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RESUMO

As empresas tém ampliado as suas participacdes na sociedade onde estao inseridas
e ao mesmo tempo, o contexto econdmico globalizado atual contribui para uma
rapida e profunda transformagdo nos valores empresariais. Paulatinamente, a
filantropia empresarial € substituida pela Responsabilidade Social das Empresas,
incrementando a préatica da Cidadania Corporativa e exigindo, por parte de seus
praticantes, gerenciamento e principalmente profissionalizagdo. Constitui a tematica
central deste trabalho investigar os motivos que levaram a essa conscientizacdo
social por parte dos empresarios, ressaltar a importancia da discussdo sobre a
redefinicdo dos papéis das empresas, do Estado e a comunidade como um todo,
principalmente na tentativa de criar um ambiente social viavel as populacées do
entorno dos grandes conglomerados empresariais. No caso especifico, a nossa
reflexdo recai sobre o0s agentes sociais atuantes na reformulacdo da atividade
econbmica do Porto de Santos a partir da implantagéo da Lei 8630, conhecida como
a “Lei de Modernizacao Portuaria”, focando a pratica de politicas compensatérias ao

custo da “hospedagem” do maior porto da América Latina.



ABSTRACT

The companies have increased their participation in the societies where they are
located and, the same time, the current globalized economic context has contributed
for a fast and deep transformation of the entrepreneurs’values. Litle by litle, the
companies philanthropy has been replaced with de Companies'Social Responsibility ,
so strenghtening the practice of the Corporate Citizenship and also demanding from
its participants good managerial skills and, mainly, profissionalization. The central
objectives of this work consist in investigate the reasons which have led to the
current entrepreneurs’social awareness, point out the importance of the debate about
the redefinition of the role of the companies, the State and the comunity as a whole,
mainly in the process of trying to create a social environment which can be viable for
the populations surrounding the big conglomerates. Specifically in this case, our
reflections are about social agents participating in the restructuring of the economic
activity of the Port of Santos as of the passing of the Law # 8630, know as the “Law
of the Modernization of the Ports”, focusing on the practice of compensation policies

to the cost of the “hosting” of the biggest harbor in Latin America.
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INTRODUCAO

A globalizacdo econdémica imprimiu novas formas de organizagcdo nos
portos. A troca comercial entre paises e a competicdo acirrada por mercados
exigiram que os portos se tornassem mais ageis, competitivos e apresentassem
custos menores.

Para que os portos, dentro da logica dominante da competitividade,
pudessem apresentar fatores de diferenciagdo em relagdo aos seus concorrentes,
foram necessarias reformulagbées que objetivavam principalmente uma diminuicéo de
custos operacionais, com ganhos de produtividade. Assim, a eficacia do porto
depende muito mais dos ganhos de escala atingidos mediante um alto grau de
mecanizacao, ou tecnologia, e, portanto, com pouco uso de mao-de-obra. O
emprego de mao-de-obra intensiva foi substituido pela mecanizagcdo, ou
automatizacao, da operacao portuaria, com mudancas nos métodos de manuseio
das cargas, como por exemplo, por meio do fendmeno da “conteinirizacao”, ou seja,
uma radical alteragcdo no padrdo de armazenamento das mercadorias dentro dos
navios.

Alguns autores colocam o processo de conteinirizagdo como fundamental
para o investimento macico em equipamento fixo. No caso brasileiro em particular, a
dificuldade do Estado em financiar esses investimentos termina por exigir novos
financiadores do processo. Tal fato também foi observado em portos de outros
paises, como por exemplo, Inglaterra e Italia.

Esses agentes se caracterizam por grupos econdémicos detentores do

capital financeiro necessario aos grandes investimentos em capital fixo.



Podemos dizer que a Baixada Santista “sentiu”, sob diversas formas, o
impacto da privatizacao da operagao portuaria com a reducéo inicial da mao-de-obra
empregada, a queda do consumo no comércio local por parte dos trabalhadores que
perderam seus empregos ou sofreram uma reducdo de ganhos salariais, a
transformacédo da relacdo sindical, o recrutamento dos avulsos pela mediacédo do
OGMO - Orgao Gestor de Mao de Obra -, a importancia estratégica do OGMO para
os trabalhadores e principalmente a entrada de grandes grupos econémicos (0s
operadores portuarios) no dia-a-dia das discussdes locais sobre desenvolvimento
regional.

A Lei n® 8630/93, conhecida como Lei de Modernizacdo dos Portos,
ratificou a introducdo desses novos agentes econbémicos no complexo Sistema
Portuario Brasileiro. Em relacdo a esses novos agentes participantes na atividade
econbmica regional, destacamos a vertente privada do processo — os Operadores
Portuarios. Um dos desdobramentos da chamada “lei de modernizacao portuaria”
fortaleceu a atuacao do capital privado na exploragdo dos servigos portuarios.

A instalacdo de um porto faz com que as cidades assumam custos
econdmicos (imobilizacao de capitais fixos em terrenos e equipamentos portuarios) e
impactos ambientais (trafego, poluicdo de diversas formas etc.). No porto estudado,
esses custos e impactos, no passado, muitas vezes eram “amenizados”, pois existia
uma contrapartida importante para a Regido da Baixada Santista, representada pelo
emprego de mao-de-obra local nas atividades portuarias e pelo conseqliente
encadeamento financeiro gerado pela aplicagdo desses ganhos na propria
localidade.

No caso do Porto de Santos, constata-se que as mudancgas

implementadas no complexo portuario tém fortalecido o processo de afastamento



porto-cidade, materializado no fechamento de postos de trabalho ou redugédo de
horas trabalhadas (caso dos avulsos), decorrentes da automatizagdo, no
arrefecimento de atividades e servicos associados ao porto (armazéns de
estocagem, oficinas reparadoras de navios, armazéns de secos e molhados etc.) e,
também, na inexisténcia de uma politica compensatéria ou reparadora de tais
perdas.

Parte dos problemas identificados poderia ser minimizada a partir da
adocéao de parcerias entre o poder publico e a iniciativa privada, dentro de uma nova
l6gica de interacao entre porto e territorio, tema tratado nesta proposta de pesquisa.

A oportunidade do estudo recai no fato de que a nova gestao empresarial
tem resultado em um redimensionamento da empresa privada em relacdo a
sociedade. As empresas sao membros atuantes e determinantes de transformacgdes
na sociedade onde estédo presentes.

Considerando o contexto em que as empresas privadas, em nivel
mundial, estdo ampliando e rediscutindo seu papel como transformadoras da
sociedade e com a promulgacdo da Lei n° 8630/93, que permitiu a entrada de
grandes grupos econOmicos em nossa regido, torna-se importante conhecer quais
sdo as praticas de Responsabilidade Social que estdo sendo desenvolvidas por
esses agentes para entender como estes podem contribuir para amenizar o
afastamento Porto-Cidade.

A proposta da pesquisa possibilitara conhecer as agdes que possam estar
sendo desenvolvidas por esses grandes grupos empresariais, ampliando-se as
opcoes para a discussao dos impactos das mesmas na regiao.

Se fizermos uma retrospectiva sob o espectro das empresas atuantes na

cidade de Santos antes e depois da Lei n® 8630/93, verificaremos a mudanca do



perfil das mesmas. Como o préprio processo de modernizacdo dos portos exigiu um
grande investimento em capital fixo, as empresas que se tornaram capacitadas a
participarem desse sistema necessariamente apresentam uma configuracdo de
grande poderio econbémico. Essa entrada de capital privado pode também
representar um ingresso de praticas empresariais importantes para o
desenvolvimento da regido, das quais daremos destaque para aquelas associadas
com a ampliacédo do papel social desempenhado pelas empresas.

Como esse novo poder econdmico, associado a praticas empresarias
alinhadas com o conceito da Responsabilidade Social, € importante para a
sociedade santista, em geral, conhecer 0 que j4& vem sendo realizado por essas
empresas sob essa o6tica.

Considerar que as possiveis praticas que ja venham sendo realizadas
sejam suficientes para melhorar a qualidade de vida da regido seria imprudente.
Porém, parcerias s6 podem existir a partir do momento em que existam objetivos
comuns e divisdo de responsabilidades. Um passo inicial para a criacao dessas
parcerias efetivas pode ser dado a partir do conhecimento sobre o que ja é, ou esta
sendo, realizado.

Portanto, a pesquisa pode levantar um novo olhar sobre a entrada dessas
empresas na regido e uma possibilidade de agregar know-how nas acdes que ja
estao estabelecidas.

A pesquisa pretende levantar as acbes de Responsabilidade Social
executadas pelos grupos empresariais instalados no Porto de Santos e, com isso,
podera servir de referéncia e inspiracao para a formag¢ao de novas parcerias entre a

iniciativa privada e a sociedade civil ou prefeituras locais.



Por conseguinte, a pesquisa torna-se importante na medida em que
acrescenta a discussdao da Responsabilidade Social Empresarial na mesa de
negociacao entre os poderes locais estabelecidos (Sindicatos, CODESP Companhia
Docas do Estado de Sao Paulo, Prefeituras, Trabalhadores, Comunidade) e os
operadores portuarios.

O trabalho esta dividido em cinco capitulos. No capitulo 1 foi realizada
uma explanacao sobre a Responsabilidade Social das Empresas. Para tanto, inicia-
se a discussao fazendo uma contextualizacdo da Responsabilidade Social das
Empresas sob o ponto de vista econdmico e politico seguido pela aplicacdo do
conceito nas praticas empresariais atuais. O capitulo foi encerrado partindo-se do
pressuposto que as empresas privadas, atuantes no Porto de Santos apds a Lei n®
8630/93, estao, pois, alinhadas com a constru¢cdo do conceito da Responsabilidade
Social das Empresas.

O capitulo dois descreve a metodologia da pesquisa, estabelece seu
universo e a amostra escolhida para a aplicagdo no campo. Neste capitulo foram
mencionadas todas as etapas necessarias a conclusédo do estudo.

