio ambiente também incluem todas aquelas que
acabam se estabelecendo no interior da propria espécie, entre congéneres. Ele
conclui que a inter-relacdo entre espécies vivas e 0 meio ambiente néo representa o
principal problema da humanidade. O problema esta nas contradicfes internas.
Todas as relagcbes com o meio ambiente sdo mediadas pelas relacdes interiores,

entre classes e grupos sociais.

O paradigma orientador desse novo mundo € aquele que integra a economia,
0 ambiente e a sociedade e é praticado pelos trés grupos descritos anteriormente.
Bem diferente, daqueles periodos que caracterizaram sobremaneira o Brasil:
Primeiro, de 1940 a 1950: O periodo Vargas de investimentos em siderurgia e
energia e o periodo de desenvolvimento acelerado de Juscelino Kubitscheck.
Depois, logo em seguida, o periodo denominado “milagre econdmico” engendrado e

conduzido por méo de ferro pelos sucessivos governos militares.

Em meio a um aparente desenvolvimento econdémico a qualquer custo,
marcado por programas governamentais de estimulo a colonizagdo amazénica, mas
a custa de derrubada de vastas extensfes verdes bem como de especulacdo
imobiliaria desenfreada, também financiada por programas governamentais de
incentivo & construcdo civil, aparecem em meio a essa visdo dos governantes da

época, as pessoas de José Bonifacio Coutinho Nogueira e Paulo Nogueira Neto que



deram inicio, praticamente a uma nova abordagem, holistica, que viria a se
converter na principal mudanca de tratamento de recursos naturais, Eles deixavam
de ser tratados em compartilhamentos estanques e passaram a serem Vvistos como

um universo integrado (ALMEIDA: 2002).

Foi nessa época, ainda sob os governos militares, que o Brasil comecava a
perceber os conflitos ambientais. A poluicdo industrial comecou a ser notada. Isso
em funcado das atividades exercidas pelos orgaos estaduais de controle ambiental. A
caracteristica desses conflitos deixou de existir apenas no cenario rural onde era
patente a luta ambiental, de carater preservacionista da fauna e da flora e se
estendeu até o cenario urbano. As pressdes por agua limpa, de solo néo
contaminado e de qualidade do ar exercidas pelos moradores das cidades, entéo
organizados em associacbes de moradores, apoiados pela midia junto aos
diferentes niveis hierarquicos governamentais se configuraram num sistema de

apoio mutuo, formado pela sociedade civil e pelo governo.

Mas ainda estava faltando um lado: o lado das empresas. Conservadoras, se

mostravam ainda refratarias ao novo modelo que surgia.

Para Almeida, a modernizagdo tecnoldgica foi também um desafio a ser
enfrentado pelos técnicos dos 6rgdos ambientais. Isso porque eram tantas as
variaveis envolvidas em relacéo ao conhecimento técnico necessario que somente o
Relatério de Impacto sobre o Meio Ambiente, 0 Rima, em 1976 e a regulamentagéo
dele, em 1981 sob a forma de Estudo de Impacto Ambiental e respectivo Rima —

EIA/Rima puderam ajudar a cobrir, de certa forma, tais lacunas.



Ainda assim, acrescenta Almeida, para que investimentos de
empreendimentos ndo sejam perdidos e seus custos sejam acrescidos
desnecessariamente, a formacdo de parcerias e a contratacdo de consultorias
ligadas a universidades, instituicbes de pesquisa e empresas privadas devem
acontecer o que levaria a introducdo de novos atores e a democratizacdo das

decisdes envolvidas.

Levando em consideracdo o embate — conciliacdo da atividade econdmica
com a conservacao dos sistemas ambientais, Almeida coloca como o mundo se
comportou, no inicio da década de 1980. A Comissdo Mundial sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento, criada pela ONU e formada por 21 membros,
trabalhou por novecentos dias e ao final, com sua recomendacao junto a Assembléia
Geral da ONU, conseguiu a convocacéo para a Il Conferéncia Internacional de Meio

Ambiente e Desenvolvimento, a Rio-92.

Almeida menciona os varios problemas mundiais que aconteceram durante os
trabalhos da Comiss&o. Entre eles, a seca na Africa, 0 vazamento de gases toxicos
em Bhopal, a explosdo de tanques de gas na Cidade do México, a explosdo do
reator atdbmico em Chernobil e as mortes de milhdes de pessoas causadas por
doencas intestinais motivadas pela desnutricdo ou ingestdo de agua contaminada
por microorganismos ou residuos téxicos. Para Almeida, ficava cada vez mais clara
a intrincada ligacdo entre os problemas ambientais e os problemas econ6micos e

sociais.



Durante a Rio-92, novos atores adentraram no cenario ambiental, as ONGs —
organizacdes nao-governamentais. Elas, inclusive, acabaram organizando um
encontro paralelo que acabou por concorrer em influéncia com a reunido dos altos
mandatarios internacionais. Com relacdo as empresas, Almeida afirma que a
participacdo delas durante o evento foi timida. Para ele, as empresas, na ocasiao,
simplesmente ainda viam a dimensao ambiental como um mal necessario. Elas néo
davam aos sistemas de controle de poluicdo as mesmas aten¢cdes que reservavam
aos outros sistemas, como producao e comercializacdo. Estacdes de tratamento de
despejos industriais eram desligadas nos fins de semana sob o pretexto de
economia de energia. E quando sofriam algum tipo de presséo por parte da opinido
publica, logo buscavam ajuda junto a especialistas de marketing para que esses
tentassem mudar a imagem desgastada. As empresas ainda tinham de formular seu

papel no mundo da sustentabilidade (ALMEIDA: 2002).

O ano de 1992 trouxe algumas conquistas em termos ambientais. Almeida
fala da criagdo do programa Responsible Care — Atuacdo Responsavel pela Abiquim
(Associacao Brasileira da Industria Quimica), no Brasil e da funda¢cdo do WBCSD —
Business Council for Sustainable Development. Os membros do WBCSD acabaram
por produzir um livro intitulado Mudando o Rumo: uma perspectiva empresarial
global sobre o desenvolvimento e meio ambiente. Para Almeida, o mérito do livro
esta no tratamento dado a idéia de justica econdémica mais para perto das relacdes
entre as empresas e seus stakeholders. Na introducdo de novos conceitos, merece
destaque o tratamento dado a poluicdo. Ela é entendida como “recursos que se

evadiram de um sistema de producao”. Uma anomalia econOmica que precisa ser



evitada. O controle ambiental ndo € um “mal necessario”, mas sim estratégico e tem

de ser visto como uma vantagem competitiva.

Falando de sustentabilidade e responsabilidade social das empresas, Almeida
afrma que a sustentabilidade demanda uma postura preventiva. O que um
empreendimento faz de positivo, precisa ser maximizado. Ja 0 que um
empreendimento faz de negativo, precisa ser minimizado. Em funcdo do avanco
tecnoldgico, fica cada vez menor o tempo para que um impacto ambiental sobre o
meio ambiente seja completamente sentido. O mesmo, infelizmente, ndo se pode
dizer de uma reparacdo do dano por parte da empresa. Almeida alerta para certos
processos de degradacdo que atingem niveis tais que nao mais apresentam
possibilidades de serem recuperados. A reparacao pode até ser tecnicamente viavel,

mas nao se pode dizer o mesmo do lado econémico.

Para Almeida, a empresa e 0s empresarios precisam ter uma noc¢ao exata da
complexidade e das sutilezas do fator tempo. Portanto, uma visdo de planejamento e
de operacdo que contemplem os trés tipos de prazo: curto, médio e longo quando o
assunto é a sustentabilidade. Mas isso ndo basta. O espaco também se constitui em
fator importante da gestdo da sustentabilidade. Isso acontece porque acdes locais,
logo geograficamente restritas, podem levar a um efeito maior, globalizado, se

replicadas.

Se uma empresa deseja ser sustentavel, ela precisa buscar, através de suas
acOes e decisdes refletidas em seus processos e produtos, a ecoeficiéncia. Em

outras palavras, produzir mais produtos de melhor qualidade, com menos polui¢éo e



com uma utilizacdo de escalas cada vez menores de recursos naturais. Isso, ainda
combinado com a responsabilidade social, uma vez que a empresa esta inserida
num ambiente social. A simples ignoréncia desses fatos pode significar o fim da

propria empresa.

Para corroborar com seu pensamento, Almeida cita a criacdo do indice Dow
Jones de sustentabilidade e os resultados expressivos que |é tem alcancado

(ALMEIDA: 2000, pag.78).

A empresa sustentavel inclui, sempre entre seus objetivos, o cuidado com o
meio ambiente, a melhoria constante de sua reputacdo e o bem-estar dos seus
stakeholders. O fato de levar em consideracdo seus custos futuros, e né&o
simplesmente os presentes, permite 0 estimulo necessario que garanta a busca de
ganhos de eficiéncia e os investimentos necessarios em gestdo e inovacao
tecnolégica. O fato de explorar as parcerias e o didlogo com os stakeholders
favorece o ambiente compartilhado e a substituicdo do comando-e-controle por uma
relacdo de negocio mais moderna, sustentdvel. A gestdo de uma empresa
sustentdvel comeca pela estrutura formal que tem como objetivo principal a
informacdo, a inovacdo o combate a miséria e 0 gerenciamento da propria
reputacdo. Almeida enfatiza que a inovacdo ndo € apenas tecnoldgica. Ela é
ampliada para a area econdmica, social, institucional e ainda politica. A empresa
sustentavel é aquela que, a cada dia inclui mais e mais, a avaliagdo dos impactos
sociais, ambientais e econdémicos em seus processos de desenvolvimento. Assim

procedendo, ela estard atendendo ao clamor da opinido publica, a preservagdo de

sua imagem, e a sua permanéncia no mercado.



Outro ponto que merece a atencao de Almeida € o do combate a miséria. Isso
porque ela é poluidora, geradora de violéncia, e acaba por degradar o ambiente
natural e social. Além disso, ela € prejudicial aos negocios. O simples fato de trés
bilhdes de pessoas neste planeta ndo possuirem acesso a educacédo, habitacao,
agua potavel, ao saneamento, a saude, ao transporte os torna marginalizados, sem
possibilidades de acesso a propriedade, ao capital e ao mercado. Para ele, sdo as
empresas que podem ajudar aos instrumentos de governo na erradicacdo da
miséria, demonstrando o poder do mercado para a producdo e distribuicdo de
riqueza. A empresa sustentavel deve buscar uma forma de satisfazer as
necessidades basicas dos menos favorecidos e consagrar tal acdo como uma
verdadeira oportunidade de negoécio que podera significar a mobilizacdo de capital e
gerenciamento de custos que, em conjunto, oferecam solu¢cdes a precos menores,
dentro das possibilidades de gastos dessas pessoas que vivem na marginalidade

econdmica.

Para Almeida, tais empresas precisam formular estratégias de investimento
baseadas ndo mais em altas margens de lucros sobre um pequeno numero de
negocios, mas na eficiéncia do capital em altos volumes de vendas. Para
exemplificar, Almeida faz uso do exemplo da Unilever, na india, como uma das
empresas que ja descobriram e estdo se beneficiando desse novo enfoque
(ALMEIDA: 2000, pag. 84). No entanto é necessario ressalvar que tal exemplo é

criticado por véarios autores, principalmente indianos.



A filosofia de gestdo empresarial, ecoeficiéncia, incorpora, a gestédo
ambiental. Ele a considera como uma forma de responsabilidade ambiental que
permeia toda a organizacdo. Empresas que fazem uso de tal filosofia sdo aquelas
gue fazem a economia crescer. Nao de forma quantitativa, mas de forma qualitativa
o0 que reflete a preocupacdo com a responsabilidade ambiental. A ecoeficiéncia é
alcancada através da oferta de bens e servigcos, tudo a precos competitivos, que
venham a satisfazer as necessidades humanas com qualidade de vida, reduzindo,
de forma progressiva, tanto o impacto ambiental quanto o consumo de recursos ao
longo do ciclo de vida dos produtos ou servicos. Sem esquecer, € claro, dentro de

um patamar equivalente a capacidade de sustentacédo estimada para nosso planeta.



2.0 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para tal pesquisa, tomou-se como base a classificacdo apresentada por
VERGARA (1998) que divide a pesquisa em dois critérios, quanto aos fins e quanto

aos meios.

Quanto aos fins, a pesquisa foi de carater descritivo. Descritivo porque visou
descrever percepcoes, vivéncias e sugestbes de pessoas que trabalham e lidam
com a questdo ambiental nas organizacdes, observando, registrando e analisando
fenbmenos sem, no entanto, entrar no mérito de seu contelldo, sem 0 compromisso
de explicar tais fenbmenos. A funcdo do investigador € apenas a de procurar

perceber, com o devido cuidado, a freqiiéncia com que os fenbmenos acontecem.

Quanto aos meios, este trabalho incluiu procedimentos diversos necessarios a
um estudo eminentemente qualitativo, ligado a percepcdo do individuo. Os dados
analisados foram obtidos através de pesquisa bibliografica e de campo. Também se
constituiram em fontes de informacéo contribuicbes tedricas de autores tais como
Barbieri, Cunha, Dias, Donaire, Foladori, Grota, Little, Porter, Porto, Roitman, Sachs
e Orlando Silva. Ainda foram pesquisados varios sitios na Internet. E, como o estudo
visou relatar praticas de organizacdes foi utilizado o caso de apoio ou caso de
ensino. Seu objetivo é educacional e comumente a situagdo mostrada representa
conceitos tedricos ou modelos. Tais conceitos ou modelos buscam contribuir para o

avanco do conhecimento da area em questao.



2.1. A Escolha do Tema:

A preferéncia, e consequente escolha por tal assunto, deram-se em funcédo do
local de nascimento do autor, na cidade de Santos, e também pelo fato dele ter tido
a oportunidade de percorrer varias e varias vezes o0 porto de Santos, juntamente
com seu avo, Despachante Aduaneiro. Ainda contribuiram para a escolha do tema:
o tempo que o autor trabalhou numa empresa de café e o fato de seu pai ter sido
Classificador de café por mais de vinte anos. Para finalizar, as preocupacdes que o
autor tem para com o0 respeito a0 meio ambiente e para com a competitividade
advinda de um desenvolvimento sustentavel que um porto limpo pode trazer para

toda a Baixada Santista.

A guestdo ambiental tem conseguido um significativo destaque dentro do cenario
empresarial, demonstrado pelo interesses constante da administragao superior das

organizagOes no processo de tomada de deciséo.