No capitulo seguinte, o foco de atuacdo € o Complexo Portuario Santista.
Partindo-se de uma retrospectiva histérica do Porto até a sua configuracdo atual,
espera-se ter demonstrado que o paradigma da organizacdo Publica foi
macicamente substituido pelas empresas do capital privado. O capitulo pretende
demonstrar quais foram os impactos para a regidao do processo de privatizacdo do
maior porto da América Latina e quais sao 0s grupos empresariais que se instalaram

na regiao.



Logo a seguir, tem-se o resultado efetivo da pesquisa junto aos
Operadores Portuarios de Santos e as consideracbes finais do trabalho. A

bibliografia constitui o elemento pds-textual da estrutura desta dissertacéo.



CAPITULO 1
INTRODUZINDO A DISCUSSAO SOBRE A RESPONSABILIDADE SOCIAL

NO PORTO DE SANTOS

O século XX foi marcado por varias transformag¢des em diversas escalas:
politica, econémica, social etc. A globalizacdo da economia, o avanco da tecnologia
em diversas areas e nas comunicagcdes em particular, constituem fatores que
moldaram o comportamento da sociedade ao longo do século, durante o qual,
diversos paises, inclusive os menos desenvolvidos, adotaram o modelo econdmico
neoliberal. Nesse modelo, o papel desempenhado pelo Estado é transformado.
Destitui-se a figura do Welfare State (Estado Providéncia ou Estado do Bem-Estar)
que vigorou de 1930 até 1960, o qual paulatinamente vai cedendo espaco ao
Mercado.

A evolugdo e aplicacdo por parte das empresas das praticas de
Responsabilidade Social estdo ligadas a evolugdo da sociedade industrial,
principalmente ao periodo conhecido como Pds-Industrial. Essa ligagdo pode ser
observada ou “forcada” a partir de alguns preceitos em evidéncia nos dias atuais,
como a ética aplicada aos negdcios, a preferéncia dos investidores institucionais em
empresas “cidadas”, a valorizacdo da marca a partir da imagem de empresa
socialmente responsavel e a preferéncia ou consciéncia dos consumidores em suas
escolhas diarias. Na sociedade pds-industrial a empresa ndo sobrevive
isoladamente, ela faz parte de um sistema de relacdes e interesses.

A Responsabilidade Social das Empresas é um tema bastante amplo,

tendo sido debatido ja ha algum tempo em diversos féruns como os académicos,



empresariais € 0s da sociedade civil; porém, apresenta-se em processo de
aperfeicoamento e discussdo do conceito em si e sua pratica nos meios
competentes. Essa discussao remonta ao papel desempenhado pelas empresas em
um contexto ampliado que é a sociedade.

As revolucionarias tecnologias, principalmente na area da comunicacgao,
contribuem para uma transformacao rapida e profunda nos valores empresariais, a
saber: preservacao do meio-ambiente, valorizacdo dos direitos humanos, ética nos
negocios, desenvolvimento sustentavel, entre outros.

Aliado ao desenvolvimento tecnolégico também € claro que a atividade
empresarial é responsavel pelo incremento nas taxas de investimento nos paises. A
partir de politicas justas, a empresa € teoricamente capaz de melhorar a distribuicao
de riqueza mediante o pagamento de seus funcionarios, a distribuicdo de lucros e o

treinamento adequado. Segundo Lima (1980):

A empresa “vive” uma ftriplice realidade. Inicialmente, é uma
realidade econ6mica, uma vez que visa produzir algo ou prestar um
servico e obter retorno ao investimento feito. Porém, mesmo a
empresa sendo destinada a producao e troca de bens, ela nasce de
uma iniciativa do homem para atender as expectativas de outros
homens. Desse modo, a organizagéo torna-se produtiva pelas acdes
das pessoas. Por isso, diz-se que ela é também uma realidade
humana, que ndo se resume nos estoques acumulados nem nos
lucros contabilizados. A empresa consiste formalmente num
complexo de atos humanos que se realizam conforme a vontade e a
iniciativa dos individuos. Essa € a terceira realidade, a social, que
precisa corresponder a uma série de responsabilidades as quais esta
associada. Entre essas responsabilidades estdo a preservacdo do
meio ambiente, a qualidade intrinseca de seus produtos e as
consequéncia de sua utilizagdo, o padrao dos servigcos prestados e
os efeitos de sua atividade sobre o bem-estar da comunidade (LIMA,
1980, p. 36).

Portanto, € a conscientizacao por parte das empresas de que elas
também s&o responsaveis em melhorar o bem-estar social nas comunidades onde

estdo inseridas, contribuindo em parceria com o papel desempenhado pelo Estado e



outros membros da sociedade civil, que ajuda a conduzi-las para a pratica efetiva da
Responsabilidade Social.

As empresas necessariamente realizam operacgdes e trocas com diversos
atores da sociedade. Se considerarmos sinteticamente as ag¢des realizadas pelas
empresas como compra de matéria-prima, transformacdo da mesma em produtos
acabados e posterior venda dos mesmos, verificaremos diversos atores envolvidos:
fornecedores, funcionarios, clientes, governo etc.

Podemos partir do conceito que a empresa ndao se encontra isolada em
suas agdes e conseqlientemente recebe informagdes e tem interacdo com os seus

diversos interlocutores para a concretizacao de seus objetivos. Para Oliveira (2002):

Com base nessas constatacoes, percebe-se que a empresa € uma
realidade pluridimensional, composta de seres humanos reunidos em
uma entidade maior, a sociedade. Tanto os propésitos desta quanto
0s pessoais dos membros das organizagdes vao além dos objetivos
empresariais particulares. Dai a afirmagdo de que a empresa tem
responsabilidades que transcendem o modelo tradicional (o lucro) e
se firmam no campo social (OLIVEIRA, 2002, p. 202).

A sociedade pode ser definida de uma forma bem simples como um
conjunto de pessoas com interesses e objetivos diversos. Normalmente, na
linguagem empresarial, os atores com 0s quais as empresas se relacionam sao
chamados de stakeholders, que s&0 0s parceiros com 0s quais a organizacao tem
algum relacionamento, seja comercial, financeiro ou até mesmo social.

O contexto no qual a empresa realiza sua rede de trocas é bastante
ampliado e as ag¢des que as organizagbes realizam certamente geram impactos
sobre a comunidade onde a mesma esta inserida; em uma relacdo de retorno,

também sofre influéncias, as mais diversas, dessa mesma comunidade.



Como em qualquer relacionamento de troca, as partes envolvidas exigem
que seus objetivos sejam alcancados. Como as empresas constantemente, mesmo
em suas agOes mais operacionais, estdo realizando uma troca com o meio, esse
meio também apresenta anseios que sao externados das mais diversas formas. Por
isso, diz-se que a empresa tem uma responsabilidade com os seus diversos publicos
de relacionamento, os stakeholders, pois ela pode ser responsavel por beneficios
para diversos atores sociais (funcionarios, comunidade, poder publico, clientes),
como também ela extrai recursos fisicos, financeiros e humanos indispensaveis a
sua existéncia e ao seu funcionamento.

Certamente, a nova gestdo empresarial tem resultado em um ampliado
relacionamento da empresa com a sociedade. A importancia é cada vez maior da
definicdo clara dos stakeholders nas organizagcbes e sua participagdo no

Planejamento Estratégico das empresas como uma grande vantagem competitiva.

De alguns anos para ca, tem-se notado em ritmo promissor uma
crescente consciéncia de que a empresa pode e deve assumir dentro
da sociedade um papel mais amplo, transcendente ao de sua
vocacao basica geradora de riquezas. E a resposta a essa crescente
demanda da sociedade pode estar associada nao s6 a motivos de
obrigacao social, mas também a sugestdes de natureza estratégica
(MARTINELLI, 1997, p. 81).

Gracas a este forte relacionamento intrinseco as suas proéprias atividades
com a sociedade de uma maneira geral, as empresas sado alvo de varias
transformagbes em ambos os sentidos. As mudancas nas duas ultimas décadas na
gestdo empresarial envolvem uma redefinicdo de papéis, tanto das empresas, das
ONG’s, da sociedade civil e do governo em suas diversas esferas, também na
tentativa de suprir a crise orcamentaria do Estado e fortalecer a marca das

organizagdes em um mundo empresarial cada vez mais competitivo. As experiéncias



das instituicbes privadas, da comunidade, do Estado e suas possiveis conexoes,
podendo gerar conhecimentos, acées e cidadania, formam um tema bastante
discutido e presente nas decisdes estratégicas das organizacées modernas.

Praticar a Responsabilidade Social necessariamente deve envolver um
comportamento ético em relacao aos diversos stakeholders por parte das empresas.
Morales (2002), por exemplo, ressalta a ética no relacionamento com todos os

parceiros, pois:

7

A responsabilidade social empresarial é entendida como o
relacionamento ético da empresa com todos os grupos de interesse
que influenciam ou séo impactados pela sua atuacao (stakeholders),
assim como o respeito ao meio ambiente e investimento em agoes
sociais. E a expanséo e evolugédo do conceito de empresa para além
do seu ambiente interno. Na medida em que a empresa esta inserida
na sociedade, observa-se uma relacdo de interdependéncia entre
ambas (MORALES, 2002, p. 56).

Mas quais seriam esses comportamentos éticos esperados de uma
empresa socialmente responsavel em relagao aos seus stakeholders?

Segundo Morales (2002), espera-se das empresas socialmente
responsaveis interacées e comportamentos conforme a seguir:
funcionarios: tratamento digno e motivador que facilite o envolvimento e o
comprometimento de todos os colaboradores;
comunidade: participacao efetiva da empresa nos problemas da comunidade de
seu entorno, por meio de investimentos em infra-estrutura, emprego de mao-de-obra
local, participagdo em campanhas comunitérias e incentivo ao voluntariado;
fornecedores: conduta ética no cumprimento de contratos, exigéncia de padrdes de
protecdo ambiental e seguranca ocupacional e finalizando exigindo a nao-utilizacao

de mao-de-obra infantil;



acionistas ou proprietarios: distribuicdo de forma transparente dos resultados da
empresa para seus investidores;

governo: transparéncia politica e estimulo a cidadania;

concorrentes: evitar a formacdo de praticas monopolistas ou oligopolistas e
incentivar a livre concorréncia de mercado;

clientes: desenvolvimento de produtos e servicos confiaveis e acbes publicitarias
corretas.

As correntes de estudiosos sobre a Responsabilidade Social das
Empresas podem ser divididas em duas: os adeptos que formalizam o lucro como
unica funcao social da empresa e aqueles que acreditam no relacionamento
produtivo das organiza¢des com 0 meio nos quais elas estao inseridas.

Saliente-se que Friedman (1985) e seus adeptos postulam a primeira
corrente onde a empresa nao deve se preocupar com nada que nao seja sua funcéo
principal, isto é, se produz resultado positivo para seus acionistas e paga seus
impostos, ja esta contribuindo suficientemente para a sociedade. Como se pode
observar, para essa corrente de estudiosos, as empresas desempenham um papel
bastante claro e objetivo que é a remuneracdo do capital investido seja dos
acionistas seja dos donos. As empresas necessitam, para ratificar sua existéncia, da
criacdo do excedente econdmico, o qual justifica o investimento dos agentes
econbmicos, detentores de recursos que fazem gerar e crescer a Economia de uma
maneira geral.

Ja outros autores favoraveis a Responsabilidade Social das Empresas
fomentam seus argumentos em duas vertentes: primeiramente, do ponto de vista da
Etica, jA4 que a empresa é atuante e cobrada por seus posicionamentos na

sociedade e, em segundo lugar, porque se acredita que a Responsabilidade Social



das Empresas gera uma relacdo de ganhos para a organizacdo que sabe aliar
comprometimento social ao seu desempenho econémico.

O desenvolvimento do conceito de Etica nas organizagdes deu-se a partir
da conscientizacdo e da maior organizagdao da sociedade de uma maneira geral.
Quando a sociedade descobre seus direitos e passa a reivindica-los junto aos mais
diversos interlocutores, estes sado obrigados a gerar respostas para essas
cobrangas.

Tais reivindicagdes foram oriundas de diversas demandas da sociedade,
que tiveram como resultados legislacdes pertinentes aos assuntos abordados, por
parte dos governantes, e a criagdo dos cddigos de Etica, por parte das empresas
que percebem a importancia da postura Etica para o relacionamento com seus
publicos e passam a enxergar a mesma como uma questao estratégica, ja que pode

representar um fator diferencial de competitividade e de aumento de produtividade.

Pode-se entender como ética da responsabilidade social a
capacidade de avaliar conseqiéncias para a sociedade, de atos e
decisbes que tomamos visando a objetivos e metas proprios de
nossas organizagoes [...] ndo se pode fazer unicamente uma analise
estratégica dessa responsabilidade, quer dizer, ndo se quer garantir
simplesmente a sobrevivéncia das organizagdes. E necesséaria uma
andlise da responsabilidade, fundamentada no sentido da justica e
definida como a capacidade de deliberar e decidir ndo s6 com base
nos interesses individuais, mas também do grupo (MORALES, 2002,
p. 56).

As formas pelas quais as empresas praticam investimentos na area social
também se alteraram com a nova racionalidade econémica. A filantropia é

paulatinamente substituida pela Responsabilidade Social. Sinteticamente, pode-se

comparar as duas agoes distintas e o seu relacionamento com as empresas.



A filantropia é calcada em uma acao individual e voluntaria, tem uma base
meramente assistencialista, fomentando assim a caridade de uma maneira geral e
prescindindo de gerenciamento ou profissionalizacdo das ag¢des por parte de seus
praticantes.

Filantropia esta estritamente ligada ao conceito de benemeréncia, ajuda,
hospitalidade e, normalmente, reflete uma agéo individual, muitas vezes baseada em
fatores humanisticos ou religiosos. Na maioria das vezes, a filantropia é uma atitude
espontanea, sem planejamento ou orgcamento prévio, monitoramento ou avaliacdo
de resultados por parte do filantropo e ocorre eventualmente.

A filantropia € uma acdo muitas vezes individual, assistencialista e
transitoria.

Em substituicéo a filantropia isolada, a Responsabilidade Social é calcada
na acao coletiva (necessariamente faz parte da estratégia da empresa), fomentando
a pratica de acdes sociais conscientes, demandando gerenciamento e
profissionalizacéo por parte das empresas praticantes.

A préatica da Responsabilidade Social nas empresas esta associada a
profissionalizacdo dos investimentos na area social e a prépria organizacao
econbmica atual ndo permite aos empresarios investimentos em areas sociais sem
um acompanhamento efetivo dos resultados.

Concluindo, a filantropia empresarial cedeu definitivamente espacgo para a
Responsabilidade Social das Empresas.

A implantagdo da Responsabilidade Social nas empresas deve envolver
toda a organizagao, principalmente sendo encarada como uma decisdo estratégica e

ocorrer em etapas, conforme propde Oliveira (2002):



e Na mudanca da cultura e comportamento da empresa: buscar a conscientizacao
de todos os funcionarios sobre a importancia da Responsabilidade Social das
Empresas mediante palestras, seminarios e eventos.

¢ No conhecimento da missédo: na divulgacdo da missdo da empresa para todos os
funcionarios. Entende-se por missdo como sendo a expressao da razao de
existéncia de uma organizacao. As empresas socialmente responsaveis devem
conceber sua missao sob essa ética

¢ Na determinacao e divulgacao dos objetivos sociais: divulgacao ampla das areas
onde a empresa pode atuar.

e Na motivagcdo dos parceiros internos: implementacdo de acbes que atraiam
pessoas para a execucao de acdes socialmente responsaveis.

e Na implantacdo da doutrina de Responsabilidade Social das Empresas a
comecar pela Diretoria: é imprescindivel que toda a diretoria esteja envolvida nos
objetivos sociais da empresa.

¢ Na definigdo clara da Responsabilidade Social Empresarial: € importante uma
definicao clara sobre os objetivos da empresa de forma que os mesmos possam
ser entendidos por todos os publicos envolvidos.

¢ No desenvolvimento de parcerias: definicdo de parcerias que contribuam com o0s
objetivos da empresa (comunidade, organizacdes nao-governamentais, poder
publico e diversos setores da sociedade civil).

¢ No acompanhamento das ac¢des e controle eficaz sobre o emprego dos recursos.

Como foi colocada anteriormente, a rede de relacionamentos da empresa
€ bastante ampla e diversificada, o que torna suas a¢des complexas e com alto grau
de gerenciamento profissional, principalmente no tocante ao comprometimento das

organizagdes com a postura ética em relacéao aos seus parceiros.



Por sua vez, a implantacdo da Responsabilidade Social como pratica
comum nos negocios demanda investimentos, tempo, transparéncia e objetivos
claros.

Portanto, especificamente para a realidade do Porto de Santos, sera visto
que a implantacdo de acgdes éticas por parte das empresas em relacao aos seus
parceiros, provavelmente poderia atuar de forma sinérgica com o desenvolvimento
social da regido.

Considerando-se que as empresas cada vez mais se relacionam com
seus diversos stakeholders, destacando-se dentre estes a comunidade, pode-se
abrir um precedente sobre o Complexo Portuario de Santos nesse contexto.

Partindo do cenério apresentado, onde conglomerados empresariais de
alto poderio econémico instalam-se no territério do Porto e pressupondo-se que
estes estejam alinhados e preocupados com préaticas de Responsabilidade Social
Empresarial, abre-se espaco para a definicAdo de novas parcerias e politicas
participativas.

As transformacdes implantadas nos portos brasileiros foram realizadas
em um contexto neoliberal e o que se colocava como parceria na pratica resultou em
processos de privatizagao radical, como € o caso do Porto de Santos.

O modelo de acumulacgéo capitalista atual intitulado por diversos autores
como flexivel, ou conhecido como pés-fordismo ou pés-industrial, caracteriza-se,
entre outros aspectos, por uma forte competitividade entre os mais diversos agentes
econbmicos a procura de absor¢do de mercados. Esse modelo onde a producéo de
bens ndo € mais concentrada em um Unico local e sim espalhada até por diversos

paises ou continentes, de acordo com 0s ganhos estratégicos apresentados pelos



mesmos, obrigou as empresas a realizarem grandes transformacées em seus
arranjos operacionais e gerenciais.

Se a concepcgao classica da transformacao de matéria-prima em produto
acabado em uma unica e enorme fabrica, repleta de operarios, realizando operagdes
simplificadas e repetitivas, ja faz parte da memoria do capitalismo, as novas formas
de apresentacdo do mesmo transformaram radicalmente a relagdo capital-trabalho.

Os portos, no contexto amplo da acumulagcao capitalista, também foram
incluidos nesse rearranjo operacional dos fluxos internacionais, sendo chamados,
normalmente, nessa nova fase, de modernos.

E interessante destacar o uso da expressido “porto moderno” que induz a
um contraponto em relagao a uma situagao anterior, que necessariamente passa por
um processo de atualizacdo. De fato, pode-se considerar que o0s portos, assim como
diversos outros setores da economia, passaram por transformacdes decorrentes da
nova forma de apresentacéo do capitalismo.

Intrinseca a sua prépria atuacdo de elo logistico, os portos, de uma
maneira geral, ndo poderiam se abster de transformacdes, o que comprometeria a
sua sobrevivéncia.

Em estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econémica (IPEA), essas

transformagdes nos sistemas portuarios sao destacadas:

Ao longo dos ultimos vinte anos portos de praticamente todos os
paises vém passando por amplas e profundas reformas, a fim de
compatibilizd-los com a nova ordem econémica e politica
internacional, da qual destaca-se, por diretamente relacionados ao
desempenho portuario, o acelerado incremento do comércio
internacional e a demanda por ganhos continuos e exponenciais na
eficiéncia produtiva (BASSINGER, 1998, p. 4).



Portanto, se os portos sdo elos da cadeia logistica e o fluxo internacional
de mercadorias e servigos cresce geometricamente no modelo atual, esses, de
maneira geral, precisam acompanhar o contexto globalizado atual.