A aplicacdo da Gestdo Ambiental no porto de Santos possibilita a obtencao de
vantagem competitiva desse porto frente aos outros congéneres nacionais e

estrangeiros.

A sinergia entre desenvolvimento econdmico e respeito ao meio ambiente pode
representar uma atitude proativa do porto, das empresas nele situadas e da Baixada
Santista frente a um novo modelo de vida a ser implantado no planeta. Isso € o que

chamamos de sustentabilidade.



Dentre tantos importantes autores estudados, merecem destaque Michael Porter
e Class Van der Linde que falam da competicdo, das vantagens competitivas. Foi
marcante a posicdo desses autores quando falam a respeito da obediéncia a

legislacdo ambiental e a possibilidade de um bom negdcio.

Também Fernando Almeida quando diz que o desenvolvimento sustentavel &
aguele que de alguma forma satisfaz as presentes necessidades da sociedade, mas

nao pde em risco a capacidade de satisfacdo das futuras geracoes.

Ainda a citacdo de M. S. Swaminathan que prega uma nova forma de civilizacao,
ndo sO possivel, mas essencial, baseada no aproveitamento sustentavel dos

recursos renovaveis.

Little traz sua contribuicdo mais significativa quando critica os Estados Unidos e
sua posicédo em relagcéo ao protocolo de Kyoto.

Significativa também é a colocagdo de Sachs sobre o Brasil e outros paises
tropicais ao afirmar que eles podem alcancar uma moderna civilizagcado de biomassa.
Assim fazendo, estariam atendendo trés colunas-mestre do prisma social: critérios

de relevancia social, prudéncia ecoldgica e viabilidade econémica.

A contribuicdo de Barbieri é acompanhada de varios exemplos de Gestédo

Ambiental. Aqui estdo modelos que podem ser utilizados pelas varias organizagdes.



Marisa Roitman, Orlando Silva e Alexandra Grota trazem suas consideracdes
calcadas em estudos até minuciosos, em certos aspectos, a respeito do Porto de
Santos e fecham esses destaques iniciais de contribuicbes tedricas mais

importantes para o trabalho.

Uma criteriosa sele¢éo de livros, com autores renomados, deu inicio a pesquisa.
Os temas versavam sobre Gestdo Ambiental, Sustentabilidade, Vantagens
Competitivas, Portos e Meio Ambiente e mais, especificamente, Porto de Santos. A
dificuldade maior recaiu sobre o ultimo assunto. Eram poucas as publicacoes
recentes sobre o tema, ou seja, depois da implantacdo da Lei 8.630. Apds o
fichamento dos livros, a proxima etapa foi a de selecionar as empresas que
deveriam ser pesquisadas. O critério foi escolher uma empresa que ja estivesse
praticando algum tipo de Gestdo Ambiental. A empresa escolhida foi a COSAN, do
segmento sucroalcooeiro, um dos que tem mostrado maior evolugdo na questdo do
meio ambiente, e porque a COSAN é uma empresa de classe mundial. Na verdade,
a primeira do mundo em exportacdo de agucar e alcool. Em contatos iniciais com a
empresa descobriu-se que ela ja havia obtido a ISO 9.000 e a ISO 14.000. O estudo
nao poderia estar circunscrito a uma empresa permissionaria e por essa razao,
alguns estudos complementares se fizeram necessarios a respeito da CODESP —
Companhia Docas do Estado de S&o Paulo e da CETESB — Companhia de
Tecnologia de Saneamento Ambiental. Estava formado o tripé: a empresa que
administra o porto da cidade de Santos, uma das empresas permissionarias, e a

agéncia fiscalizadora governamental.



O que mais chamou a atencédo, durante a pesquisa foi o fato da CODESP se
mostrar descompassada em relacdo a empresa permissionaria. Quanto a agéncia
fiscalizadora, ela aparece como rigorosa, para a permissionaria, mas cumpridora de

sua misséo de forma equanime para todos os envolvidos.

2.2 Cenario do Estudo:

Dentre os elementos que mais se destacaram no cenario da pesquisa estdo: a
importancia significativa do porto de Santos. Nao s6é como ponto de escoamento e
recebimento de mercadorias, como também o fato dele ser o maior porto do Brasil,
ser o porto do Mercosul, bater recordes e recordes constantemente e ainda assim
nao ter um certificado de porto verde. Se considerarmos a cadeia de producéo do
setor sucroalcooleiro, por exemplo, que segue os chamados padrdes de qualidade
ambiental apregoados internacionalmente, e que pode fazer uso do porto de Santos
para escoar seus produtos, esse setor teria seu compromisso quebrado ao exportar
uma mercadoria cuidadosamente acompanhada desde o inicio via um porto com

condigBes precéarias em termos de obter uma certificagédo verde.

Também chamou a atencdo o fato da empresa permissionaria achar que a

agéncia fiscalizadora cumpre seu papel, mas com rigor.

E, finalmente, um aspecto dos mais tristes, as condi¢cdes existentes justamente

na CODESP e o despreparo que a qualifica, no momento da pesquisa.



2.3. Trabalho de Campo

Foram utilizadas as bibliotecas da Pdés-Graduacdo da UNISANTOS -
Universidade Catolica de Santos, a biblioteca da graduacdo da mesma
UNISANTOS, a biblioteca da USP — Universidade de S&o Paulo e a biblioteca da

UNIMEP — Universidade Metodista de Piracicaba.

Os autores, no caso dos sub-temas, Competitividade, Gestdo Ambiental,
Sustentabilidade, Porto e Meio Ambiente foram escolhidos em funcdo de seu
reconhecimento no cenario nacional e mundial. No caso dos autores cujos trabalhos
versavam sobre o porto de Santos, eles foram escolhidos pelo tema, pela
competéncia que demonstraram em seus estudos, pelos detalhes e mindcias que
faziam parte desses mesmos estudos e pela grande quantidade de dados

atualizados disponiveis na ocasido da pesquisa.

A Internet também serviu de suporte a pesquisa. Foram pesquisados sitios
relativos ao assunto e as empresas que fizeram parte do estudo. Principalmente os
sitios da COSAN e da CETESB uma vez que ambas as empresas se negaram a

permitir sequer a visualizagdo de documentos seus.

O estudo é qualitativo e tem inicio em fendmenos aparentemente simples de
fatos singulares que mostram a complexidade da vida humana e significados que
nao sao conhecidos na vida social. Isso porque tal abordagem parte do fundamento

da relagéo dinamica existente entre o mundo real e os atores sociais, bem como de



suas decisbes, evidenciando um vinculo indissociavel entre o mundo objetivo e a

subjetividade do sujeito (CHIZZOTTI:2005).

Uma vez terminada a fase de pesquisa bibliografica, pesquisa documental: a
CODESP permitiu que documentos fossem visualizados e verificados e escolha do

caso de apoio e empresas envolvidas, a pesquisa de campo entdo aconteceu.

ROESCH (2XXX) no capitulo 12, mais especificamente, fala sobre tipos de
Estudos de Caso em Administragcdo. Em funcdo das divergéncias de propdsitos
acerca da aplicacdo do Estudo de caso, a autora aponta a existéncia de dois tipos
de casos: casos praticos e tedricos. Casos especificos e genéricos, também
chamados de caso de apoio. Dentro dos tedricos e praticos estdo: a) casos de apoio
voltados para o ensino; b) casos de apoio que se destinam a relatar praticas de
organizacfes ou oferecer alternativas de politicas; e casos que buscam contribuir
para o avanco do conhecimento na area. O método do caso no ensino (caso de
apoio) de administracdo originou-se ha cerca de 80 anos na universidade de
Harvard, e seu uso esta consolidado em vérias universidades tanto na América do
Norte quanto na Europa. O caso de ensino (caso de apoio) €&, algumas vezes,
confundido com o estudo de caso como estratégia de pesquisa, mas ha varias

diferencas entre ambos.

Em sintese, para a autora, o caso de apoio é focalizado numa situacdo-problema
e elaborado com permissao da organizagao; a narrativa geralmente reflete o ponto

de vista de um gestor, entre outras caracteristicas, e ndo inclui opinido do autor do



caso ou interpretacdo teorica. Entretanto, todo o caso parte de um objetivo

educacional e a situacao relatada representa conceitos teoricos ou modelos.

Para Chiozzi (2005), na pesquisa qualitativa, todos os pesquisados sé&o
reconhecidos como pessoas que tanto elaboram conhecimento quanto produzem
praticas. Tais praticas sdo adequadas na intervencdo de problemas por eles

identificados.

Dessa forma, foram selecionadas pessoas ligadas a alta administracéo das trés
empresas, COSAN, CODESP e CETESB, a principio, pois pesquisar a
internalizacdo de valores ligados a pratica da gestdo ambiental significa verificar se
h4, na alta administracdo, o comprometimento devido e se no Planejamento
Estratégico das empresas estd contemplado esse mesmo sistema de gestao

ambiental.

Com esse intuito, a pesquisa de campo que coloca o pesquisador em contato
direto com o objeto de estudo e que permite a coleta de dados no local do
acontecimento de fenédmenos foi realizada. Um questionario basico foi montado,
inicialmente, para servir de roteiro. As entrevistas com os profissionais foi do tipo ndo
diretiva, baseada no questionario basico, permitindo uma interacdo entre
entrevistador e entrevistado e até levando a formulagcdo de novas perguntas durante

essa forma de obtencéo de informagdes.

Do lado da empresa permissionaria, o escolhido foi Carlos Magano, alto diretor

da companhia. Magano nédo s6 conhece a COSAN como também o Porto de Santos.



Por sua indicacdo, e para obter maiores detalhes, o Engenheiro Francisco,
responsavel pelo setor de Seguranca da COSAN, também foi ouvido em entrevista
particular. Eles contam um pouco da historia da COSAN, da necessidade das
normas de qualidade e meio ambiente, da ligacao existente entre eles, a CETESB e
a CODESP. Algumas criticas sao feitas em relacdo a CODESP, ao governo federal e

até ao IBAMA.

Pela sua posicdo no organograma da CODESP, pelas informagdes que ela
obteve e que disponibilizou no seu trabalho académico, pelo fato dela ser a
Superintendente de Qualidade, Meio Ambiente e Normalizacdo, a época da
pesquisa, a escolhida para responder as perguntas da entrevista representando sua
empresa foi Alexandra Grota. Varios problemas sdo mencionados por Grota e vem a
tona, uma série de debilidades, de deficiéncias ndo s6 da CODESP, mas de todo

governo brasileiro. .

Ha anos, integrante da cupula diretiva da CETESB, Marcos Veiga foi o escolhido.
O motivo que levou a sua indicacdo para a entrevista foi o fato dele possuir muitos
anos de prética, desde que a CETESB existia e ainda ndo era responsavel pela
fiscalizacdo gerada pelas atividades portuarias. Seu depoimento enriquece e ajuda a
entender parte do cenério existente no Porto de Santos. Criticas também aparecem

e até davidas sao langadas pelo representante da agéncia governamental.

Em seguida, todos os dados coletados nas quatro entrevistas foram analisados.

A andlise feita tanto se referiu ao discurso quanto ao conteddo das entrevistas.



Assim, o estudo e a analise das fontes primarias, os entrevistados: Magano,
Francisco, Alexandra e Veiga, foram articulados ao levantamento de campo
empirico, através do conhecimento do processo de gestdo ambiental no porto de
Santos e das transformacdes decorrentes. Eles permitiram tracar o cenario
estudado, buscando elementos e contribuicdes tedricas, com vistas a qualificar as
mudancas recentes no Porto de Santos, sem limitar a simples exibicdo de dados ou
informacBes, mas compreender, através delas, a gestdo ambiental portuaria na

perspectiva da sustentabilidade em um ambiente competitivo...

Os resultados obtidos da somatoria dos procedimentos adotados constituiram as
bases para analise e formulacbes deste estudo, cujos resultados e conclusdes sao

apresentados nos capitulos seguintes.



3.0 PORTO E MEIO AMBIENTE: Em foco o Porto de Santo s

3.1 SANTOS E O PORTO DE SANTOS

“Toda comparagdo com
portos europeus € odiosa.
Eles tém oitocentos anos de
histéria”.

Sérgio da Costa Matte (ex-
presidente da CODESP)

Desde a década de 80 que o Brasil possui duas politicas correlatas,
desenvolvidas pela Comisséao Interministerial para os Recursos do Mar: o plano
setorial de recursos do mar e a politica de gerenciamento costeiro. A razéo para a
existéncia dessas duas politicas estd ligada aos acordos e convencoes
internacionais que dispdem sobre o aproveitamento do mar e das zonas econémicas

que podem ser utilizados pelas nacoes.

Esse conjunto de fenbmenos vitais recebe diferentes graus de contribuices
significativas dos espacos naturais costeiros. Aqui se ressalta a importancia
ecologica extraordinaria dos ecossistemas estuarinos-lagunares, locais de encontros
de aguas doces e salgadas e existéncia de manguezais que, em conjunto,
funcionam como bercarios de espécies marinhas que neles encontram tanto abrigo,
guanto nutrientes essenciais a sobrevivéncia de um grande nimero de espécies, em
diferentes estagios de reproducéo e crescimento. No caso brasileiro tal exemplo se
torna mais ainda ampliado e significativo pela extensa zona da costa (CUNHA:

2002).



No Brasil, como em varios outros lugares do mundo, os portos foram sendo

construidos em locais de aguas calmas, um fator de protecédo extra aos navios.

Essa escolha esta ligada, ainda, a varias outras coisas e é ampliada a partir
das concentracbes populares. O desenvolvimento econdémico decorrente foi
proveniente de uma combinacédo nada ortodoxa, de infra-estruturas de extracédo de
recursos nhaturais ligadas a transporte, areas de instalacbes portuarias e

concentracfes cada vez maiores de praticas poluidoras (CUNHA: 2002).

A razdo da pratica predatoria, explica Cunha, como principio ou filosofia de
desenvolvimento esta presente desde a segunda guerra mundial quando grandes
empresas cujas matrizes ficavam exatamente nos paises mais dinamicos do mundo
capitalista, passaram a transferir suas instalacbes e processos de transformacéo
para os paises periféricos. Tais processos foram marcados por um alto potencial de
impacto ambiental uma vez que as tecnologias que 0s mantinham eram
extremamente antiguadas em termos de intenso uso de recursos naturais, de

energia, de geracdo e controle de residuos e efluentes.