Ainda de acordo com Bassinger (1998):

Os portos surgiram e se desenvolveram, como se viu, para serem
interfaces entre os deslocamentos aquaviarios e terrestres de
pessoas e produtos. Os portos sdo assim elos de cadeias logisticas,
necessariamente no plural, tanto porque eles dividem os segmentos
aquaviario e terrestre, como porque 0s portos desempenham esse
papel para multiplas cadeias logisticas (diferentes origens, destinos e
percursos (BASSINGER,1998, p. 4).

As novas demandas econdmicas oriundas da globalizagdo contribuiram
para uma revisao na atuacao e estrutura dos portos em escala mundial. Trabalhos
diversos relatam os processos de modernizagdo dos portos em contextos amplos,
mas que apresentam, como pano de fundo, a busca da competitividade como forma
de sobrevivéncia. As experiéncias foram as mais distintas, partindo para a total
privatizagéo, inclusive com a venda dos ativos portuarios, ou criando formas de
parcerias, que podem se realizar em uma logica mista entre o publico e o privado.

O porto, principalmente destacando sua complexidade atual, sofre

gravemente a influéncia da globalizagdo econémica, pois:

A globalizagédo econémica gerou um grande aumento dos fluxos de
mercadorias que circulam por navio de um continente para outro, de
um litoral a outro dos oceanos e dos mares interiores, abrindo para
0s portos novas perspectivas que exigem, para se concretizarem,
capacidades de organizacdo e de promocao inovadas, assim como
estratégia de competicdo mais forte e articulada. Em relacdo a queda
dos custos de transporte, a circulacdo de cargas, é, com efeito,
sempre menos sensivel ao fator “distancia entre porto e lugar de
origem ou destino terrestre das mercadorias”. Inversamente, ela &
cada vez mais sensivel a diferentes fatores relativos, principalmente,

ao tempo e ao custo de manipulacdo das cargas, assim como ao



nivel dos equipamentos de servicos complementares a
movimentacao (SEASSARO, 1999, p. 133).

De modo geral os portos, antes do processo mundial de atualizacao,
apresentavam principalmente caracteristicas da administracdo do Estado,
contraditérias muitas vezes ao novo conceito concorrencial. A légica do Estado,
entdo, deveria ser adaptada, ou amenizada, por praticas agora oriundas do
mercado.

Baird (1998, p. 175) reforca a tese da reformulagdo da participacdo do
Estado na atuacao portuaria e problematiza a mesma como redutora da eficiéncia
necessaria a atuacao dos portos em um ambiente concorrencial:

e acompreensao de que portos caros e ineficientes diminuem o comércio;

e a necessidade de introduzir a eficiéncia e o know-how do setor privado;

e apressao para reduzir a demanda no orcamento do setor publico;

e reducdo das despesas com operarios nos portos. removendo o Estado das
operacdes portuarias.

Observando-se os pontos colocados pelo autor, pode-se verificar que o
texto critica a concentracdo do poder do Estado e, de maneira geral, o caracteriza
como incapaz de fazer frente as novas demandas concorrenciais do comércio
mundial e induz a necessidade de uma nova visao, mais préxima da légica privada,
sobre as atividades portuarias e seus desdobramentos econémicos.

Sob o ponto de vista humano, a organizacdo anterior absorvia grande
emprego de mao-de-obra, o que pode ser explicado, também em parte pela Iégica
Estatal, mas principalmente pela forma de operacionalizagcdo das cargas, antes
intensivas do uso do trabalho humano e, hoje, fortemente manipuladas pela

mediacado de maquinario pesado.



O fenbmeno conhecido como “conteinirizacdo” das cargas resultou em um
impacto negativo sobre 0 emprego de mao-de-obra humana nos portos. A forma de
arranjo das cargas, a partir do uso acentuado de containeres, afastou os
trabalhadores e inseriu 0s grandes guindastes na operagao portuaria.

Baird (1998) expande o fendbmeno da “conteinirizacdo” e suas

consequéncias para o emprego de mao-de-obra humana nos portos:

Devido ao fato de companhias de transporte operarem um negécio
competitivo e de margem de lucro pequena, precisam estar sempre
reduzindo os custos, tanto em terra quanto no mar. Nos portos, as
companhias de transporte enfatizam a necessidade de aumentar a
produtividade, o que significa mais guindastes, menos empregados e
praticas de trabalho flexiveis (BAIRD,1998, p.173).

Os portos notoriamente sempre geraram custos nas regidées onde séo
instalados, destacadamente ambientais e urbanos. No passado, parte desses custos
era “amenizada” pois 0s empregos gerados com as atividades portuarias agregaram
valor econémico as cidades de seu entorno.

Hoje, a légica capitalista alterou profundamente as atividades portuéarias e
0 emprego intensivo de mao-de-obra j4 ndao mais permeia os portos. Cria-se, entéo,
espaco para a discussao de uma nova légica de interacdo entre porto e cidade,
capaz de discutir formas de associagao favoraveis ao processo de diminuir o custo
social do processo de privatizacao das atividades portuarias.

O processo de arrendamento de areas do Porto de Santos e a
implementacdo da operacdo portudria por grupos privados originaram-se desse
contexto de mudanca de modelo de gestao econdémica.

A industrializagdo brasileira foi inicialmente calcada em investimentos

substanciais do Estado, direcionados para a industria pesada, considerada do ponto



de vista estratégico como de seguranca nacional, quando varias empresas estatais
surgiram da aplicacdo dessas politicas governamentais — Companhia Siderargica
Nacional, Cia Vale do Rio Doce, Companhia Siderurgica Paulista, Petrobras,
Eletrobras, Embratel dentre outras.

Esses investimentos eram financiados por empréstimos estrangeiros que
levaram o pais ao esgotamento do modelo, o que pode ser verificado pela “Crise da
Divida Externa”, pelo descontrole inflacionario e pela estagnacdo da economia nos
anos 80 — a chamada “Década Perdida”. Frente a esse cenario de desgaste, a
solucdo adotada pelo governo foi o drastico declinio nos investimentos publicos na
década de 80 e a revisdo do modelo adotado.

Na esteira do processo de industrializacdo brasileiro, tivemos a
implantacdo do Pélo Petroquimico de Cubatéo, principalmente associado ao Porto
de Santos, que era considerado estratégico para a seguranca nacional.

A reformulagéo do direcionamento da politica econdémica e a privatizagéo
das estatais funcionam como pano de fundo para o entendimento do que é o Porto
de Santos hoje para a Regidao Metropolitana e para o Brasil.

A Lei de Modernizacao Portuaria (Lei n® 8630 de 25/02/1993) marcou e
transformou a histéria do Porto de Santos e todos os agentes envolvidos com a
atividade portuaria. Porto (1999, p. 225), com base na referida Lei, complementa a
hipétese do esgotamento do modelo estatal quando coloca: “[...] é basicamente uma
lei voltada para os portos publicos, em particular para a reestruturacao da atividade
ali executada. Essa reestruturacdo se baseia em principios de desregulamentacao,
descentralizacdo e desfederalizagdo, que norteiam a reforma do Estado”.

Obviamente, o Porto de Santos ndo poderia se colocar no contrapé do

contexto atual de gestao econdmica imposto pela globalizacao dos mercados. Aqui,



a nova légica concorrencial também impds novos investimentos que nao puderam
ser absorvidos pelo Estado brasileiro, principalmente devido a sua baixa capacidade
de recursos absorvidos pela infra-estrutura em geral. O Porto de Santos, assim
como outros complexos portuarios, tiveram que atualizar seu péatio operacional, tanto
tecnoldgica como fisicamente, de forma a poder manusear grandes volumes de
cargas granelizadas, sélidas ou liquidas e também conteinerizadas.

A partir da Lei de Modernizacao dos Portos, a CODESP deixa de executar
a fungdo de Operadora Portuaria e se transforma em Autoridade Portuéria,
passando a ser responsavel pela administracdo do porto. Por sua vez, a operacao
portudria passa a ser exercida por empresas privadas, na sua maioria grandes
conglomerados empresariais.

Porto (1999, p. 234) novamente apresenta uma visdo singular sobre a
nova forma de atuagdo da CODESP, pois ele acredita que a partir da Lei n® 8630/93,
a Autoridade Portuaria assume definitivamente seu carater publico e mediador de
estratégias entre as empresas privadas € a comunidade portuaria: "Atualmente, a
concepcao da atuacdo da administracdo portuaria é de parceria, cuja premissa
basica € a co-responsabilidade, possibilitada pela passagem de parte da exploracao
portudria ou da sua totalidade para o setor privado”.

Ao retirar-se da CODESP a funcado de operadora e concretizando-se o
arrendamento de areas e instalagdes do porto para o setor privado, sdo impressas
novas diretrizes ao conjunto total, com influéncia na produtividade, no impacto direto
sobre a mdo-de-obra e na economia regional.

A mudanca estrutural e até cultural para a cidade e suas consequéncias,
varios anos depois de sua implantacédo, ainda sdo tema de discussdes e debates.

Porém, esse processo de mudancas ainda apresenta grandes lacunas que geram



impactos para regiao. Segundo Porto (1999, p. 230):

a) Como fazer a passagem de uma atividade de uso intensivo de mao-de-obra
pouco qualificada para a utilizacdo de sofisticados equipamentos de carga e
descarga, de valores elevados de aquisicao, com reducédo da forca laboral, sem
elevar os conflitos sociais ja existentes?

b) Como romper com o ambiente portuario pouco competitivo em que se encontram
0s portos brasileiros, em fungdo da centralizacao vivida e da auséncia do setor
privado, sem passar do monopdlio publico para o monopélio privado?

c) Como formular uma nova administracdo portuaria nos portos organizados,
enfatizando sua autoridade de natureza publica, quando uma parcela do seu
poder gerencial e de exploragdo € partilhada com os segmentos envolvidos na
atividade?

O processo de privatizagdo do Porto de Santos foi marcado
principalmente por trés vertentes: o arrendamento das dareas para terminais
portuarios, a mudanca no foco de atuacdo da CODESP e os reflexos sobre a mao-
de-obra portuaria, estes materializados nos intensos e sucessivos conflitos
envolvendo trabalhadores e demais agentes sociais.

Para a implementacdo dessas acbes, foram realizados varios
planejamentos, dos quais se pode destacar: “Projeto Santos 2000 — Preparando o
Porto para o século XXI”. Os objetivos tracados visavam a mapear as areas para 0s
arrendamentos portuérios e, com isso, colocar Santos como um porto mais produtivo
e eficaz.

A mudanca na atuacdo da CODESP é um marco fundamental na
operacionalizacdo do Porto de Santos. Em 1995, a CODESP passou a exercer a

funcdo de Autoridade Portuaria, tendo em seu escopo de atuagdo o exercicio



regulador e fiscalizador do Porto, a administracdo do condominio portuario, bem
como a responsabilidade de conseguir o equilibrio econémico e financeiro do Porto.

Destaca-se nesse propdsito a desoneracdo das tarifas portuarias e a
expansao do turno de trabalho para 24 horas ininterruptas. A desoneracao tarifaria
era permeada por uma reducdo nominal nas mesmas, porém com 0 objetivo de
ganho de escala (menores precos, maiores volumes associados a maior
produtividade). Os principais beneficiados pelas reducdes tarifarias foram os
armadores e arrendatarios com a diminui¢cao do custo unitario. Além da desoneracao
tarifaria, a instituicdo da Terminal Handling Charge (THC), conhecida como
capatazia do armador, transferiu recursos antes concentrados na CODESP para os
armadores, grandes conglomerados nacionais e multinacionais. Essa transferéncia
de propriedade dos recursos da CODESP para os armadores tira da circulacao local
e do seu encadeamento natural uma parte dos recursos financeiros regionais.

Outro importante enfoque, quando se estuda a influéncia socioeconémica
do Porto para a cidade de Santos, é a variacdo no emprego de mao-de-obra.

A reducdo nos postos de trabalho para a economia regional é bastante
preocupante, uma vez que a mesma tem na atividade portuaria seu principal foco de
atuacdo e absorcdo de mao-de-obra. Uma das possiveis explicacbes para essa
reducdo foi o ganho de produtividade alcangado com a privatizacao.

Nao foi somente o contingente de trabalhadores que sofreu alteracdes
com a Lei dos Portos, mas também a organizacao dos funcionarios foi alterada, com
o recrutamento dos trabalhadores do porto a partir do OGMO.

O OGMO ¢é uma entidade civil sem fins lucrativos e, segundo a Lei n®
8630/93, suas finalidades s&o: administrar o fornecimento de mé&o-de-obra do

trabalhador portuario e do avulso, manter o cadastro dos trabalhadores portuarios,



promover treinamento e zelar pela seguranca do trabalhador portuério.

Por sua vez, os operadores portuarios reuniram-se no Sindicato dos
Operadores Portuarios do Estado de Sao Paulo (SOPESP) e fizeram acordos para
que varios trabalhadores associados a diversos sindicatos (administrativos,
consertadores, vigias, guindasteiros, operarios, estivadores, trabalhadores de bloco
etc) também realizassem suas escalagbes a partir dos cadastros do OGMO,
aumentando consideravelmente a sua atuacao.

Com as mudancgas na convocacao dos trabalhadores a partir do OGMO, a
privatizagdo dos terminais e as alteragées ocorridas no foco de atuacdo da
CODESP, o papel da organizagao sindical também foi totalmente reformulado.

A magnitude de todo o processo evolutivo dos atores envolvidos na
operacao portuaria, apés a mudanca do modelo, pode ser verificada pelo ganho de
produtividade alcancado pelo complexo portuario e demonstra um quadro irrefutavel:
o Porto de Santos cresce vertiginosamente e esse movimento gerou e continuara a
gerar impactos as populacdes de suas margens.

As novas operacgdes portuarias tém sido caracterizadas pela incorporacao
de tecnologia, com consequente reducdo do trabalho humano, e novas logisticas
associadas apenas ao mercado. Como resultado, tem se acentuado o processo de
afastamento entre porto e territorio.

Ao mesmo tempo, ha que se considerar que entre os desdobramentos da
referida “lei de modernizagédo portuéria”, destaca-se a atuacao do capital privado na
exploracao dos servigcos portuarios.

Discutir a Responsabilidade Social de todos os atores envolvidos nessa

grande trama de problemas econdémicos, urbanos, sociais e culturais presentes na



comunidade da Baixada Santista € uma grande fonte de indagacdes pertinentes e
importantes ao desenvolvimento e recuperagao social da regido.

Considerados os conflitos citados e os problemas identificados, pode-se
introduzir a discussdo da Responsabilidade Social como uma das formas possiveis
de equacionamento de questdes decorrentes de um novo e inusitado quadro social e

econdmico.



CAPITULO 2
O PROCESSO DA PESQUISA

As etapas iniciais do processo da pesquisa foram baseadas na busca de
um aprofundamento sobre os topicos: Responsabilidade Social e Realidade
Portuaria, em particular quanto ao Porto de Santos.

Para alcancar esse objetivo, foi fundamental a participacdo em eventos
especificos, dos quais se podem destacar o seminario “Modernizacao Portuaria,
Trabalho e Desenvolvimento Local” e o “SINAP 2004 — Simpdsio Internacional de
Gestdo de Negdcios em Ambiente Portuario — Estratégias para inser¢do global e
sustentabilidade”, realizados pela Universidade Catdlica de Santos.

O seminario sobre Modernizacao Portuaria abordou os seguintes topicos:
e Sistema Portuario Mundial e Nacional e as Transformagdes no Porto de Santos;

e As Cidades Portuarias em Busca de Estratégias de Desenvolvimento;

e Cultura Portuaria e Comunidade Local;

e Transformagdes na Organizacdo Sindical: reflexdes sobre o caso do Porto de
Santos;

e Trabalho, Cultura e Cotidiano: a cidade e o Porto de Santos na primeira metade
do século XX.

Especificamente no SINAP 2004, pode-se salientar como grande
contribuicdo para o aprofundamento do tema a participacdo na mesa de discussoes
do tema: Gestdo Urbana, Porto e Desenvolvimento Local. Nesse férum foram
abordados os seguintes tépicos:

e Reconversao de areas portuarias;

e (Cidades portuarias;



e A participacao efetiva de novos atores sociais no processo de privatizagdo do
Porto de Santos;

¢ Reflexdo sobre as possibilidades de negbcios a partir da comunidade portuaria
santista;

e A expansdo territorial do Porto de Santos.

A proposta do trabalho de pesquisa compreendeu a realizacdo de um
estudo quantitativo, incorporando informacbes qualitativas, necessarias a
diversidade da realidade a ser estudada.

A pesquisa concretizou-se em duas fases distintas. A primeira
compreendeu a realizagdo de um estudo qualitativo por meio de entrevistas com
informantes qualificados. Destacamos a entrevista com a coleta do depoimento de
um informante qualificado no SOPESP, onde foram abordados varios aspectos
sobre o Porto de Santos, podendo-se destacar: a organizacao estrutural atual, o
papel da CODESP, os grandes grupos empresariais que fazem parte do Sindicato,
o papel do OGMO, os trabalhadores portuarios e seus anseios.

A etapa seguinte comportou a andlise dos dados primarios, que foram
obtidos a partir de questionario semi-estruturado com dados quantitativos,
incorporando informacdes qualitativas.

A pesquisa de campo levantou a atuacdo empresarial dos operadores
portuarios do Porto de Santos e mapeou os projetos de Responsabilidade Social
desenvolvidos por essas empresas, especificamente na comunidade de Santos e
regiao.

O questionario (verificar Apéndice A) versa sobre alguns aspectos
importantes para a pratica da Responsabilidade Social externa, entre eles: sistema

de comunicacao para a sociedade das acdes desenvolvidas pela empresa; inclusdo



das acoes de Responsabilidade Social no planejamento estratégico das empresas;
parcerias realizadas para a implementacdo de acdes educativas e preventivas em
saude; engajamento da empresa em campanhas sociais; acées educativas para a
formacado da cidadania; praticas voluntérias etc..

Para a realizacao da pesquisa de campo, extraiu-se uma amostra a partir
do universo de Operadores Portuarios Habilitados do Porto de Santos que, segundo
informacdes preliminares junto a informativos da CODESP, apontam 87 empresas
em 2005.

A amostra escolhida selecionou do universo da pesquisa aqueles
Operadores Portuarios Habilitados que, efetivamente, atuam no Porto de Santos,
levando-se em consideracdo para tal os dados de movimentagdo do Porto
fornecidos pelo OGMO no més de Fevereiro de 2005.

Tal tarefa se fez necessaria, uma vez que, com a amostra, pretendia-se
atender a diversidade dos agentes envolvidos. A amostra qualitativa apontou vinte
(20) empresas em meédia operando no Porto de Santos. Esse numero pode
apresentar uma flutuacdo, j& que esta diretamente relacionado a demanda dos
servicos portuarios.

A partir da amostra definida, usou-se como ponto de referéncia para o
contato com as empresas a Lista de Associados ao SOPESP. Essa lista possibilitou
0 primeiro contato com as empresas.

Da amostra de vinte (20) empresas, quatro (4) nao foram localizadas;
porém, as mesmas nao apresentavam uma movimentacao expressiva em fevereiro
de 2005 e, ao ser constatada a especializacdo do terminal, verificou-se que a

mesma ja estava representada por outras empresas contatadas, podendo, entdo,



serem descartadas da amostra as quatro empresas referidas, sem maior prejuizo a
coleta de dados pretendida.

O meio mais comum utilizado pelas empresas para responder ao
questionario foi pela utilizacdo de e-mails e alguns sujeitos participantes da pesquisa
esclareceram que informacdes adicionais poderiam ser obtidas por intermédio de
uma consulta ao site das empresas.

Além da pesquisa de campo, os referenciais bibliograficos contribuiram
positivamente para um novo olhar sobre o Porto de Santos, pois enfatizaram as
novas formas de relacionamento entre as empresas e a sociedade, onde as
primeiras ndo se justificam mais exclusivamente pela geracéo dos lucros e também
demonstraram o papel do complexo portuario em um contexto globalizado, para
cidades como Santos, cuja grande vocacgao cultural se volta para a manutengédo do
maior Porto da América Latina.