A cidade e a zona portuaria de Santos constituem um exemplo do padréo
utilizado por tal visdo de desenvolvimento: parques industriais foram criados ao
redor dos portos, como Cubatdo gerando grande oferta de empregos, que levou a
migracdo desregrada e que acabou por contribuir para com mudangas na
agricultura, a qual se tornou muito mecanizada e quimificada. E ainda utilizadora de

capital intensivo, concentradora da propriedade e poupadora de mao-de-obra e local



escolhido em funcéo de sua proximidade a mercados (Sao Paulo) ou facilidades de
escoamento / fornecimento de produtos e matérias-primas (trata-se de um porto
maritimo). Tudo isso foi acontecendo, ao longo dos anos, juntamente com
permanentes fendmenos naturais como escorregamento de encostas de morros e
enchentes que foram ampliados pela urbanizacdo cadtica, pelo consumo

descomedido, pelo lixo acumulado e mal distribuido (CUNHA: 2002).

Segundo Cunha, se por um lado houve desenvolvimento econdémico, por
outro, de forma inversamente proporcional, houve um acumulo de cargas e de
agentes poluidores que levaram a um passivo ambiental vital aos ecossistemas de
grande vulnerabilidade (como os estuarios) que estdo, hoje, perto da sua
capacidade de esgotamento. Incapazes de perceber tal contradicdo, preocupados
com o desenvolvimento através da poluicdo, enganados a pensar que 0S oceanos
possuem uma alta capacidade de limpeza automatica e natural, as pessoas se
esqueceram de criar controles ambientais sobre tais atividades. Quando o fizeram,
elas ndo passaram de iniciativas fragmentadas, de alcance pontual e de infima

representacdo junto a qualidade ambiental da nossa costa.

O préprio governo federal brasileiro, em especial na época dos governos
militares, propiciou e estimulou o desenvolvimentismo baseado na economia
predatéria, em investimentos estrangeiros que alavancaram poélos de
desenvolvimento, maximizando os usos do territorio e poluindo tudo pela frente. Tal
posicao foi levada a Estocolmo, em 1972. O Brasil se opunha as idéias de limitacdo
do crescimento econdémico em virtude de problemas ambientais decorrentes

(CUNHA: 2002).



Ainda, segundo Cunha, com o avan¢o do processo de democratizacdo que
passou a varrer o pais, as bases conceituais e legais do Sistema Nacional de Meio
Ambiente comecaram a ser colocadas em pratica. Tais bases teriam sido
desenvolvidas em parte pelos préprios técnicos das agéncias que compunham tal
organismo federal. Foi assim que no governo Sarney (1985-1989), o CONAMA —
Conselho Nacional de Meio Ambiente, em primeira resolucéo, regulamentou O EIA —
Estudo de Impacto Ambiental que serve de instrumento de licenciamento para

projetos de grande envergadura.

Para Cunha, o grande momento do movimento ambientalista brasileiro
aconteceu na Constituinte. Um capitulo inteiro dedicado ao meio ambiente e a
presenca de tal item numa série de muitos outros representou a conquista maxima
obtida pelos ambientalistas até hoje. Por causa da mesma Constituinte, aconteceu a
descentralizacdo da politica ambiental e foi possivel descobrir que sdo muitos os
atores envolvidos, além dos préprios ambientalistas, com questdes ligadas ao meio
ambiente. A opinido publica também passou a se preocupar com tais questdes e

isso ficou claro quando da ECO92, realizada na cidade do Rio de Janeiro.

Falando a respeito dos portos brasileiros, Cunha menciona o Pimop -
Programa Integrado de Modernizagdo Portuéria. Suas demandas norteiam em parte
a agenda ambiental portuaria. Aqui precisam ser equacionados problemas relativos
a participacao dos portos nos Corredores Estratégicos de Desenvolvimento uma vez
que os portos correspondem a 90% da movimentacdo do comeércio exterior do pais.

Isso quer dizer que além de continuar a explorar bastante as atuais instalagdes,



muitas outras precisarao ser criadas e antigas precisarao ser ampliadas. Tais infra-
estruturas aumentam o risco ambiental por causa de possiveis incéndios, derrames,
perdas de cargas, dragagens e disposicdo de sedimentos dragados, geracdo de
residuos solidos, contaminacdo por lavagens de embarcacfes, tipos de tinta
utilizadas em pinturas de navios, bem como introducdo de organismos nocivos por
aguas de lastro e passageiros contaminados; lancamentos de efluentes liquidos e
gasosos. Tais impactos sdo ainda ampliados porque a ocupacdo de areas retro-
portuarias — transporte, desenvolvimento de atividades industriais e agricolas a elas

associadas podem levar a degradacédo do meio ambiente.

A proposta da agenda ambiental portuaria € a de um modelo de gestéao
ambiental que, nos seus parametros, observe as politicas de meio ambiente,
recursos do mar, e plano nacional de gerenciamento costeiro. Sempre, contudo,
buscando obediéncia as convengbBes internacionais. Propbe, ainda, a
compatibilizacdo entre todos os planos: diretores municipais, de desenvolvimento e
zoneamento, de revitalizacdo de &reas portuarias além, evidentemente, da
necessidade de monitoramento e controle ambiental da atividade portuaria e da
implementagcdo de planos de contingéncia para casos de acidentes. A
competitividade dos portos também € considerada, sendo destacada a meta de
implantagéo de normas de qualidade — ISO 9000 e de gestdo ambiental ISO 14000
gue também colaboram para gerar reflexos positivos para a vida portuaria (CUNHA:

2002).

Em resposta a um novo ambiente de negdcios, surgido historicamente a partir

da resposta dos empresérios a ascensao dos comportamentos ambientalizados dos



mercados consumidores e ao ambiente de discussao da idéia de desenvolvimento
sustentavel — consagrada pela EC0O92 - as empresas que arrendam os terminais do
cais de Santos, por forca de contrato, vem estabelecendo metas de gestdo
ambiental e solicitando certificacdes de qualidade e meio ambiente através das
séries ISO. Para Cunha sao trés os polos de atuacdo: a agéncia ambiental, a
CETESB, e a Companhia Docas — que inclusive conta com uma superintendéncia de
qualidade e meio ambiente e uma articulacéo das iniciativas dos terminais privados.
No entanto, uma efetiva despoluicdo do ambiente dessa regido sé podera realmente
acontecer se ela puder ser aferida, progressivamente, através de um trabalho

sistematico e abrangente de monitoramento.

Cunha conclui que a experiéncia que leva ao desenvolvimento sustentavel
tera seu alcance condicionado pela forma através da qual os interventores no

processo se comportarao nas situacoes de conflito que naturalmente surgiréo.

Seria forte e interessante que o controle efetivo dos riscos ambientais gerasse
conhecimento a comunidade afetada que assim estaria capacitada a interferir nos
parametros que regulam os riscos ambientais, além de estar preparada para

enfrentar emergéncias.

3.2 CARACTERIZACAO DE SANTOS E DO PORTO DE SANTOS

Entende-se por Baixada Santista, uma regido de 1.329 km?2 localizada no

litoral centro-sul do Estado de S&o Paulo, composta pelos municipios de Peruibe,



Itanhaém, Mongagua, Praia Grande, S&o Vicente, Santos, Guaruja, Cubatdo e

Bertioga.

Os principais rios, situados na planicie sedimentar, que tém influéncia no
estuario de Santos sdo o0s seguintes: Aguapel, Branco, Cubatdo, Capivari,

Itapanhadu, Itatinga, Jurubatuba, Mogi, Preto e Quilombo.

A regido esta situada entre a escarpa da Serra do Mar e a linha da costa. E
formada por praias arenosas, terrenos alagadicos, morros isolados e planicies. A

maré influencia todo esse conjunto.

Ali existe um ecossistema que congrega diversas comunidades bioldgicas,
altamente intrincado, local de criadouros de organismos aquaticos, principalmente

nos estagios iniciais das vidas desses animais.

Em funcdo de suas aguas calmas, com ventos de baixa intensidade, o porto
de Santos, assim como a maioria dos portos pelo mundo, foi escolhido justamente

por permitir as melhores e mais seguras condi¢cdes de manobras de embarcacoes.

De um atracadouro, em 1545, passando por trapiches até meados de 1888, o
porto de Santos teve sua ampliacdo definida em julho daquele mesmo ano. As
instalagbes portuarias comecavam a tomar corpo. Finalmente, com um cais
construido em uma extensdo inicial de 260m, em 2 de fevereiro de 1892, a Cia.
Docas de Santos dava inicio as operacgfes do primeiro porto organizado do pais. Ja

no ano de 1909, com o pier se estendendo até 4,7 km, o porto ja movimentava



1.559.844 toneladas. Nesse mesmo ano, foram embarcadas mais de 13 milhdes de

sacas de café, o recorde da época (ROITMAN: 2000).

O porto apresentou um novo salto até o inicio da Primeira Guerra Mundial.
Depois, até 1918, o porto experimentou um periodo de depressado que ocorreu em
funcdo da primeira guerra. A construcao do cais de produtos liquidos inflamaveis na
ilha de Barnabé, entre 1928 e 1930, elevou a extensao do cais para pouco mais de 5
km. Nessa época o porto ja movimentava cerca de 3 milhdes de toneladas e a
construcéo desse cais especial muito contribuiu para com a sua seguranca. Entre os
anos de 1931 e 1944, sem nenhuma ampliacdo, o porto apresentou um movimento
fraco. As razdes para tal movimento: Revolucdo Constitucionalista de 1932 e a crise
econdbmica mundial. Em 1939, mesmo com o inicio da Segunda Guerra Mundial, o
porto teve um movimento da ordem de 4.296.025 toneladas. Logo em seguida, o
movimento tornou cair em funcdo dos efeitos que se fizeram sentir por causa da
segunda guerra. Com obras aceleradas, a extensdo do cais chegando a 6,2 km e o
uso de equipamentos mecanicos, a movimentacdo, em 1953, chegou a 7.287.937
toneladas, outro recorde. Mais tarde, entre 1953 e 1963, o cais atingiu pouco mais

de 7 km (ROITMAN: 2000).

A implantacdo da Refinaria Presidente Bernardes, em Cubatdo, em 1954
seguida do inicio do funcionamento da Companhia Siderurgica Paulista — COSIPA,
também em Cubatéo e de grandes industrias quimicas, na década seguinte surgem
como molas propulsoras do desenvolvimento econdmico da Baixada Santista. A
estruturagdo do novo polo petroquimico e a existéncia do complexo portuario

acabaram por contribuir para a intensificacdo do transporte rodoviério (a implantacao



da Via Anchieta data de 1947) e o desenvolvimento do setor terciario em toda a

regiao (SILVA: 2003).

Esse mesmo desenvolvimento, entre as décadas de 70 e 80, marcou de
forma indelével toda a regido. Foram os anos de acentuada expansdo econdémica
brasileira. Houve um incremento das atividades econémicas, um crescimento muito
grande na zona urbana, uma consolidacado das atividades portuarias de Santos e
das atividades turisticas, notadamente balnearias, de todas as cidades da regido. O
processo de transbordamento de urbanizacdo, principalmente em Santos, Sao
Vicente, Guaruja e Cubatdo levou a regido a suplantar o crescimento apresentado
por todo o estado de Sdo Paulo naquela ocasido. E como consequéncia adversa,
uma seérie de estrangulamentos na configuracdo do espaco fisico e sinais de
deterioracdo nas condicOes de vida dos menos afortunados, residentes em areas

mais improprias, até sujeitas a acdo das marés (SILVA: 2003).

Desde 1958 até hoje, o porto de Santos passou por muitas e notaveis
transformacdes em suas instalacdes. O trecho de cais chegou aos 13 km. Terminais
de cereais e granéis liquidos foram instalados na Alemoa e complexos para
fertilizantes e contéineres na margem esquerda do estuario, em Guaruja (ROITMAN:

2000).

A conteinerizagdo permitiu um grande aumento na taxa de movimentagéao,
principalmente para exportagdo, para navegacao de longo curso. Trouxe, também,
ganhos ambientais. As cargas permanecem acondicionadas, restritas. Evita-se

assim, o espalhamento e a possibilidade de derrames ao mar. Em 1990, o



movimento de contéineres representou 47,8% do total de carga geral. Desde 1980, o
porto de Santos é administrado pela CODESP — Companhia Docas do Estado de

Séo Paulo e do CAP — Conselho de Autoridade Portuaria (SILVA: 2003).

Hoje o porto de Santos possui uma completa infra-estrutura. S&o 13 km de
cais, com profundidade de até 14,5 m. A area total do porto é de 7.765.100 m2. A
margem direita, com 3.665.800 m2 e a esquerda, com 4.099.300 m2. Quanto as
extensdes acostaveis em trechos de cais o porto apresenta: Cais Publico, 9.346m.
Cais de Terminais Privativos: 1.647 m. Cais de Areas Arrendadas, 1.921 m. A
capacidade de armazenamento estad assim distribuida: 500 mil m2 de armazéns
cobertos e mais 980 mil m2 de patios. Em termos de armazéns, ha armazéns
especializados em granéis sélidos de acgucar, soja, farelos, trigo, fertilizante e sal. Ha
instalagdes com tanques, com capacidade para 585 mil m3 para depoésitos de
guimicos e combustiveis. Entre seus equipamentos encontram-se: guindastes
elétricos, portéineres, transtéineres, reach stackers, ship loaders e sugadores. A
rede de dutos ultrapassa 55km de extensdo e h4 mais de 200km de linhas férreas
internas. O porto dista apenas 60km da regido mais industrializada do hemisfério, a
Grande S&o Paulo, com seus 20 milhdes de habitantes. Além da Via Anchieta,
desde 1975 a ligacdo rodoviaria com Sao Paulo é feita pela modernissima Rodovia
dos Imigrantes. E possivel, através de ferrovia, a interligagdo com a hidrovia Tieté-
Parana. Além do Aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo, outros dois grandes
aeroportos internacionais estédo situados num raio de 100km. S&o eles: Guarulhos e
Viracopos. Tais recursos de intermodalidade de que dispbe o porto de Santos estao

de acordo com as atuais exigéncias do moderno comércio exterior.



Cada uma dessas cidades mais importantes, marcou seu espaco regional de
forma diferenciada. Santos caracterizou-se por ser o principal polo econémico,
comercial e turistico. Cubatéo caracterizou-se pela sua pujanca industrial. Guaruja,
como estancia balneéaria, mas com sequelas urbano-sociais causadas pelo processo
acelerado de urbanizacdo das ultimas décadas. E Sao Vicente ainda desempenha
um importante papel coadjuvante nas atividades comerciais, industriais, portuarias,

prestacao de servicos, turismo, lazer e também residenciais (SILVA: 2003).

ROITMAN (2000) pondera que desde a implantacdo e respectivo inicio do
desenvolvimento do porto de Santos, ndo foram consideradas as questdes
ambientais relativas a aspectos ligados a disponibilidade de infra-estrutura e
potencial econdémico. Para Roitman, 0s impactos causados ao ambiente,
acumulados ha anos, ndo sdo bem conhecidos. E justamente o entendimento
desses impactos € que constitui 0 ponto de partida para o estabelecimento de
diretrizes gerais de gestdo ambiental. Um diagndéstico que traga o elenco de
impactos, com sua respectiva qualificagdo, além de estabelecer as diretrizes permite
0 estabelecimento de linhas de acdo que venham a prevenir ou minimizar possiveis

danos ambientais.

Roitman aponta exemplos de impactos causados ao ambiente do porto de
Santos, caracterizando-os entre os ligados a implantagdo da infra-estrutura e

aqueles ligados a operacao portuaria.

Silva praticamente repete Roitman, diferenciando sua abordagem na divisao

dos mesmos elementos. Ele apenas divide os exemplos em trés grupos:



Implantacdo da Infra-Estrutura Portuaria, Operacdes Portuarias e Operacdes Navais

(SILVA: 2003).

Entre os primeiros, ligados a implantacao da infra-estrutura, Roitman cita as
alteracdes ocorridas na dindmica costeira, notadamente 0s processos erosivos e de
assoreamento em funcdo de modificacbes ocorridas na linha da costa; o
desaparecimento de manguezais, bem como de outros ecossistemas costeiros,
substituidos por obras, aterros e alteracdes de drenagem; os efeitos de dragagem e
de aterros, bem como impactos causados pelo bota-fora do material dragado; o
comprometimento da pesca artesanal, do turismo e da pesca comercial, a
interferéncia causada pelo porto e retro-porto no ambiente urbano e na cadeia de
transporte local e regional; e finalmente, as alteracbes provocadas na paisagem.
Entre os impactos causados pela operacdo portuaria Roitman aponta: a ocorréncia
de acidentes ambientais, entre eles derramamentos, incéndios e a perda de cargas;
dragagens bem como a disposi¢ao dos elementos dessas dragagens; a geragéo de
residuos sélidos nas embarcacdes, instalacdes do porto, na operacédo e descarte de
cargas; contaminacdes de sorte cronica ou eventual, pela drenagem de patios,
armazéns, convés, lavagens de embarcacdes, perdas de éleo durante operagfes de
abastecimento, aplicacdo de tintas bem como outros produtos toxicos em
embarcacdes; a introducdo de organismos nocivos ou vetores de doencas através
da agua de lastro ou do transporte de cargas ou passageiros contaminados;
producédo de efluentes liquidos ou gasosos por todos os tipos de granéis; geracao de
esgoto tanto nas embarcacfes quanto nas instala¢des; ocupacdo de areas retro-

portuarias e respectivas interferéncias causadas em areas urbanas associadas;



inducdo a ocupacao nos eixos de transporte; e inducdo as atividades agricola ou

industrial desde que correlacionadas (ROITMAN: 2000).

Roitman mostra como a gestdo ambiental do estuario esta fragmentada em
varios oOrgaos, leis e ainda, nas trés esferas do poder executivo. Para ela, a
integracdo dessas areas acontece de forma isolada. Ela atribui tal ocorréncia mais
aos técnicos que atuam na regido e menos aos mecanismos institucionais. Ha
conflitos de toda espécie. De um lado, o estuario funciona como receptor de esgoto
urbano e de efluentes industriais. De outro, como nascedouro, criadouro e, por
conseguinte, produtor de pescado que pode estar contaminado, e principal atrativo
turistico da regido, com suas praias. Ha conflitos entre o porto e a industria no que
concerne a obtencdo de espacos remanescentes junto aos canais fluviais. Como
existe déficit habitacional, ha uma consequente indugcéo a ocupacdo de manguezais
por parte de pessoas de baixa renda, com o agravamento de problemas sanitarios.
Roitman afirma que a atuagéo de 6rgdos ambientais estaduais e municipais tém tido
uma atuagdo restrita na area do porto organizado. Mais recentemente tem-se
observado uma maior aproximacao entre a CODESP e as agéncias ambientais.
Para Roitman € imprescindivel a unificacdo da gestdo do estuario, através de um
orgdo forte, representativo e ligado a autoridade portuaria com a finalidade de
gerenciar os conflitos existentes e administrar a utilizacdo do estuario de forma

integrada.

Para entender tal fragmentacdo a que se refere Roitman, Cunha (2004)
auxilia dizendo que tanto o porto de Sao Sebastido como o de Santos se encontram

em regido de Mata Atlantica, o terceiro ecossistema mais ameagado do planeta. O



tipo de gestdo ambiental que incide sobre a Mata Atlantica é o das unidades de
conservacao, a figura dos parques, ligadas a preservacao. A utilizacdo da vegetacao
fora da area protegida dos parques € disciplinada por outro setor da politica
ambiental, que gerencia as Areas de Preservacdo Permanente (APPs), como 0s
mangues e vegetacdes das margens dos rios. E ainda outra agéncia ambiental que
controla os efeitos da poluicdo que até recentemente, ndo fazia tais controles de
forma global sobre os portos. Ha o trabalhdo de gerenciamento de riscos, desde o
final da década de 80, voltado inicialmente para as instalacbes da Petrobras e que

depois se expandiu para outros terminais de produtos quimicos.

Em Santos, ha também um gerenciamento de riscos, que comecou a ser
executado através de um levantamento sobre controle de poluicdo das atividades
portuérias feito pela CETESB na década passada e que hoje estd caminhando para
as exigéncias de atendimento as mudancas requeridas pelos padrdes ou melhorias
dos processos, visando uma melhor qualidade ambiental. Embora, em santos, o
controle dos impactos ambientais portuarios pela comunidade local ndo esteja téo

avancado como esta no porto de Sdo Sebastido.

Cunha menciona ainda que as empresas privadas, que assumem operacgdes
portuarias no porto de Santos, devem ser certificadas pelos padrdes de qualidade
dos sistemas de gestdo ambiental previstos na série ISO 14000. Um controle ndo
governamental, mas mercantil. Para Cunha, a gestdo ambiental é uma ferramenta
para o desenvolvimento. Por isso, a sociedade precisa amadurecer para as
guestbes de gestdao ambiental, dentro de uma perspectiva de desenvolvimento

sustentavel, evitando, dessa forma, que a economia e a ecologia deixem de lado a



possivel articulacdo e permitam a continuidade do processo predatorio. Cunha
entende que uma ampla discusséo, que permeie entre 0s mais variados setores da
sociedade, leve a criacdo de oportunidade para a formulacdo de um outro padréo,
ndo somente de gestdo de atividades portuarias, mas de construcdo do

desenvolvimento do Brasil.

SILVA (2003) menciona uma situacao que ainda nao esta totalmente definida
e solucionada. Trata-se da falta de espaco adequado para o estacionamento de

caminhdes.

Todos os anos, principalmente durante o periodo da safra agricola, as ruas e
avenidas de Santos, adjacentes a area portuéaria ficam lotadas de caminhdes que,
em filas quilométricas, ficam aguardando o embarque, durante um periodo médio de
guatro dias, causando grande tumulto, congestionamento, acidentes de transito,
problemas de seguranca dos proprios caminhoneiros, insalubridade, poluicdo, uso
do meio fio como local de reparos mecanicos, preparacao e consumo de refei¢coes,
pernoites, gerando degradacdo ambiental e urbana. Silva fala da logistica terrestre
do porto de Santos que esta baseada, em cerca de 90%, no transporte rodoviario. E,
mesmo assim, ndo ha terminais rodoviarios disponiveis, ou patios de
estacionamento disponiveis para caminhdes e carretas. Ha estudos e um projeto foi
recentemente aprovado. No entanto, o caos persiste. Para Silva, a demanda atual é
de aproximadamente 7.000 caminh&es/dia. As vezes, 8.000 caminhdes/dia em
alguns meses do ano. Silva lembra que o pavimento das cidades bem como a
largura de suas vias nao foram planejados visando a atual carga por eixo e também

a dimensao dos caminhdes.



Silva considera o porto de Santos como critico ao analisar 0s riscos
ambientais portuarios. Para ele, o trabalhador portuario € pouco consciente no que
diz respeito a utilizacdo de EPI's. O numero de acidentes € crescente, a cada ano,
principalmente no que diz respeito aqueles acontecidos com os trabalhadores da
estiva, aqueles que trabalham na interface porto-navio. De outro lado, aparecem
acidentes com implicacbes ambientais, os causados por falha operacional. Silva fala
da atencdo privilegiada que a CODESP da aos terminais de granéis liquidos
inflamaveis, em funcdo de acidentes que podem levar a propor¢cdes desastrosas,
mas diz que a mesma CODESP se mostra pouco preparada para enfrentar
acidentes “operacionais”. Justamente aqueles que sao, no seu entender, 0s

principais responsaveis pela manutencao do status de poluicdo crbénica no estuario.

Ainda ha mais problemas: o risco a saude publica causado por dois vetores:
a agua de lastro das embarcagbes e a presenca de um sem numero de
caminhoneiros que ndo dispdem de instalacdes que Ihes oferecam um minimo de
higiene e conforto. Os possiveis derramamentos de Oleo, limpeza de tanques,
emissdes atmosféricas de embarcagbes e veiculos terrestres, a presenca de
tanques com conteado inflamavel ou téxico e a aparente despreocupacdo da
populacdo quanto a esse problema ambiental, fator de degradagcéo e fonte de

emprego, acabam for finalizar tal cenario (SILVA: 2003).



3.3 GESTAO AMBIENTAL NO PORTO DE SANTOS

A gestdo ambiental do terminal acucareiro da COSAN compreende o SGA da
empresa, as acoes de gestdo ambiental da CODESP e os trabalhos de fiscalizacao

da CETESB.

3.3.1 ACODESP

A CODESP. A Companhia Docas do Estado de Sao Paulo, sociedade de
economia mista é formada por 99% de capital publico. Ela administra o porto de
Santos. Consequentemente, essa empresa € caracterizada como estatal, ligada
diretamente ao Ministério dos Transportes, e deve aplicar as regulamentacfes que
fazem parte da lei de Licitacbes n° 8666/93, e estd sujeita a varios controles
externos: Tribunal de contas da Unido, Controladoria Geral da Unido, entre outros

(GROTA: 2005).

Ha uma série de problemas e injuncdes de ordem politica que envolve tal
estatal e que séo responsaveis pela dificuldade de planejamento, de comunicacéo e
de tomada de decisdes. Além da submisséo as diretrizes tracadas pelo ministério ao

qual esta subordinada.

Ndo ha, verdadeiramente, uma Gestdao Ambiental na CODESP. Ha a

Superintendéncia de Qualidade, Meio Ambiente e Normalizacéo.



A falta de uma politica nacional para os portos também contribui para o

conflito existente.

Por outro lado, a Agenda Ambiental Portuaria foi uma das responsaveis pela
criacdo dessa Superintendéncia, em julho de 1999. Constituem competéncias da

Superintendéncia:

- elaboracdo de normas que regulam operacdes portuarias realizadas no
Porto, ligadas a seguranca e a eficiéncia quando da utilizacdo da infra-estrutura
portuaria, na movimentacao de cargas e seguranca ambiental;

- implantacdo de procedimentos de Qualidade Total nas operagfes portuarias
santistas;

- formulacdo de politica e diretrizes para o desenvolvimento constante de
qualidade nas operagfes portuarias santistas;

- formulacdo de politica de desenvolvimento ambiental do Porto, em
consonancia as politicas nacionais, estaduais e municipais;

- elaboracdo de normas que estabelecam procedimentos e padrbes de
controle ambiental que precisam ser observados quando da movimentagcdo de
cargas no Porto;

- desenvolvimento de estudos e articulacdo com entidades brasileiras e
estrangeiras quanto a tecnologias, regras e codigos ambientais em areas portuarias;

- monitoragdo, em conjunto com outras areas da empresa e com outras

entidades técnicas, das condi¢des ambientais no Porto.



Uma aparente falha da CODESP é como ela encara essa Superintendéncia.

Ela apresenta atraso no andamento e processos e provoca conflitos internos.

Embora ligada a Diretoria Comercial, a Superintendéncia de Mercado e Novos
Negécios e de Desenvolvimento do Porto, por razdes estratégicas (sic), ela esta
sobrecarregada, ndo dispde de funcionarios em numero suficiente e nem tampouco
dispbe de funcionéarios ligados a areas ambientais. A Superintendéncia esta
fisicamente dividida em dois prédios e 0 espaco néo é suficiente para a acomodacao
de todos. Isso compromete o trabalho e a solucdo de problemas exclusivos,
principalmente aquele que trata da correcdo de certos passivos ambientais nas
areas portuarias. A questdo ambiental sob a Optica empresarial significa prestigio
comercial e lucro a longo prazo. Os consumidores véem tal acdo de forma positiva.

E pura estratégia de marketing (GROTA: 2005).

Sao inimeros os problemas ambientais na area portuaria. A Superintendéncia
determina, entdo, acdes estratégicas que venham a garantir a operacao portuaria

incessante, sem que haja o comprometimento da protecdo ambiental.

O que a Superintendéncia faz é direcionar seus esforcos para garantir a
conducdo e o acompanhamento de pastas urgentes, garantir o plantdo 24 horas
para o atendimento de casos emergenciais, monitorar as areas portuarias. As suas

acOes acontecem em funcéo das necessidades que surgem diariamente.



Como nao ha recursos disponiveis para todas as acdes e processos, ndo ha
possibilidade de desenvolver acdes nao prioritarias, mas que poderiam agregar

melhorias tanto na qualidade de vida, quanto na ambiental (GROTA: 2005).

Dentre os passivos ambientais mais importantes estdo a contaminacédo dos
sedimentos no leito do Estuario de Santos, razdo dos mais recentes conflitos em
funcdo da complexidade que envolve a problematica da dragagem e o Lixdo da
Alamoa, problema que se arrasta ha anos e que podera vir a ter sua solucédo a

meédio ou longo prazo.