Muitas vezes levantam-se varios aspectos negativos em relagdo as
transformacgdes ocorridas na ultima década no Porto de Santos (maior desemprego,
perdas salariais, estrangulamento fisico das cidades do entorno). Com a pesquisa,
foi criada a oportunidade de se conhecer outros aspectos e investimentos que
possam estar sendo realizados, principalmente sob o ponto de vista da
Responsabilidade Social, de forma a resgatar os custos estabelecidos pelo Porto
para a cidade de Santos.

Como nao temos conhecimento de nenhum levantamento nos moldes
apresentados para a realizacdo da pesquisa, a mesma apresentou um carater
inovador, principalmente agindo como instrumento de reflexdo sobre o papel
desempenhado pela iniciativa privada para a Baixada Santista e suas conexdes com

o desenvolvimento regional.



O tema Responsabilidade Social representa um novo aspecto do
paradigma empresa e sociedade e esta ainda em construgdo, o que o torna
totalmente atual e pertinente a discussdo de caminhos para uma comunidade tao
complexa como o Porto de Santos.

Todas as etapas foram avaliadas sistematicamente e possibilitaram
reconstituir todo o processo de investigacdo, além de avaliar os procedimentos
adotados, de forma a se tentar garantir a qualidade do estudo, conforme sera

apresentado nos capitulos seguintes.



CAPITULO 3
PORTO DE SANTOS — EM FOCO OS NOVOS AGENTES SOCIAIS:
OS OPERADORES PORTUARIOS

3.1 UM POUCO DE HISTORIA SOBRE O PORTO DE SANTOS

A evolugéo historica e o consequente desenvolvimento das atividades no

Porto de Santos estao intimamente ligados aos varios ciclos de crescimento e crise

da economia brasileira.

Destacamos abaixo algumas fases historicas que elucidam a trajetéria e o

desenvolvimento do Porto de Santos (www.portodesantos.com.br).

1891/1909: realizacao das primeiras obras no Porto de Santos com a concluséo
dos primeiros cem metros de cais.

1909: o café sozinho j& era responséavel por 95.8% do movimento do porto, sendo
seu principal produto exportado até a crise de 1930.

1930: superproducédo de café e precos internacionais em baixa, gerando como
consequéncia direta a Crise do Café e a forgosa diversificagdo da economia
paulista. Incremento na movimentacao do porto de produtos de petréleo a granel
com a utilizacdo das instalagdes da llha Barnabé.

1939: Primeira Guerra Mundial — baixa movimentacao portuéria.

1945: Segunda Guerra Mundial — baixa movimentagao portuaria.

Pés-Guerra: a estrutura fisica do Porto de Santos ja estava consolidada por meio
de investimentos realizados pela empresa privada Cia. Docas de Santos e pode-
se citar ilustrativamente os seguintes numeros: area de 5213.91m de cais para

atracacdo e demais instalacbes como armazéns para produtos exportados e



importados, patios, armazéns para produtos inflamaveis, camaras frigorificas,
tanques para combustiveis liquidos e silos para o armazenamento de trigo.

e Décadas 50/60: incremento da movimentacao de derivados de petrdleo e granéis
liquidos a partir do surgimento e desenvolvimento da industria em Cubatdo e da
diversificacdo da industrializacdo em Sao Paulo. Aumento das importagdes de
insumos para a industria.

e 1957: implantag&o da industria automobilistica no Planalto Paulista.

e Década de 70: forte participacdo de Sao Paulo no total de produtos
industrializados exportados. Sdo Paulo chegou a representar 50% em valores
das exportagdes nacionais.

e Década de 80: elevacao da movimentacao de contéineres a partir da construcéao
do Terminal de Contéineres da Margem Esquerda do Porto (TECON). Instalacédo
de terminais retroportuarios, utilizacdo de todas as areas disponiveis para o
deposito de contéineres e surgimento de veiculos especializados em transporte
de contéineres.

e Década de 90: Lei de Modernizacao dos Portos — Passagem dos servigos
portuarios (operacdo) e parte das areas do porto (arrendamentos) para a
iniciativa privada. Fortes investimentos da iniciativa privada em obras de Infra-
Estrutura e equipamentos.

Nos tempos de Braz Cubas, pode-se dizer que o Porto de Santos
resumia-se a alguns atracadouros, trapiches e pontes em meio a péssimas
condicbes de higiene que propiciavam varios problemas de saude aos seus
USUarios.

Foi somente em 1892 que ocorreu a inauguracao oficial do Porto de

Santos, inicialmente com 260m de cais de pedra. A partir da inauguracao, outras



instalagbes também foram melhoradas, como € o caso dos armazéns, e instalou-se
na regiao a primeira ferrovia que tinha acesso ao porto, ainda que, a principio, muito
rudimentar.

Em 1867, a ferrovia Sao Paulo Railway iniciou suas operagdes e foi um
marco para o desenvolvimento do Porto Santista e sua area de abrangéncia,
contribuindo desta forma para a consolidacdo da importdncia de Sao Paulo no
contexto da economia nacional.

Definitivamente, uma das épocas mais importantes para o Porto de
Santos foi o ciclo do café, criando a necessidade de investimentos na area portuaria
para o rapido escoamento do produto e conseqlente atendimento ao mercado
externo.

Em 1888, o Porto de Santos teve sua administracdo gerenciada pela
iniciativa privada, ap6s Concorréncia Publica, cujo pleito foi vencido pelo grupo
liderado por Candido Gaffreé e Eduardo Guinle.

Inicialmente, a concessao de exploracdo dos servicos portuarios era de
39 anos, ampliada posteriormente para 90 anos, incluindo todos os investimentos
necessarios as aspiragdes do Grupo Gaffreé, Guinle & Cia.. A organizacao
posteriormente se transformou na Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos e
mais tarde em Companhia Docas de Santos.

Em 1980, com o término da concessao privada, a administracédo do Porto
passou a ser realizada pela Administracao Federal por meio da criacao da CODESP,
empresa de economia mista, com capital majoritario da Unido.

A partir de 1993, especificamente a partir da Lei n® 8630, nova concepc¢ao

de organizacado foi colocada ao conjunto como um todo, por meio da figura da



iniciativa privada na operagdo portuaria € no arrendamento de areas do cais.

(www.portodesantos.com.br).

EVOLUCAO NO TEMPO DA
ADMINISTRACAO DO PORTO DE SANTOS

Inicio do Porto Organizado
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Como se pode observar na figura acima, a administracdo do Porto pode
ser dividida em dois grandes periodos.

O primeiro de 1532 até 1888 caracteriza-se por instalagdes precarias com
baixa movimentacdo de cargas e conseqlientemente pouca importancia econémica
para o pais.

O segundo periodo inicia-se a partir de 1888 e vai até os dias atuais. Essa
fase é marcada por trés tipos distintos de administracdo: monopdlio privado,
monopdlio publico e ambiente concorrencial.

A operacéao do Porto sob monopélio privado, que se estendeu de 1888 até

1980, corresponde ao ja citado periodo de administracao do Grupo Gaffreé, Guinle &



Cia, sucedido pela Cia. Docas de Santos. Destacam-se, nesse periodo, os seguintes

aspectos que foram determinantes ao desenvolvimento do Porto:

e necessidade de instalacdes portuarias modernas para escoamento da producao
cafeeira tendo como destino 0 mercado externo;

e expansdo da area de cais do porto, por meio de investimentos realizados pela
empresa com beneficios concedidos pelo governo;

e aparelhamento do porto com armazéns gerais e especificos, gozando de
incentivos para a desapropriacao de areas privilegiadas;

e expansdo da area do cais;

¢ isenc¢do de pagamento de Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU);

e arrecadacao elevada de impostos;

e geracao de empregos diretos e indiretos;

e desenvolvimento de redes de servicos de apoio a operacao portudria ;

e forte articulagdo com o governo federal.

A administracdo sob monopdlio publico compreende o periodo de 1980
até 1993, sob responsabilidade da CODESP, que centralizava todas as operacdes
de carga e descarga de mercadorias. Portanto, a CODESP era a grande operadora
do sistema portuario de Santos.

Durante os primeiros anos da administracdo da CODESP, o porto
manteve sua importancia para a economia regional, com aumento do movimento de
cargas e reducdo paulatina do numero de funcionarios. Foi no periodo de
administracdo da CODESP que as primeiras transformacées em direcao as
alteracbes provocadas pela Lei n® 8630/93 comecaram, mudando a mesma de
operadora portuaria para administradora, deixando suas fun¢des anteriores para os

representantes da iniciativa privada, os operadores e arrendatarios.



A partir de 1993, a administracdo do porto em um ambiente concorrencial
€ marcada pela insercdo de novos participantes na complexa atividade portuaria
(Conselho da Autoridade Portuaria - CAP, Operadores Privados, Arrendatérios,
SOPESP, OGMO) e forte programa de atualizagcdo em ativos imobilizados exigido

pela globalizacao.

3.2 CONFIGURAGCAO ATUAL DO PORTO DE SANTOS

Indiscutivelmente o Porto de Santos hoje é para o Brasil um grande
equipamento da cadeia logistica nacional, pelo qual circulam quase 30% do
comércio exterior brasileiro (valor dos produtos negociados pelo pais no mercado
internacional - US$ 159.3 bilhdes em 2004 (www.portodesantos.com.br).

Outros numeros de movimentagéo do Porto de Santos também podem ser
enumerados e explicitam a importancia do Porto de Santos para a economia
nacional: 55% do PIB brasileiro; 49% da Produgcdo Nacional; 45% do mercado de
consumo.

Segundo a avaliacdo da CODESP, os ganhos de produtividade do Porto
de Santos sdo incontestaveis e diretamente relacionados com sua hinterlandia e a
crescente participacéo do Brasil no mercado externo.

Estrategicamente situado na Regido Sudeste brasileira, a menos de 100
km da capital paulista e da regido metropolitana, maior mercado consumidor
nacional e principal centro industrial do pais, o Porto de Santos é o caminho natural
de escoamento da riqueza paulista, que representa aproximadamente 25% do

Produto Interno Bruto (PIB) Nacional.