No caso do primeiro, a dragagem ndo se torna problematica por causa dos
sedimentos que sao levados até o estuario através da acdo mecanica das correntes
de tantos cursos d’agua da regido. Sao sedimentos resultantes, por exemplo, do tipo
de solo — rigolito — caracteristico dessa parte do pais. O que causa preocupacgao é a
contaminacdo desses mesmo sedimentos por parte de efluentes industriais do
tempo em que tais fontes poluidoras ndo eram controladas. H4, também, s reposi¢céo
natural oceénica feita pelas marés. A conjuncdo desses fatores leva a necessidade
da dragagem uma vez que as atividades portuarias exigem que as profundidades
sejam mantidas em torno de 13 metros. Para piorar mais a situagéo, ha dois 6rgaos
ambientais envolvidos na questdo da dragagem: IBAMA, Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (federal) — licenciamento de
dragagem de aprofundamento e CETESB, Companhia de Tecnologia e Saneamento
Ambiental (estadual) — licenciamento de dragagem de manutencdo. Desde 2001,
apos a interdicdo da dragagem por parte da CETESB, tal procedimento ndo vem

acontecendo (GROTA: 2005).



O caso do Lixdo comeca um pouco antes de sua interdicdo pela CETESB, em
2002, Trata-se de uma area de 480.000 m?, aproximadamente, localizada no interior
do porto organizado, continua ao estuario e recoberta por mangue. Em funcéo da
falta de areas para a expansdo do porto, o Lixdo é cobicado para que nele sejam
construidos novos terminais. A sua interdicdo ocorreu porque durante anos tal area
tornou-se um depdsito a céu aberto de todo tipo de residuo, quimico ou domeéstico.
A CODESP ja realizou diagnodsticos ambientais na regido e estima a existéncia de
900.000 toneladas de residuos de todos os tipos ali enterrados. O segundo
levantamento ainda ndo apresentou dados finais, mas € possivel dizer que a area
em questdo encontra-se contaminada. Alguma intervencédo, a ser trabalhada em
conjunto com a CETESB, tera de ser feita e provavelmente levara cerca de quatro
anos para estar apta a servir de parte da ampliacdo do porto de Santos. Dois
agravantes ainda precisam ser mencionados: a existéncia do mangue que recobre
toda a area, vegetacao que é protegida por legislacdo e a presenca de um ninhal de

aves imprescindiveis para o equilibrio ecoldgico da regido (GROTA: 2005, pag.82).

N&o menos importantes aparecem ainda como passivos ambientais: 8,500 m3
de &guas contaminadas contidas em tanques na ilha Barnabé; a recuperagédo de
area degradada da lagoa atras do TEFER, a recuperacdo da area degradada na rua
Augusto Barata; a contaminac¢do do solo por hidrocarbonetos na ilha Barnabé, e a
possivel contaminagdo do solo ao redor do antigo posto de combustiveis da propria

CODESP.



Finalmente, ainda como atribuicdes da Superintendéncia de Qualidade, Meio
Ambiente e Normalizacdo aparecem: o controle de residuos solidos — coleta,
armazenagem e destinacdo dos residuos solidos portuarios; os residuos da
construcéo civil — o porto estd constantemente em obras; o desmonte de grandes
equipamentos portuarios antigos e obsoletos; a manutencdo das linhas férreas
existentes; o grande numero de pessoas que trabalham e trafegam pelo porto: a
quantidade de lixo abandonado na faixa portuaria — como madeira e pneumaticos; o
caso da taifa — lixo dos navios, residuos das empresas arrendatarias e da propria
CODESP além do controle de vetores: roedores, abelhas, pombos e mosquitos da
dengue, e encerrando a lista, o controle das emissdes atmosféricas, a descarga de

eflluentes, os licenciamentos ambientais.

Para a Superintendente da pasta, as principais limitacbes da Gestao
Ambiental no Porto de Santos sao: isolamento do nucleo ambiental da CODESP;
insuficiéncia de recursos humanos e materiais; auséncia de dados ecoldgicos sobre
a regido e inexisténcia de planejamento.

E inegavel apos tomar ciéncia desses argumentos, proferidos pela propria
Superintendente, concluir que o Sistema de Gestdo Ambiental no Porto de Santos,
por parte da CODESP, ainda se encontra num estagio inicial. Os esforgos sao
reconhecidos, mas ainda insuficientes para uma melhoria ambiental de toda a regiao

estuarina santista a curto prazo.



3.3.2 A COSAN.

Um dos maiores produtores de acucar e etanol do mundo, totalmente
nacional, possui treze usinas de acUcar e etanol, duas refinarias de acucar e dois
terminais portuarios. E detentora de infra-estrutura e logistica adequadas que
facilitam o escoamento da producéo tanto para o mercado interno quanto para o
externo. Possui uma base de ativos de R$ 2,7 bilhdes o que significa que ela é uma
empresa com a escala necessaria para ser um competidor de classe mundial. Seu
faturamento liquido est4 em torno de R$ 1,9 bilh6es e propicia o emprego direto de
23.000 pessoas. Sua area cultivada totaliza 404 mil hectares e suas vendas de
acucar (2004/2005) chegaram a 2.321,6 milhdes de sacas e de etanol, no mesmo
periodo, a 825 mil m3. Sua presenca no mercado internacional é fruto das aliancas
que vem fazendo ao longo do tempo. No ano de 1996, o grupo COSAN torna-se o
primeiro do setor a adquirir a concessdo de um terminal portuario em Santos. Hoje a
COSAN Operadora Portuaria de Granéis é responsavel pelo embarque de cerca de
20% das exportacdes brasileiras de agucar, além do escoamento de soja em gréo e
seus derivados. Em 1999, o grupo acgucareiro inglés Tate e Lyle adquiriu 10% do
terminal portuario. No ano de 2002, se uniu as empresas francesas Tereos e
Sucden, vindo a constituir a FIBA — Franco Brasileira de Agucar e Alcool S.A. Em
2005, uniu-se a um parceiro chinés — Kuok, um dos mais dinamicos e diversificados
conglomerados do mundo. E ainda nesse mesmo ano, fechou parceria com a Cargil,
a Crystalsev, e com o grupo Nova América para a abertura de um terminal especifico
de exportacdo de etanol — o TEAS — Terminal de Exportacdo de Alcool Santos que

dispbe no momento de uma capacidade de armazenagem de 40.000 m3, com a



possibilidade de dobrar essa mesma capacidade em pouco tempo. (Dados

disponiveis em http://www.cosan.com.br, em 04.12.2005).

A COSAN foi escolhida pela sua forca e porque o Brasil ocipa um papel de
lideranca tanto na producdo quanto na exportacdo de acucar. E também pelo
potencial competitivo brasileiro nesse setor gracas a produtividade e ao rendimento
industrial, as pesquisas sobre novas variedades, a utilizacdo de técnicas agricolas e
solos feérteis, condicbes essas que garantem ao pais 0Ss menores custos de

producdo do mundo.

Carlos Magano, diretor da COSAN, fala que a Gesta Ambiental na sua
empresa teve inicio em 2002. Hoje a COSAN possui uma Gestéao Integrada — ISO
9000, I1SO 14000 e normas 18000 — OSHAS. Ha4 um acompanhamento, um controle
e 0 aprimoramento constante. O Sistema de Gestdo Ambiental estd plenamente
casado com o Planejamento estratégico da empresa e tem todo o respaldo da alta
administragao. As questOes relativas ao meio ambiente ainda s&o novas. Na
COSAN, segundo ele, se aprende todos os dias. Um exemplo é o caso do material
particulado. Pela lei a COSAN tinha de estar preparada. Foram feitas medi¢cées num
determinado local a ser controlado por causa do problema mencionado acima. Em
seguida, foram feitas medi¢cbes de material particulado no local ja controlado. Qual
foi a surpresa ao descobrir que as medi¢cGes eram praticamente iguais. E para fazer
tudo isso, a COSAN teve um aumento de consumo energético — 0 que nao é
interessante para o0 meio ambiente. Quer dizer, para acertar de um lado, a COSAN
prejudicou em outro. O importante é fazer melhorias constantes. A empresa que age

assim mantém o meio ambiente e faz responsabilidade social.



Segundo Magano, ao se fazer uma analise de uma empresa, seja ela
portuaria ou ndo, deve-se levar em conta o planejamento dos aspectos criticos do
processo, bem como conhecer os orgaos que influem direta ou indiretamente no
sucesso da empresa. O meio ambiente tem se mostrado como um daqueles fatores
que acabam por determinar o sucesso de uma empresa. Como a legislacdo esta
muito detalhada e rigida hoje em dia, prossegue Magano, a empresa precisa
respeitar a lei. Um sistema de gestdo ambiental em que tal coisa é levada em
consideracdo torna a empresa imune a questdes inesperadas, principalmente as
voltadas para a responsabilidade civil. Para Magano, mesmo que a empresa faca o
controle ambiental, ela precisa saber que esse tipo de investimento é necessario,
mas nédo traz retorno. Ele pode afetar o lucro e pode levar a empresa a fazer
algumas economias através de alteracbes nas operacdes, mais limpas, ou na
diminuicdo do desperdicio de material. Magano fala da implantacdo da ISO 14000
na COSAN. Segundo ele, o sistema de gestdo com qualidade possui um aspecto
abrangente o que permite sua aplicagdo em qualquer tipo de organizagéo. O foco,
ele afirma, estd na prevencédo, na antecipa¢do do problema e ndo na sua correcao.
A empresa busca, assim, controlar o que € efetivamente, de risco. Trata-se de um
processo de melhoria continua, de continuo aprender, de continua evolucdo e
inovacdo. E desenvolver uma cultura especifica que ndo mais se perde. Tudo passa
a ser feito de forma sistematica. O principal instrumento da qualidade é a rotina de
planejamento. Uma politica € estabelecida, os riscos ambientais sdo analisados, 0s
requisitos legais também. Em seguida, as metas sdo definidas e os passos sao
pensados de forma organizada e sistemética. Assim a COSAN consegue resultados

e ganha experiéncia. O futuro serd muito bom, conclui. Mas ha a necessidade da



existéncia do bom senso que leve ao aprimoramento continuo das acdes, sem a
cegueira causada por paixdes. O porto de Santos perdeu em competitividade. Toda
a comunidade também perdeu. Agora estamos corrigindo os erros cometidos

(MAGANO: 2004).

Para Magano, a forma como o Sistema de Gestdo Ambiental se apresenta
através de seus atores no porto de Santos, notadamente as agéncias ambientais
IBAMA e CETESB, a dultima principalmente, age com excesso de zelo. E a
inexisténcia de isonomia das regras para todos o0s portos se constitui em um
problema. Como as regras ndo seguem a isonomia, automaticamente um porto sera
diferente do outro. Santos, por exemplo, tem a CETESB rigorosa. Paranagua néo a
tem. Quem serd o preferido por muitas empresas? Pergunta o diretor da COSAN. Ou
seja, a forma como o governo age, sob o prisma da gestdo ambiental, acaba
distorcendo qual porto tem vantagem competitiva porque propicia tratamento
desigual. A afirmacdo de Magano contradiz o que dizem Porter e Van der Linde

extensivamente abordados anteriormente.

O segundo problema diz respeito aos procedimentos de gestdo
ambiental/controle ambiental. Para Magano, a lei é seguida cegamente e isso
inviabiliza a forma de se enxergar a coisa como ela realmente o é, na pratica. Ha
vantagens e desvantagens ao mesmo tempo, pondera Magano. Ao se implantar um
porto para contribuir diretamente com o engrandecimento da nacao e da melhoria da
economia, muita coisa que sera feita causard um grande impacto ao ambiente no

inicio. E o caso da biomassa — é a energia do futuro. Mas para comegcar, pode ser



gque um impacto grande venha a acontecer. Mais tarde ele pode vir a ser

compensado.

O IBAMA é muito mal estruturado, na opinido de Magano. Ja a CETESB,
muito exigente em relacdo as regras, € mal preparada no que diz respeito, por

exemplo, a entender a dragagem.

Falando da certificacdo para as empresas permissionarias no porto de
Santos, Magano fala que por forca de contrato elas precisam estar de acordo com a
lei. Com as ISO 9000, ISO 14000, e com as normas 18000. H&a, no entanto, um
problema: nem todas possuem a tal certificacdo. Contratos mais antigos nao
contemplam isso. O mesmo se aplica a algumas operadoras que também possuem
a tal certificacdo. E o controle de toda essa situacdo ndo € bem executado, no

entender do diretor da COSAN, por parte da CODESP.

E do conhecimento do Diretor da COSAN que apenas trés ou quatro
empresas permissionarias no porto de Santos cumprem integralmente a exigéncia
da existéncia das normas da familia ISO. A COSAN é uma delas porque desde sua
fundacéo até 2002 ela sempre exportou 100% de sua producdo. H4 anos que ela,
entdo, procura estar de acordo com as normas internacionais para poder se manter
no mercado mundial. A certificagdo 1SO 9.001 veio em 2000, seguida pela 14.001 e
18.001 no ano de 2002. Por forca de contrato, a COSAN como qualquer outra
empresa arrendataria, precisa estar de acordo com o que rezam as normas acima.
Na COSAN, nao se sabe dizer o que aconteceria se uma delas ndo estivesse de

acordo. Também ndo se sabe se o0 controle estd sendo feito pela CODESP e



também nao se sabe dizer qual seria a punicdo e nem se a empresa seria punida. O
gue se sabe é que a COSAN possui as trés cerificacdes. Até hoje a COSAN jamais
foi autuada pela CETESB e atualmente, tudo segundo Magano, o que a COSAN faz
esta dentro das metas que compdem a ISO 14.000. A certificacdo tem validade de

trés anos.

Magano cita um exemplo atual: A COSAN acaba de aprovar as metas para
reducdo de consumo de agua e luz. Reduzir o consumo € algo a ser perseguido por
todos. Com relacdo ao material particulado, as moegas, um equipamento destinado
a dosagem de materiais soélidos a granel - por exigéncia da CETESB - devem
trabalhar enclausuradas durante a operacdo. Essa exigéncia foi plenamente
cumprida pela COSAN. Quanto aos shiploaders, equipamentos que enchem o0s
porbes do navio com produtos a granel, por exemplo, ndo ha filtros ou cobertas.
Quando do descarregamento para o pordo do navio, certa dispersdo de material
particulado vai para a atmosfera e o que tem sido feito é operar o shiploader o mais
proximo possivel do chdo da embarcacédo. Nada além disso foi conseguido até entdo
buscando a diminuicdo da dispersdo desse material particulado. A COSAN sé
trabalha com granel. Ela embarca agucar e também soja e farelo de soja. Antes, ha
guestdo de trés anos, existia a entressafra. Desse tempo para ca, a COSAN tem

trabalhado de forma direta e continua com todo esse material, acrescenta Magano.

Ha um problema sério na COSAN: o risco de fogo nos equipamentos em
func@o do material particulado. Por essa razdo sao realizadas trés medicdes diarias
da umidade relativa do ar. Se um determinado nivel for alcancado, uma brigada de

emergéncia € alertada. e se a umidade baixar a um outro nivel, todo o terminal



portuario para. O mesmo acontece quando chove. Nao se faz carregamento do
granel - acucar ou soja ou farelo de soja debaixo de chuva. A COSAN também faz
medicdes do ar - para verificar o quanto existe de material particulado nao s6 para
garantir que uma quantidade minima de material va para o ambiente como também
faz uso das mesmas medicdes buscando evitar o risco de doenca ocupacional,
salienta o responsavel pela seguranca da COSAN. Ele faz um alerta: ndo ha
literatura alguma sobre acucar. Tudo é feito de acordo com a necessidade do dia a
dia. Por exemplo, embaixo das moegas o sistema de despoeiramento é ligado cerca
de dez minutos antes do inicio das operacfes. A COSAN mantém o tal sistema
ligado durante toda a parte operacional e ainda, ao. final dela mantém o sistema
ligado por mais 10 minutos adicionais. A COSAN faz uso de filtros de manga. O
sistema é auto-limpante. Com o movimento constante de embarque de diferentes
produtos, o sistema de descarregamento precisa ser totalmente limpo entre um
embarque e outro - no caso de produtos diferentes. Todo o procedimento de

lavagem é feito e monitorado pela propria empresa e possui o aval da CETESB.

O risco de fogo faz com que a COSAN mantenha uma brigada de incéndio em
constante treinamento, trés vezes por semana e sempre ponta para agir. Além da ja
mencionada equipe de emergéncia que tem, entre outras funcdes, de fazer a
contencdo de Oleo, que € proveniente do sistema hidraulico de basculamento dos
caminhdes que carregam o agucar. Alguns caminhdes que tombam para um lado e
estouram o sistema hidraulico lan¢cando 6leo ao acucar j4 descarregado, constituem
objeto da preocupacéo de tal brigada de emergéncia, que ainda, além da contencao,
recolne o material e 0 remete para uma empresa na cidade de Sao Paulo. A

remessa possui um CADRI (Certificado de Aprovacdo e Destinagcdo de Residuos



Industriais) especifico. O material € entdo incinerado. Os caminhdes que
apresentam tal problema, o do tombamento e consequiente estouro do sistema
hidraulico, assim o fazem porque estdo com excesso de peso. A COSAN decretou
uma medida para minimizar tal problema: caminhdes com excesso de peso

simplesmente ndo descarregam mais.

A respeito do CADRI, todos os residuos da COSAN sao devidamente
recolhidos e tal material - passivel de ser sucatado - € vendido para empresas que
sao fiscalizadas pela COSAN e que recebem um CADRI para executarem tal tarefa.
A COSAN, inclusive, fiscaliza todo material que sai’ por seus portbes e vai
inspecionar, inclusive até o final, a destinacdo do material. Por exemplo, lampadas
ou restos. de lampadas quebradas ou queimadas sao vendidos para uma empresa

de Santa Catarina que também possui um CADRI especifico para tal tarefa.

3.3.3 ACETESB.

O IBAMA, Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis € o 6rgdo responséavel pela execugcdo da Politica Nacional do Meio
Ambiente. Sua atuacdo esta ligada ao desenvolvimento de diversas atividades que
cuidam da preservagao e conservacado do patrimonio natural. Cabe a ele, exercer o
controle e a fiscalizacdo sobre o uso dos recursos naturais (como agua, flora, fauna,
solo e outros) e realizar estudos ambientais e liberar licengcas ambientais para
empreendimentos em todo o territétio nacional. Consequentemente, o porto de

Santos esté sob sua jurisdi¢éo;



No entanto, quem atua mais de perto no porto de Santos € a Companhia de
Tecnologia e Saneamento Ambiental, Ciéncia e Tecnologia a Servico do Meio
Ambiente, autarquia estadual € ligada a Secretaria de Estado de Meio Ambiente.
Tem como missdo a promocdo da melhoria e garantia da qualidade do Meio
Ambiente no Estado de S&o Paulo, visando ao desenvolvimento social e econdmico
sustentavel. E tem como politica da qualidade o compromisso com o
aperfeicoamento continuo de seus servicos para cumprir com exceléncia sua

missao. (Disponivel em http://www.cetesb.sp.gov.br).

No Porto de Santos ela é responsavel pela fiscalizacdo da poluicdo gerada

pelas atividades portuarias. Constituem suas atribuicdes:

- controle da emissao de material particulado pela movimentacdo de granéis
sélidos;

- controle dos efluentes gerados nos terminais e areas da CODESP;

- controle das aguas de drenagem pluvial que desembocam no
estuario;

- aprovacéao dos Planos de Prevencao a acidentes ambientais;

- acompanhamento de corre¢cédo de acidentes ambientais;

- licenciamento de atividade de dragagem de manutencao;

- acompanhamento da retirada de residuos perigosos do Porto;

- monitoramento da contamina¢do da area denominada “Lixao da Alamoa”;

- fiscalizac&o do processo de retirada de aguas contaminadas nos tanques da

ilha Bamabé;



- emissdo de autos de inspecdo e, em casos de multa, emissdo de autos de
infracéo;

- fiscalizacdo do processo de retirada de aguas contaminadas nos tanques da
ilha Barnabé;

- emissao de autos de inspecdo e, em casos de multa, emissdo de autos de

infracéo.

A CETESB inicia suas operacbes em 1968 apenas com laboratorios. O
controle de poluicdo de aguas tem inicio apenas em 1973. O ar também passa a ser
controlado nessa época. Ja o solo, somente em 1978. Santos foi a segunda cidade
do estado a ter CETESB instalada em seus dominios. Hoje sdo 34 cidades. Em

Santos o comeco foi idéntico: também através dos estudos feitos pelos laboratorios.

A fiscalizacao / controle de poluicdo tem seu comeco em 1976. Interessados
em estudos envolvendo chaminé / tubo, Cubatdo é escolhida por apresentar
problemas de poluicdo industrial e porque seria um 6timo lugar para se aprender

sobre o assunto.

Isso significa, portanto, que ndo havia preocupagéo com o Porto de Santos ou
com as atividades portuarias. Os terminais liquidos e gasosos comecaram a ter seu
controle somente em 1989. Foi entdo que a CETESB passou a se utilizar de uma
mistura metodoldgica, “um pouco norte-americana € um pouco tupiniquim”. Isso quer
dizer que a metodologia utilizada baseou-se na norte-americana e foi sofrendo, ao
longo do tempo, alteracbes e incorporacdes que a tornaram mais proxima da

realidade brasileira.



Portanto, a relacdo CETESB Com o Porto de Santos teve inicio apenas em
1989, ha 16 anos atras, aproximadamente. Em 1998. a CETESB comecou a

trabalhar com os granéis alimenticios.

Ha muitos problemas no porto. Quem fala sobre isso € Marcos Veiga,
integrante da CETESB. Ha, por exemplo, locais na Baixada onde ainda ndo ha rede
de esgoto - 0 caso de certas regides de Vicente de Carvalho. Ha problemas com o
ar. Um exemplo é o caso da abertura dos porées dos navios e os shiploaders. Aqui
0. problema é de contaminacéo do ar. Foram colocados filtros, com resultados ainda
nao satisfatérios. Tentar-se-a, agora, sugadores nos bicos desses shiploaders para
tentar resolver o problema da poluicdo do ar. Ha o problema da agua de lastro. Ha o
problema do calcamento irregular, do piso irregular de todo o porto - algo que a
CODESP simplesmente nao trata, ou melhor, jamais tratou de resolver. Logo 0 piso -
um indutor da queda de produto. Outra coisa importante: as malhas viarias da
cidade e do porto se interligam, se misturam. Isso € muito ruim para a cidade, para o

porto, para as pessoas que trafegam por essas vias.

Veiga também fala a respeito da empresa arrendataria escolhida por este
trabalho. Quando, por exemplo, o Diretor Magano fala da qualidade do ar la na
COSAN ele menciona que a medicéo do local controlado foi quase a mesma obtida
do lugar ndo controlado. Mas isso é claro! O ambiente da COSAN ainda é muito
sujo! O porto, em geral, € um lugar muito sujo (sic). O tipo de produto manuseado
por certas empresas sediadas no porto, o ambiente dessas mesmas empresas, 0

fato de contratos antigos - conforme mencionou também Magano - ndo possuirem



em seu bojo a necessidade das ISO, a falta de controle da CODESP, tudo isso
contribui para o estado de sujeira ainda existente no Porto de Santos. A CETESB é

rigorosa sim, ela precisa ser. Toda essa situa¢ao acaba exigindo isso.

Levando em consideracdo a colocacao da Superintendente da CODESP que
fala sobre a relacéo entre a CETESB e a CODESP, Veiga afirma que ela € amigavel.
No seu entender, a Superintendente Alexandra Grota se esforca ao maximo mas, ha
um problema estrutural’sério que inclui pessoal em nuamero insuficiente e nao
devidamente qualificado. Falta vontade politica. O resultado € a auséncia de controle

por parte da CODESP.

Para Veiga, Santos tem posicéo privilegiada. Com relacéao a frete, o porto de
Santos ndo compete com qualquer outro. Nao é possivel a comparagdo mesmo com
Paranagua, pelo menos dez vezes menor. Ele pondera. “A estrutura do porto de
Santos € inigualavel no momento. E o maior, tem muitos armazéns. Ganha de
qualguer outro ndo por eficiéncia, mas por posicdo geografica e pelas suas
dimensdes {(sic)’. Como a Superintendente da CODESP mencionou a questao da
taifa, o lixo dos navios, Veiga afirma que hoje existe até CADRI para taifa. Faz uns 4
anos. Mas o CADRI néo foi criado para isso. Sdo 10 anos de CADRI para certos
tipos de produtos. Cabe a CODESP o controle dos contratos com o pessoal que
retira a taifa. Veiga, entdo, questiona: “Sendo assim, como isso estqd? Esta

satisfatorio? Normal? Muito satisfatério? Serd que a CODESP tem a resposta

correta?”

Agora uma questao polémica, com dimensdes politicas, ecoldgicas, sociais.

A dragagem. O porto sempre foi dragado. A dragagem esta parada desde 2001



porque quando da escolha, por parte da CETESB, de um padrdo para se fazer
medicdes, a CETESB tinha de escolher entre o padrédo holandés — a Holanda € um
pais que depende fundamentalmente do mar, logo esse padrdao é mais flexivel,
menos rigoroso, e o padrdo canadense, mais restritivo. Na ocasido, ela acabou
optando pelo ultimo. “Dai toda essa problematica que envolve a dragagem”. Esse
assunto em particular mencionado por Veiga esta superado. Desde 2004 a situacéo
mudou em funcéo de uma resolucdo do CONAMA que estabeleceu um parametro. A
CETESB, o IBAMA e a CODESP estdo empenhados em descobrir a solugéo para tal
caso e a CODESP acredita que a operacdo em questdo sera retomada dentro em

breve.

“Ha coisas que nao estdo bem esclarecidas”, considera Veiga. Ha4 poucos
dias, um expert criticou as maquinas que fazem a dragagem do porto de Santos.
"Elas faziam o overflow — uma espécie de descarregamento do material coletado na
esteira da draga feita na prépria dgua do mar. Isso ndo era permitido. Quando o
material vem a tona, vem com agua junto. Claro que tanto o material quanto a agua
deveriam estar separados do resto do mar para evitar dispersdao de uma possivel
contaminag¢do. SO que se vocé estd numa area ndo contaminada, ndo ha problemas

em se promover a mistura das aguas"”, explica Veiga.

Veiga considera muito importante o plano de zoneamento do Porto de Santos,
ainda em fase de elaboracdo. No entanto acredita que tal medida esta bem
atrasada. Quando perguntado a respeito de uma declaracdo do diretor da COSAN,
Carlos Magano sobre a possibilidade de "inventarem” um terminal de fertilizantes

entre o terminal de aglUcar e o de passageiros, Veiga disse que isso seria um



tremendo absurdo. Ele afirma que concorda com o diretor nesse quesito. Mas ao
analisar com mais tempo acaba por admitir que tal coisa ndo deve realmente

acontecer. Por essa razdo, Veiga considera o zoneamento portuario primordial.

Outro ponto importante que merece destaque e atencdo de Marcos Veiga tem
a ver com a certificacdo. Veiga diz ndo acreditar que nem 0s responsaveis pela
certificacdo ISO estejam bem preparados. Veiga afirma ser comum visitas as
empresas sediadas no porto. La é possivel, segundo ele, constatar-se visualmente a
poluicdo do ar e experimentar o mau cheiro exalado em certas organizacoes.
Também é passivel de observacdo, uma série de ndo conformidades. Esse estado
de coisas leva o representante da CETESB a questionar a respeito, a perguntar
como as coisas estao, a inquirir responsaveis pelo mau cheiro, pela causa do odor
fétido. Muitas vezes, a resposta obtida esta limitada a um simples “ndo posso falar
agora porque estamos em auditoria. O pessoal da certificacdo estd aqui’. Decorrido
um certo tempo, 0s responsaveis pela empresa em questao aparecem sorridentes e
contentes porque a Unica ndo-conformidade encontrada pelo pessoal da certificacdo
se limitou a acomodacdo ou destinacdo do lixo do ambulatério. O homem da
CETESB estranha o fato e pergunta se foi apenas isso o0 que o0 pessoal da
certificagdo realmente encontrou. A resposta € taxativa: "sim, estamos certificados
com a norma 18.000 — OHSAS, agora. Simplesmente os auditores estao
despreparados, conclui Veiga. Para Veiga, ndo basta dizer que ha um Sistema de
Gestao Ambienta. Na verdade, a empresa pode estar simplesmente se adequando a
legislacdo ambiental, mas isso € muito pouco ou quase nada. Claro que houve

melhoria. Cargill e Cutrale estdo num patamar muito bom, pela anélise de Veiga. Em

geral, em granéis solidos os resultados mostram melhorias significativas. Mas para



Veiga, 0 que incomoda é o poder econdmico. Esse é o fator determinante de uma
série de coisas. Ele cita como exemplo o caso do bairro da Ponta da Praia. O
corredor de exportacdo deveria ser no bairro do Valongo. A Ponta da Praia foi
escolhida por qual razdo? Por facilidade logistica, ele responde a sua propria

indagacao.