Além da proximidade com S&o Paulo, o Porto de Santos apresenta
vantagens competitivas, pois oferece conexdes logisticas com as rodovias Anchieta-
Imigrantes, Piacaguera-Guaruja, Rodovia Rio-Santos, Rodovia Padre Manoel da
Nobrega, com os aeroportos Congonhas, Internacional de Guarulhos e Viracopos,
além da conexao com a hidrovia Tieté-Parana.

Gracas a sua localizacdo estratégica, o Porto de Santos consegue
atender a grande parte do Estado de Sao Paulo e as regides Sudeste, Sul, Centro-
Oeste e paises vizinhos pertencentes ao Mercosul, solidificando sua posi¢do como

porto concentrador das necessidades da industria e da agricultura brasileira.



Quadro 1 — Movimentacao geral no Porto de Santos

MOVIMENTO ANUAL (em toneladas)

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
TOTAL 38.472.130 [39.940.386 [42.675.507 (43.084.383 (48.161.593 [53.474.268 [60.077.073 [67.609.753
EXPORTAGCAO 17.791.815 [19.401.126 [24.264.690 [22.353.811 [28.030.470 [33.822.484 [39.126.666 (45.809.828
IMPORTACAO 20.670.315 [20.539.260 [18.410.817 [20.730.572 [20.131.123 [19.651.784 [20.950.407 [21.799.925
MOVIMENTO DE NAVIOS (em unidades)
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
TOTAL 3.975 4.350 4.018 4001 3.669 4.002 4.703 4.995
MOVIMENTO DE CONTEINERES (em unidades)
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
TOTAL 570.592 564.948 546.972 659.422 713.760 832.157 1.037.371 1.247.130
PRINCIPAIS MERCADORIAS MOVIMENTADAS (em toneladas)
MERCADORIA 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
ACUCAR (E) 2.378.348 3.668.613 6.965.010 4.172.354 6.538.251 8.026.029 8.321.930 | 10.825.987
CAFE (E) 702.750 467.898 524.463 348.354 321.969 413.745 322.709 197.386
S. DE LARANJA (E) 1.175.488 932.353 1.053.110 1.061.824 1.130.671 1.192.557 1.323.692 1.321.766
SOJA EM GRAO (E) 1.866.622 2.089.040 2.560.863 3.097.643 4.400.794 5.210.975 5.600.220 5.688.541
FARELOS (E) 1.318.186 1.700.687 2.157.873 1.826.370 2.653.386 3.330.506 3.560.892 4.624.282
PAPEL (E) 194.825 210.966 311.625 167.370 133.349 133.349 300.455 140.475
TRIGO (l) 1.006.624 1.537.145 1.713.105 2.091.123 1.818.300 1.868.555 1.877.502 1.082.647
SAL (cabotagem) 555.109 662.726 690.142 717.354 672.870 712.997 741.255 775.732
FERTILIZANTE (1) 2.402.846 1.304.185 1.870.331 2.568.688 2.103.541 2.395.107 2.943.769 3.067.253
CARNE (E) 84.851 94.732 144.043 153.333 193.420 187.447 214.792 132.708
GLP (Ee ) 1.061.862 976.421 989.041 432.771 591.097 376.852 570.105 334.198
OLEO DIESEL (E) 530.178 1.407.940 1.369.445 1.265.100 978.028 987.903 1.600.874 1.429.941
Fonte: (www.portodesantos.com.br)
Pode-se observar no quadro acima variagbes favoraveis na

movimentag&o do Porto de Santos:

e movimentagdo anual em toneladas: 67.709.753 (76% em relacao a 1997);

e movimentagao de contéineres: 1.247.130 (119% em relacdo a 1997).

O Porto, como esta configurado atualmente, reflete, como mencionado no

capitulo anterior, uma transi¢cao do paradigma publico para o privado. Essa alteracéo

de paradigma deu-se a partir da Lei de Modernizagdo dos Portos e principalmente



com a participacao expressiva do capital privado mediante a acdo dos Operadores
Portuéarios e Arrendatarios.
Podem ser destacados entre outros, os seguintes aspectos da reforma

portuaria brasileira:

degradacao paulatina da Infra-estrutura basica e do aparelhamento portuario;
e exaustdo do modelo publico de exploracéo portuéria ;

¢ ineficiéncia e baixa produtividade;

e esgotamento da capacidade de investimentos pelo Estado;

e necessidade de agregacéo de tecnologia;

e tarifas elevadas em comparacao dos valores internacionais;

e excesso de centralizagdo das decisdes.

O modelo implantado no Brasil ndo previu a venda de ativos para a
iniciativa privada, mas sim o arrendamento de areas especificas do Porto
Organizado e a execucao da operacao portuaria por meio de empresas particulares.

O Porto Organizado pode ser considerado como um “condominio
portuario”. Segundo Bassinger (1998), o Porto Organizado é construido e
aparelhado para atender as necessidades da navegacdo e da movimentacédo e
armazenagem de mercadorias, cujas acoes estdo sob a jurisdicdo da Autoridade
Portuaria.

Portanto, no Porto Organizado tém-se as diversas entidades que
configuram a atividade portuaria em acao, destacando-se principalmente os
Arrendatérios, os Operadores Portuarios e a Autoridade Portuaria.

A Autoridade Portuaria (CODESP) tem seu escopo de atividades

centralizado na regulacdo das relagcbes, tais como: regulamento do porto,



homologacdo das tarifas portuarias, acompanhamento das acbes ligadas a
preservacao ambiental e ao estimulo da concorréncia legal.

Ja a presenca da iniciativa privada € configurada na modalidade de pré-
qualificacdo de Operadores Portuarios para a execucdo de movimentacdo e
armazenagem de cargas e no arrendamento de areas e instalagdes portuérias.

Inicialmente, 101 empresas foram pré-qualificadas para a funcdo de
Operadores Portuarios em Santos.

Esse numero é reduzido drasticamente para cerca de 20 empresas na
operacao efetiva do Porto, provavelmente devido ao ndo enquadramento das
empresas restantes nas regras atuais, as restricobes de mercado (demanda e
concorréncia) e a sazonalidade.

O Operador Portuario é aquele que efetivamente movimenta as cargas
dentro dos portos, podendo ou nao ser proprietario de dareas arrendadas. O
Operador Portuario € um prestador de servigco dentro da cadeia logistica como um
todo. Ja mencionado anteriormente, dos 101 Operadores Portuérios, a principio pré-

qualificados, hoje aproximadamente 20 estdo atuando de forma efetiva no porto

santista.
Quadro 2 - Atuacao dos Operadores Portuarios no Porto de Santos
Situacao Atual Numero de Operadores
Operadores Pré-Qualificados 101
Operadores Qualificados com Certificacao 87
Operadores em Processo de Certificacao 14
Operadores Portuarios em Atividade Efetiva 20 a 25*

Fonte: SOPESP 2005



O quadro 2 foi elaborado a partir dos dados disponibilizados pelo
SOPESP em uma visita ao sindicato e sintetiza o processo de qualificacdo da
atuacao dos Operadores Portuarios no Porto de Santos.

Segundo Bassinger (1998), a producdo portuaria € realizada apor
intermédio de dois agentes especificos:

e Operador Portuario (n&o arrendatario);
e arrendatarios ou titulares de terminais privativos.

O arrendatario é o titular da exploracdo de uma instalacao portuéaria
(terminal) por um periodo especifico de tempo, tendo como arcabouco juridico um
contrato firmado com a Autoridade Portuéria, ap6s a vitéria em uma Licitagao
Publica.

Um arrendatério pode operar ou ndo cargas em sua propriedade. Existem
casos em que os arrendatarios também sao operadores portuarios. Em outras
situacoes a operacado portuaria € realizada por terceiros, empresas privadas que
executam somente a movimentacao de cargas sem a propriedade do terminal.

Muitas vezes o arrendatario se instala em dareas ja anteriormente
existentes do Porto e realiza reformas e obras de modernizagdo, como ocorrido no
Porto de Santos. Esses investimentos sao incorporados ao patriménio publico e
retornam para a Unido ao término das concessoes.

Podem ser destacados, cronologicamente, alguns acontecimentos que
marcaram o processo de privatizagdo do Porto de Santos, entre eles:

e 1993, Lei 8630/93 — Modernizacao Portuaria;
e Julho de 1993, criacdo do Conselho de Autoridade Portuéria;

e Qutubro de 1993, pré-qualificacdo dos Operadores Portuérios;



e Dezembro de 1993, criacao do Sindicato dos Operadores Portuarios do Estado
de SP (SOPESP);

e 1994, novo regulamento das Operacgdes no Porto;
e Fevereiro de 1995, definicdo da area do Porto Organizado;
e 1995, criacdo do OGMO (Orgao Gestor de Mao-de-Obra);
e 1996, nova estrutura tarifaria;
e 1997, PDV (Plano de Demissao Voluntaria) (CODESP, 2006).

Em uma das principais acdes do processo de modernizacado do Porto de
Santos, a CODESP, que deixou de ser operadora e assumiu o papel de Autoridade
Portuaria, elaborou um Plano Estratégico que tinha como objetivo definir diretrizes
que transformassem o Porto de Santos em um porto mais produtivo, atualizado e
principalmente competitivo.

“Esse seria um porto em operacao através da iniciativa privada na forma
de arrendamentos e parcerias e administrado pela Autoridade Portuéaria, conhecido

como ‘Santos—Porto Século 21’ (www.portodesantos.com.br).

O Programa de Arrendamentos e Parcerias do Porto de Santos
(PROAPS) chegou ao final de 1999 com 78.60% do porto arrendado ou em

processo de licitagdo.