Veiga diz que € muito dificil quantificar emissdes fugitivas, que sado aquelas
originarias da movimentacdo e armazenagem de substancias pulverulentas.
Principalmente no caso do acucar, em que o Brasil € o maior produtor mundial. "Os
dados teriam que ser gerados aqui mesmo e ndo os temos". Quanto as autuacgodes,
toda a acdo de controle de poluicdo teve seu inicio no Porto de Santos com o
levantamento das atividades e das fontes pontuais ou fugitivas de emissoes.
Seguiram-se lavraturas de autos de infracdo - imposicdo de penalidades de
adverténcias com prazos para solugdes dos problemas ambientais detectados. No
caso da COSAN nao foi diferente. Em funcdo desses autos de adverténcias foram
instalados sistemas de controle nas moegas de descargas. Tais moegas tém que
operar com portas fechadas, cujas instalacdes foram exigidas pela CETESB. Os
sistemas de transferéncias e transportes por correias subterraneas também dispbem
de sistemas de ventilagdo e controle (filtros de manga e multiciclones). Os esgotos
domésticos sao tratados em sistemas individuais - fossas sépticas, filtros
anaerodbicos e desinfeccéo - e as aguas de lavagens de pisos e equipamentos sdo
captadas em sistemas de contencédo, succionadas por caminhdes e enviadas para
Piracicaba, onde sdo usadas na fertiirrigacao da lavoura. Nao ocorreu aplicagao de
multa na COSAN até o momento. Segundo informacdes, a COSAN € detentora da

ISO 14001, Veiga acrescenta.



Voltando a CODESP a situacdo € um pouco diferente, pondera Veiga. O
Termo de Ajustamento de Conduta Ambiental para regularizar as instituicbes e
operacdes do TEFER foi assinado entre CETESB e CODESP. Por inadimplemento
do TAC, a CODESP recebeu seis penalidades de multas. Tal instrumento foi
ratificado em 2003, desta feita com anuéncia da Ferronorte, da Fertimport e
TERMAG.- Terminal Maritimo do Guaruja. Esta em vigéncia e as obras de
modificacdo, que evidentemente incluem intervencées ambientais, finalmente estao
em curso. Ha multas aplicadas contra a CODESP também por outras razdes. A
demora das intervencdes para recuperacdo da antiga area do lixdo da CODESP
(Desvio do Lixo) também ja foi objeto de multa, A armazenagem temporaria de
residuos solidos sem licencas em galpdo na Alamoa também implicou aplicacdo de
multa. A mudanca da atividade da CODESP de operadora portuéaria para autoridade
portuéaria, fruto da Lei federal 8630, parece que demorou a ser compreendida e
gerou uma série de problemas administrativos. Hoje a situacdo ja estd melhor,

finaliza Veiga.



4.0 CONSIDERACOES FINAIS

“A perspectiva futura é de que as questdes
relativas a preservagéo do meio ambiente deixam
de ser um problema meramente legal, com énfase
nas punicdes legais, para evoluirem para um
contexto empresarial pleno de ameagas e
oportunidades em gue as decorréncias ambientais ¢
ecoldgicas passem a significar posigoes
competitivas que ditardo a propria sobrevivéncia
da organizacéo em seu mercado de atuagao.”
icaro Cunha

Esta pesquisa pode servir de contribuicdo a trabalhos futuros. O produto de
todos esses estudos podera vir a ajudar os gestores portuarios, munindo-os de
ferramental apropriado, para que possam tomar as decisbes do dia a dia, nao
deixando de respeitar o meio ambiente e buscando a competitividade com

desenvolvimento sustentavel.

Iniciemos nossas consideracfes finais recorrendo a PORTO e TEIXEIRA

(2002) quando eles assim se expressam sobre aquilo que pudemos observar in loco.

Para eles, a atividade portuaria € um instrumento polarizador tanto de
atividades urbanas por um lado, como o atendimento a um fluxo de mercadorias de
origem e destino no interior do pais, além de ter dentro de sua area de influéncia

direta os ambientes marinho e litoraneo, por outro.

CUNHA (2002) também serve de referéncia para explicar como o porto de
Santos tem se comportado ao longo dos anos, principalmente no que diz respeito

aos mais recentes.



O porto de Santos, assim como boa parte dos portos brasileiros, esta
instalado em zona abrigada de ventos e correntes de maior intensidade, o que
garante condicbes mais seguras para manobras de navios e para a propria

navegacao.

Tais condicdes de infra-estrutura, aliadas as de potencial econdmico,
nortearam o planejamento logistico do porto. Nesse planejamento, foi simplesmente
desconsiderada a fragilidade dos ecossistemas locais, como também sua limitada

capacidade de suporte.

Assim, pode ser evidenciado o fato de que o proprio porto de Santos
constituiu-se, historicamente, como um elemento articulador dessas configuracdes

espaciais na regiao da Baixada Santista (CUNHA: 2002).

Se por um lado houve desenvolvimento econdémico, por outro, de forma
inversamente proporcional, houve um acumulo de cargas e de agentes poluidores
gue levaram a um passivo ambiental vital aos ecossistemas de grande
vulnerabilidade, como a regido estuarina do porto de Santos. Indmeros
contaminantes foram sendo depositados inadequadamente nos solos que circundam
0 porto, notadamente em Cubatéo, nos rios e mangues que fazem parte do entorno

(CUNHA: 2002).

Ao longo dos anos, permanentes fendbmenos naturais, como escorregamento
de encostas de morros e enchentes, ampliados pela urbanizagdo caoltica, pelo

consumo descomedido, pelo lixo acumulado e mal distribuido, contribuiram para



uma situacao proxima da exaustao por parte desse sistema.

Os altos dirigentes da regido acreditaram no paradigma que durante anos
prevaleceu no mundo inteiro: o desenvolvimento s é possivel se houver poluicao.
Levados a pensar que 0S oceanos possuem uma alta capacidade de limpeza
automatica e natural, as pessoas se esqueceram de criar controles ambientais sobre

tais atividades.

CUNHA (2004) mostra a novidade que a gestdo ambiental portuaria
representa para a politica ambiental brasileira. Isso porque ha pouco tempo, 0s
portos ndo possuiam qualquer tipo de controle ambiental global. As razGes para tal:
a primeira, diz respeito a antiguidade das atividades portuarias que precederam,
assim, a legislacdo ambiental brasileira. Legislacdo essa que desde os anos 70 vem
ampliando o escopo de sua abrangéncia. A segunda, as limitacbes da politica
ambiental brasileira. A politica existente é ampla, abrangendo faixas de continente e
mar costeiro, desenvolvida no ambito da Comissao Interministerial para os Recursos

do Mar.

S6 mais recentemente, o Programa nacional de Gerenciamento Costeiro
lancou a agenda ambiental portuaria com o objetivo de levar os portos brasileiros a
desenvolverem administracdo ambiental compativel com o zoneamento ecoldgico-
econdmico da costa. O papel dos atores nessa importante questao pode ser visto
através da diversificada experiéncia de gestdo ambiental empresarial presente nos

terminais recém-privatizados da zona portuaria da cidade de Santos.



A forma da ocupacdo do espaco costeiro brasileiro tem mudado com o
advento da globalizagdo. E possivel encontrar no exemplo santista, a visivel
conexao entre as novas e antigas economias. De um lado, o processo de ocupacéo
da costa continua a todo vapor - aquele mais perto das praias, e de outro, a
transformacdo no cais do porto com a conteinerizacdo de cargas e automacao de
processos. Uma mudanca tecnolégica e operacional que acaba por criar novos
empregos e acaba por extinguir uma seérie de outros. Na verdade aqueles que mais
carecem de mao humana e de gente que por morar na Baixada acaba sofrendo na
pele os dois lados da questdo: o emprego foi perdido, pois agora ele foi
automatizado; e 0 novo emprego nao pode ser assumido. Falta a capacitacdo e o

conhecimento necessario para desempenha-lo de acordo (CUNHA: 2002).

A proposta da agenda ambiental portuaria € a de um modelo de gestéao
ambiental que, nos seus parametros, observe as politicas de meio ambiente,
recursos do mar, e plano nacional de gerenciamento costeiro. Sempre, contudo,
buscando obediéncia as convengbBes internacionais. Propbe, ainda, a
compatibilizacdo entre todos os planos diretores municipais, de desenvolvimento e
zoneamento, de revitalizagdo de areas portuarias. Além, evidentemente, da
necessidade de monitoramento e controle ambiental da atividade portuaria e da

implementacao de planos de contingéncia para casos de acidentes.

A competitividade dos portos também é considerada, sendo destacada a meta
de implantacdo de normas de qualidade - ISO 9000 e 14000 que' também colaboram

para gerar reflexos positivos para a vida portuaria (CUNHA: 2002).



Em resposta a um novo ambiente de negdcios, surgido historicamente a partir
da resposta dos empresarios a ascensdo dos comportamentos ambientalizados dos
mercados consumidores, e ao ambiente de discussdo da idéia de desenvolvimento
sustentavel (consagrada pela EC092), as empresas Que arrendam os terminais do
cais de Santos, por forca de contrato, vem estabelecendo metas de gestdo
ambiental e solicitando certificacdes de qualidade e meio ambiente através das

séries 1SO.

Para Cunha séo trés os polos de atuacdo: a agéncia ambiental, a CETESB, a
Companhia Docas - que inclusive conta com uma superintendéncia de qualidade e
meio ambiente e uma articulagéo das iniciativas dos terminais privados. No entanto,
uma efetiva despoluicdo do ambiente dessa regido sO podera realmente acontecer
se ela puder ser aferida, progressivamente, através de um trabalho sistematico e

abrangente de monitoramento (CUNHA: 2002).

Ao analisar os dados colhidos nas trés organizacoes, CODESP, COSAN e
CETESB uma das primeiras coisas que se pode notar € a preocupagdo comum

existente nelas com relacdo ao meio ambiente.

Quando o diretor da COSAN fala que desde a fundagdo de sua empresa,
como ela sempre exportou 100% de sua producao para o exterior, ela procura estar
dentro das normas internacionais, procura estar atuante no mercado, ela esta sendo
competitiva. Ele afirma que a COSAN, e tem sua afirmacédo confirmada pela

declaracéo de Veiga, da CETESB, nunca foi autuada uma vez pela CETESB, o que



também mostra a importancia que a COSAN da ao cumprimento da legislacéo
ambienta. Quando ele diz que "na COSAN se aprende todos os dias" ele esta
simplesmente falando da necessidade de melhoria continua, da preocupacdo em
alcancar as metas propostas para que a certificacdo ISO 14.000 seja mantida. Isso é
tomar ou manter a COSAN competitiva, isso é garantir que o porto de Santos seja

competitivo.

Quando a CETESB, se mostra rigorosa, se diz rigorosa e as outras empresas
também confirmam tal posicdo, a CETESB esta colaborando na questdo da

competitividade do porto de Santos.

A CODESP, embora tenha recebido criticas, dentro de suas atuais limitacdes,
possui uma Superintendéncia de Meio Ambiente. Ainda que incipiente, contribui para
gque o porto de Santos seja competitivo. Parece que a CODESP estd mais
preocupada em ver essa competicdo com portos de menor expresséo. A atuacéo de
outras empresas permissionarias, segundo o padrdo seguido pela COSAN, podera
vir até a alavancar a forma de trabalho da CODESP. Se hoje a CODESP como um
todo enxerga a questdo ambiental como prestigio e lucro a longo prazo, mais cedo
ou mais tarde ela podera desenvolver acées que poderiam agregar melhorias ao
porto de Santos, e agindo dessa forma, ela estaria atuando melhor, fiscalizando
melhor os contratos das empresas arrendatarias e colaborando para um porto

competitivo de forma internacional.

Concluimos, portanto, levando em consideracdo a nossa primeira hipotese,

gue o porto de Santos hoje se encontra pronto para competir com outros portos



brasileiros: talvez mais por sua posicao privilegiada, pela sua estrutura momentanea,
pela sua posi¢cdo geografica, pelas suas dimensdes, conforme coloca Veiga do que
pela sua eficiéncia, mas reune totais condicbes de até vir a ser competitivo em

termos internacionais, em alguns anos mais.

Achamos interessante lembrar do artigo de PORTER e VAN DER LINDE
(1995) no qual eles consideram o impacto ambiental como uma variavel gerencial
que nao pode ser descartada. Assim, a adocdo de um modelo administrativo que
incorpore tal visdo melhora a produtividade e competitividade e € mais adequado do
que o modelo de controle de poluicdo em se tratando de guia no processo de

tomada de decisao.

Os administradores, como no caso da COSAN, se mostram cientes do uso
das vantagens proporcionadas pela sinergia entre desenvolvimento econdmico e
respeito ao meio ambiente. A pratica total, ainda ndo existe. Nota-se um inicio
promissor. Faz pouco tempo que a CETESB atua no porto, mas seu rigor é
incontestavel. Ha, evidentemente, criticas quanto ao rigor aplicado. Mas no decorrer
do trabalho, ficou patente a forma como varias pessoas do porto se manifestaram

sobre o assunto competitividade e gestdo ambiental.

Aquino (2004) chama a atencéo para as exigéncias feitas pela CETESB, no
estado de Sao Paulo, por exemplo, no que diz respeito a tanques com inflamaveis,
que faz parte do programa de gerenciamento de riscos. Todos eles precisam de
nitrogénio. Tal adequacdo a norma € dispendiosa. Outros portos ndo tiveram de

cumprir as mesmas normas e fazem uso dessas mesmas exigéncias, que estao



corretas e dentro dos padrfes internacionais, para trabalhar como marketing
negativo do porto de Santos. As operacdes nesse porto ficam mais caras e tal item
passou a ser considerado pelas empresas que, entdo, dao preferéncia a portos mais
baratos. Para Aquino, isso mostra que ha "guerra ambiental”. Esse tipo de atitude
empresarial contradiz os exemplos que PORTER e VAN der LINDE (1995)

apresentam em seus estudos.

A gestdo ambiental € necessaria, mas ela nem pode ser a causa da perda de
competitividade e nem pode ser transformada em guerra ambienta\. O problema néo
esta na lei, na CETESB, no porto de Santos. O problema esta centrado na aplicacéo
de tais exigéncias de forma ison6mica em todos os outros portos. H4 uma falta de
iniciativa de quem deveria estar fazendo com que tais normas fossem aplicadas

indistintamente a todos os portos brasileiros (AQUINO: 2004).

Aquino aborda a competitividade do Porto de Santos dizendo que antes da
Lei 8.360, a da modernizagao dos portos, ndo havia, basicamente, competitividade
nesse setor. Ele atribuiu ao governo, o crescimento ou a redugdo do movimento

desse ou daquele porto em funcdo da politica adotada naquelas circunstancias.

Hoje, apds a lei, prossegue Agquino, 0s portos competem entre si. Se o pais
pretende ser cada vez mais competitivo no comércio exterior, mais portos ele
precisara ter. Se a competicdo for bem conduzida, ganhos acontecerdo. Em caso

contrario, uma competicdo predatdria trara prejuizos ao pais.

Aquino salienta que os portos que hoje estdo competindo com o porto de



Santos sdo os de Paranagua, Rio de Janeiro e Sepetiba. Dentre os fatores que
podem interferir na competitividade dos portos, Aquino aponta os fatores diretos,
como as tarifas, relacionadas ao custo da administradora portuaria e os precos dos
servicos prestados relacionados aos terminais, as transportadoras e aos
despachantes. Dentre os fatores indiretos, ele aponta a produtividade, a carga
tributaria e a guerra fiscal. Além dos fatores ja mencionados, também as normas e
exigéncias ambientais tém o mesmo impacto na competitividade dos portos. Embora
se trate de algo muito importante para toda a humanidade, a questdo ambiental
pode inviabilizar um negdécio. Trata-se de uma contradicdo moderna. Em meio as
negociacdes internacionais, a questdo ambiental é utilizada como instrumento de

competitividade e de inviabilidade econdmica, ao mesmo tempo.

S&o muitos orgaos fiscalizadores envolvidos. Mas ha uma hierarquia. O 6rgao
municipal envia para o estadual, de 14 € encaminhado ao 6rgéo federal e de 14, para
a Procuradoria Geral da Republica. Para resolver isso, precisamos de acdes
integradas e ison6micas. De inicio, € preciso ter clareza na competéncia de cada
orgdo, 0 que viabiliza uma gestdo correta. Cada 6rgao precisa conhecer a lei e
cumprir essa lei. Em seguida, acdes integradas e coordenadas. Sem sobreposi¢oes,
sem disputas. Ndo h& necessidade de se fazer nenhuma nova lei (sic). Basta o

cumprimento daquelas ja existentes (AQUINO: 2004).

POMPEIA (2004) define competitividade como sendo a capacidade de disputa
presente na atividade econdmica através da afericdo de vantagens (competitivas)
frente aos concorrentes. Sua definicdo para Gestdo Ambiental é: administracdo das

demandas ambientais buscando o0 desenvolvimento sustentavel da atividade



produtiva. Ele afirma que tudo o que fazemos deve ser feito buscando a manutencao
da vida no planeta. Toda atividade precisa ser mantida como sustentavel. Portanto,

conclui, tudo tem um objetivo muito maior daquele que é ditado através do mercado.

A empresa que produz um produto pior e mais caro tende a desaparecer.
Trata-se de uma regra basica do capitalismo, pondera. Tudo aquilo que é beneficio
comum de todos, tem de ser organizado. Precisa ter mecanismos legais que
garantam o interesse coletivo. Sao justamente as leis que agem como esses
instrumentos determinantes da necessidade de uma gestdo ambiental e das
restricbes do mercado. Todas essas distorcdes que por ventura ainda estao

ocorrendo estdo sendo aprimoradas como o processo em si esta sendo aprimorado.

A empresa ao perceber que a gestdo ambiental pode vir a ser um instrumento
de economia, sob a éptica global, essa gestdo ambiental passa a ser considerada
como uma exigéncia do mercado que visa a qualidade tanto de produtos como de

Servigos.

As exigéncias do mercado levaram a criagdo de conjunto de medidas bem
organizadas, como o caso as ISO 14000. Os topicos fundamentais para Pompéia
em termos de competitividade sdo: a melhoria da qualidade do produto/servi¢o; o
atendimento, a redugdo do prazo de entrega ao usuario final e a reducéo de custos.
As demandas ambientais, criadas principalmente durante as décadas de 80 e 90,
geraram reacao do setor produtivo. Porém, se as empresas planejarem, buscarem a
prevencdo, se adequarem as leis, terdo menos multas para pagar, menos sanc¢oes

administrativas para enfrentar. O que atrapalha, na verdade, é a falta de visao, de



entendimento, de planejamento de certas empresas e a possibilidade de existir dois
pesos e duas medidas, como o caso citado por Aquino, no porto de Santos, em que

a competitividade fica, assim, comprometida.

S6 avancaremos se entendermos os problemas e negociarmos uma saida
para eles. Todos ganham quando as empresas sdo limpas, os portos estdo
funcionando de modo limpo, o que traz a garantia de um ambiente melhor. A visédo
do entendimento na solucdo do problema precisa ser incorporada porgque a historia
qgquem faz somos nés e as universidades precisam formar profissionais que venham

a atuar com essa visdo (POMPEIA: 2004).

Por tudo o que foi dito anteriormente, o SGA vive seu estagio inicial de

implantacdo em atividades portuarias.

A aplicacao da gestdo ambiental tendo como consequéncia a possibilidade da
obtencdo de vantagens competitivas pode ser analisada, com bastante rigor, como
ainda parcialmente entendida ou praticada. O caminho a ser percorrido pelos atores
do porto de Santos é arduo e longo, mas era necessario comecar. E o inicio é

flagrante.

Ja faz algum tempo que DONAIRE (1992) afirmou que a idéia do
desenvolvimento sustentavel tinha contribuido para um nova visdo do conceito de
gestdo ambiental nas organizagbes. Segundo ele, o aspecto crucial da questéao
residia na maior responsabilidade da manutencao da estabilidade e da diversidade

dos recursos naturais utilizados.



Na mesma linha, de pensamento e acdo, o setor sucroalcooleiro brasileiro
busca, seguidamente, alternativas estratégicas fazendo uso da competitividade

sustentada. .

E age dessa forma mesmo possuindo o dominio mundial desse setor. Para
CINTRA et alii (2004), as empresas desse setor (sucroalcooleiro) comecaram a
evitar falhas, minimizar erros, buscaram investir em mercado de pesquisa e
acabaram por conseguir a conquista maior: o mercado internacional para o consumo
de seus produtos. Para Cintra e outros, o que realmente favoreceu a atual posicéo
ocupada por essas empresas foi a "visdo" de todos os profissionais envolvidos no
setor, possuidores de informacdes importantes, que conseguiram concretiza-las na
forma de produtos tanto inovadores como alternativos a produtos ja existentes. 1Sso
fez com que os consumidores valorizassem as empresas de forma magnifica e se
tornassem como que membros dessas mesmas organizacdes. O desafio para as
empresas desse setor é agora a criacdo de novas tecnologias para a elaboracéo de
produtos, utilizando a menor quantidade possivel de matéria prima virgem ou de

recursos nao renovaveis.

Esse tipo de agdo estratégica presenteia a empresa com sua inser¢cao no
seleto grupo de empreendimentos "ambientalmente corretos”. E ainda permite que
ela venha a conquistar a atencao de clientes avidos por produtos que ndo causam
degradagcdo ao meio ambiente. Nesse caso, a empresa Vvé seus lucros
potencializados ao mesmo tempo em que cumpre seu papel socio-econémico-

ambiental junto a sociedade civil, seus proprios consumidores (CINTRA et alii: 2004).



A fidelizacdo desses consumidores acontece, portanto, em funcdo de um
significativo apelo ambiental. Fontes de energia limpa, processos produtivos que
causam cada vez menos agressdes ao meio ambiente, uma embalagem natural e
um transporte seguro até o usuario final se constituem, evidentemente, nos tempos
atuais, em um diferencial que pode ser altamente significativo e compensatorio aos
paises em desenvolvimento que véem, nessa forma moderna de atuar em mercado
internacional tdo acirrado, uma forma de ter suas economias recuperadas e de
alavancar seu crescimento econémico, buscando uma melhor qualidade de vida de

suas populacodes.

A andlise da cadeia de valor de qualquer uma dessas empresas leva ao
questionamento do servico de transporte. Justamente aquele que estard mais
préximo desse cliente, cada vez mais exigente, cada vez mais preocupado com sua
gualidade de vida e, portanto com sua decisdo de compra terrivelmente afetada pelo

impacto causado pelos produtos ao meio ambiente.

Partindo para a formagdo de um cenério futuro: se o porto de Santos for
considerado como integrante da cadeia de valor de uma empresa do setor
sucroalcooleiro, estara a empresa produtora, bem como seu cliente preocupado com
a questdo ambiental, satisfeitos com aquilo que o maior porto da América do Sul

pode vir a Ihes proporcionar?

Essa mesma empresa e esse mesmo consumidor final encontram-se cada



vez mais exigentes e buscam unir praticidade e inovacdo com a preocupacao do
sistema produtivo adotado e até mesmo com a disposicao final dos rejeitos que
podem existir ao final do processo de fabricacdo. Cabe aqui relembrar o caso da
COSAN que realiza um acompanhamento, juntamente com a empresa responsavel

pela disposicao final dos rejeitos, até a completa extincdo desses residuos.

Uma empresa que age com essa preocupacao, que possui clientes também
preocupados com a questdo ambiental, com certeza, devera ficar preocupada com
as condi¢cdes de armazenamento, logistica e transporte que um produto que segue

padrdes de fabricacdo que ndo faz uso de agrotoxicos pode vir a sofrer.

E para onde caminha o porto de Santos? Pode-se afirmar que € um porto
limpo e consequentemente agrega mais valor aos produtos que sao exportados por

ele?

Pudemos conferir que as falas de Magano, pela COSAN e.de Veiga, pela
CETESB nao coincidem nesse ponto. Magano considera limpo algo que Veiga
considera nao limpo. E o caso especifico do material particulado nas instalagdes da
COSAN. Veiga ainda vai além, afirmando que ele ainda considera o porto de Santos
sujo. Nao s6é menciona o caso anterior, mas acrescenta o problema do odor que

incomoda a qualquer um nas préprias instalacdes da COSAN.

S&o inumeros os problemas que afligem o porto de Santos. Como vimos, ha
problemas de aguas contaminadas em um local, ha o problema da dragagem do

canal do estuério. H4 o problema dos impactos de ac¢bes portuarias na flora e fauna



da regido. O problema dos diferentes estagios de cada empresa permissionaria no
que diz respeito a obediéncia e enquadramento delas junto a legislacdo ambiental.

Ha passivos ambientais que demandam atencéo, dinheiro e atitudes politicas fortes.

O porto de Santos, a principal saida do comércio exterior brasileiro, se
estende numa area de estuario (um tipo de ecossistema que tem importancia
bioldgica fundamental porque, entre outras coisas, € um ponto de migracao de aves

aguaticas de toda a regido sudeste).

A CODESP, autoridade portuaria do porto de Santos possui também seus
departamentos, suas atividades, tem seu planejamento estratégico e sua cadeia de
valor. Ela busca contribuir para a obtencdo de lucro com responsabilidade social.
Mas ficou patente, no estudo realizado, a caréncia da estrutura necessaria a

efetividade de suas fungdes.

Muitos investimentos aconteceram nos ultimos anos, principalmente ap6s a
exploracdo do porto por parte de empresas privadas concessionarias. Muito mais
dinheiro serd injetado pelo proprio governo federal, segundo a imprensa de Santos,

ja para o ano de 2006.

Serd que tudo isso é o suficiente para tornar o porto de Santos competitivo

em questdes ambientais?

Pudemos perceber que ha fatores politicos envolvidos. No estado de Séao

Paulo, a CETESB faz um trabalho digno de nota. Justamente por executar um



trabalho sério, ela é parte integrante de uma relacdo conflituosa entre as acdes

portuarias e impactos ambientais.

O fato do porto de Santos estar incrustado em regido da mata Atlantica, o
terceiro ecossistema mais ameacado do planeta faz com que o tipo de gestédo
ambiental regional seja o de unidades de conservacado. Elas se constituem em areas

de forte restricdo de uso, muito voltadas para a preservacao (CUNHA: 2004).

A CODESP precisa, por ser uma empresa estatal, abrir licitacdes
constantemente. Pudemos verificar isso nas palavras da Superintendente de Meio
Ambiente da mesma empresa. Muitas dessas licitacbes sao interrompidas por acdes
impetradas pela CETESB ou outro 6rgao, de uma forma ou de outra. Assim, o que

precisa ser feito fica mais dificil, mais moroso.

Pudemos verificar, pelas falas dos entrevistados e pelas posi¢coes de outros
atores que ndo é a acdo da CETESB que provoca essa situacdo toda. Mas a falta de
iniciativa de quem deveria estar fazendo com que as normas fossem iguais para

todos. Magano, Aquino e Pompéia foram unanimes em argumentar isso.

O problema reside na aplicagdo de exigéncias e normas em Santos que
simplesmente n&o s&o aplicadas nos portos concorrentes em outros estados da
federacdo. Em outras palavras: a questdo ndo é o que se aplica aqui, mas o que nao

€ aplicado nos outros locais (AQUINO: 2004).

Constatamos que faz parte da Agenda portuaria brasileira, a certificacdo, por



parte das empresas privadas que assumam operacdes portuarias, a obediéncia aos
padrées de qualidade dos sistemas de gestdo ambiental previstos na série 1ISSO
14.000, especifica para 0 meio ambiente. Vimos também que tais empresas
comecam seus SGA's e tém sua gestdo comprometida com metas de melhoria

continua que garantirdo a manutencéao da certificacdo que obtiveram.

Pode-se esperar que, numa etapa posterior, nao tao distante, quando fizerem
o planejamento estratégico, tais empresas descobrirdo os desafios, as ameacgas e as

oportunidades trazidos pela sustentabilidade.

Ai, entdo, os negdécios do porto acabardo contribuindo para a resolugédo de
tantas questbes sociais e ambientais que atingem sobremaneira toda a populagao

da baixada santista.

Acreditamos que um porto limpo agrega valor a produtos que séao feitos a luz
do respeito ao meio ambiente, podendo vir a ser fator imprescindivel de

competitividade nos tempos atuais.

A sustentabilidade, como diz CUNHA (2002), significa que nao sé respeito
aos limites ecoldgicos, mas também a geracéo de possibilidades de bem-estar para

a populacéo.

Particularmente, no caso de Santos e regido, ela significa a compatibilizagao
entre 0s espacos econdmicos do porto com as outras vocacdes econdmicas
regionais, ou seja, um estagio posterior do sistema de gestdo ambiental que hora se

inicia.



O estudo realizado indica que as empresas no porto de Santos estdo ainda na
fase de adocdo de padrbes de qualidade que integram consideracfes ambientais ja

nas fases iniciais de seus respectivos planejamentos.
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