Quadro 3 — Arrendamentos no Porto de Santos

ARRENDAMENTOS DE AREAS NO PORTO DE SANTOS
Area total do Porto de Santos 7.700.000,00 m2
Area destinada para arrendamento 4.500.000,00 m2
Areas arrendadas antes da Lei dos Portos 591.500,40 m2
(8.630/93)
Areas arrendadas ap6s a Lei e antes do 276.768,13 m2
PROAPS
Areas com contratos assinados dentro do 1.308.814,00 m2
PROAPS
Areas em processo de licitagao dentro do 1.359.938,00 m2
PROAPS
TOTAL GERAL (78,60% da meta) 3.537.020,53 m2
AREAS JA ARRENDADAS DENTRO DO PROAPS
Quantidade de Area(em m?) Movimento Minimo Previsto (Anual) InvestimentoMinimo
Areas toneladas contéiner Previsto (R$)
24 1.308.814 10.519.120 865.500 543.962.000,00
AREAS EM PROCESSO DE LICITACAO
Quantidadede Area(em m?) Movimento Minimo Previsto (Anual) InvestimentoMinimo
Areas toneladas contéiner Previsto (R$)
27 1.359.938 4.420.000 162.250 353.810.000

Fonte: (www.portodesantos.com.br)

O PROAPS ja apresentou o0s seguintes resultados apdés a sua

implantacao:

e as licitagbes ja atingiram 1.308.814 m2 ao final de 1999; sdo R$ 555 milhdes
comprometidos com investimentos em 24 contratos de arrendamento assinados;

e 0 acréscimo de movimentacao previsto esta em torno de 13 milhées de toneladas
anuais, 777 mil contéineres e 50 mil passageiros com o novo Terminal Turistico;

e 0 Tecon 1, o maior terminal de contéineres do pais, foi leiloado em setembro de
1997,

e a estrutura tarifaria foi modificada em setembro de 1996 para permitir a
competicao entre os Operadores Portuarios;

e a transferéncia de toda a mao-de-obra para o0 OGMO foi consolidada em outubro

de 1997, uma das mais profundas mudancas nas relacées trabalhistas no setor;



e aimplantagdo do horario continuado de funcionamento do Porto (Porto 24 horas)
também foi fundamental para que Santos retomasse a lideranca das operacdes e
garantisse ganhos aos usuarios.

A partir da implantacdo efetiva do PROAPS, vérias areas foram
arrendadas para a iniciativa privada e a configuracdo atual do Porto pode ser

visualizada pelo quadro a seguir.



Quadro 4 — Programa de Arrendamentos e Parcerias

ARRENDATARIO LOCALIZAGAO AREA (m2) INVESTIMENTO OBJETO
PREVISTO (R$)

LIBRA - S/A Ponta da Praia 20.141 30.166.856,00 IContéineres
LOCALFRIO S/A IConceigaozinha 37.538 5.746.250,00 Carga Geral /contéineres
[TEAGU S/A Outeirinhos 36.899 26.009.600,00 Granel vegetal
ISAO FRANCISCO Ltda. Outeirinhos 55.386 21.663.100,00 Granel Vegetal
Cia. AUXILIAR S/A Outeirinhos 36.932 16.225.740,00 Granel vegetal
ICARGILL S/A IConceigaozinha 39.600 - Granel Vegetal
LOCALFRIO S/A Conceigéozinha 25.000 4.180.000,00 Carga geral /contéineres
ICARGILL S/A IConceigaozinha 70.000 33.159.000,00 Granel Vegetal
FERRONORTE S/A Alamoa 100.000 10.000.000,00 Granel vegetal
ISANTISTA S/A Paqueta 1.713 2.000.000,00 Granel vegetal
[TECONDI S/A \Valongo 196.002 138.742.900,00 IContéineres
ICONCAIS S/A Outeirinhos 27.500 13.477.500,00 Passageiros
TEQUIMAR S/A Alamoa - Expanséo 3.860 2.478.500,00 Granel Liquido
IADM Ltda. Ponta da Praia - 15.000.000,00 IContéineres
ISANTOS-BRASIL S/A TECON 1 484.000 100.000.000,00 Contéineres
RHAMO Ltda. Outeirinhos 8.000 10.000.000,00 Granel Liquido
LIBRA S/A Ponta da Praia 100.000 38.200.000,00 IContéineres
ADONAY QUIMICA S/A IIha Barnabé 20.000 5.500.000,00 Granel Liquido
ICITROSUCO S/A Macuco 13.884 9.577.500,00 Granel Vegetal
NST S/A Macuco 22.000 1.000.000,00 Gr. geral de orig. animal
VOTORANTIM S/A Outeirinhos 9.000 1.026.000,00 Gr. geral de orig. animal
T — GRAO Outeirinhos - Silos 4.000 4.000.000,00 Granel Vegetal
DEICMAR S/A Sabod 7.911 - Carga Geral /contéineres
MARIMEX DESPACHOS E SERVIGOS LTDA |Outeirinhos 42.000 2.500.000,00 Contéineres
JP TECNOLIMP S/A Outeirinhos 8.500 8.000.000,00 Incinerador
ICOPAPE LTDA Ilha do Barnabé 25.600 6.914.000,00 Granel Liquido
ESTAC.BICICLETAS S. J. TADEU LTDA. Av. Thiago Ferreira - V.[350 30.000,00 Outros

de Carvalho
HIPERCON TERMINAIS DE CARGA LTDA  |Macuco 33.000 8.774.730,00 Carga geral/gr. de orig. animal
RODRIMAR S/A /Area no Sabod 50.334 5.000.000,00 Carga geral
RODRIMAR S/A Outeirinhos 17.884 - Granel sélido
CIA. BRAILEIRA DE ALUMINIO Macuco 23.300 750.000,00 Carga geral
JOINT VENTURE Arm.  XIl, XVII, T-827.600 3.000.000,00 Granel sélido

(Terminal de sal) e areas|

ladjacentes
HAMILTON FOX LTDA lIha Barnabé e Sabod 34.903 5.000.000,00 Granéis liquidos
PETROLEO BRASILEIRO S/A Alemoa 255.569 - Granéis liquidos
POOL DE EXPORTADORES DE CITRICOS |[Armazém XLII - - Granel vegetal
ICITROSUCO PAULISTA S/A Armazém XL - - Granel vegetal
ICOMLQUINTELLA COM. E EXPORT. LTDA |Armazém 38 - - Granel vegetal
CARGILL CITRUS LTDA /Area no Sabod 6.569 - Granel liquido

38 Contratos 1.844.975 528.121.676,00




3.3 OS IMPACTOS DO PROCESSO DE PRIVATIZACGAO PARA O
RELACIONAMENTO ENTRE OS PORTOS E AS CIDADES PORTUARIAS

A introducédo do capital privado na operacdo portudria imprimiu novas
formas de organizacédo ao Porto como um todo.

Hoje a competitividade estabelecida entre os portos ndo mais esta
pautada na distancia entre os mesmos e o0s destinos das cargas a serem
transportadas. Alias, o conceito “distdncia” tornou-se bastante obsoleto com a
macica introducao da informatica nos meios empresariais.

Para seu pleno funcionamento, a atividade portuaria necessita cada vez
mais de uma infraestrutura adequada (rede de transportes, corredores multimodais,
acessos rapidos) e de sistemas de informatica precisos e eficazes. A implantacao
efetiva dessas condi¢des cria uma independéncia da atividade portuaria em relacéao
as cidades onde os portos estejam instalados. Essa independéncia esta focada
principalmente na mudanca do paradigma publico X privado.

Adicionalmente a esse cenario estabelecido, a mecanizacao da operagao
portudria fez com que a necessidade do emprego de mao-de-obra local diminuisse.

Por exemplo, no quadro a seguir, pode-se observar que os funcionarios
contratados diretamente pela CODESP foram reduzidos de 10.358 em 1990 para
1.977 em 1999. Para fins ilustrativos do fendmeno, podemos comparar os extremos
da série apresentada, partindo de 16.302 trabalhadores e chegando a 12.635, o que

representa uma reducéo de 3.667 postos de trabalho.



Quadro 5 — Trabalhadores no Porto de Santos

Porto de Santos
N” Médio de Trabalhadores — 1990/99
- ; Avulsos
Codespc/ | Codesp Avulsos Operadores| .
Ano o I de s 4 [otal
vinculo | -Outros-" | de borde .| Portuarios
capatazia
1940 10355 - 5.954 - - 16.302
[95 ] ROR 3 6,014 z - 14.0952
D T T8 = T.102 - - [4.851
[ 9G3 T.583 410 807 = = [4 380
| 9ag H.5a0 B34 7259 - - 13,439
003 6103 | 2025 7187 : 5 13,200
1996 5.509 2270 6.650) - - 14 424
1997 4.527 2064 5,482 R27 * 2.100 15.000)
| 998 2117 | 125 4,968 2 495 3000 13,703
1999 1.977 014 4.732 2.012 3.000 12.635
TTTUR, THCTHT T RURTCTIVT € TNG-TE 0T Cotl T AT, Wi THETI, 5ot TG tes O TETreToe.
(23 Simulnefio para 12 meses do quantitative de oot bro o desembro,inicio da fmeiin

(31 Estimatnvus dn pesanal eom vinenlo aopreg licio,

A reducdo nos postos de trabalho para a economia regional da Baixada
Santista é bastante preocupante, uma vez que a mesma tem na atividade portuaria
seu principal foco de atuacdo e absorcdo de mao-de-obra. Uma das possiveis
explicacdes para essa reducdo foi o ganho de produtividade alcangado com a
privatizagdo.

As caracteristicas da mao-de-obra necessaria aos novos padrdoes da
atividade portuaria exigem dos trabalhadores envolvidos uma mudanga de perfil:
funcionarios aparentemente “genéricos”, com baixo nivel de escolaridade sao
substituidos por operadores altamente especializados e com elevado grau de
profissionalismo.

Portanto, como a atividade portuaria ndo necessita mais de um amplo
mercado de trabalho para a realizagdo de suas atividades, estas entdao foram
apartadas das cidades onde estdo instaladas e das suas dindmicas préprias de
desenvolvimento econbémico. Aquelas cidades portuarias que atrelaram seu

desenvolvimento econdmico a massa salarial oriunda dos trabalhadores do Porto,



hoje estdo revendo suas estratégias para a sobrevivéncia no novo paradigma: a
esperada eficiéncia do setor privado.

Cabe a cidade portuaria criar estratégias de integracao para que os
custos econémicos assumidos pelas mesmas (imobilizacdo de capitais fixos em
terrenos e equipamentos portuarios), bem como os impactos ambientais provocados
pelo Porto (segregacdo entre o mar e suas imediagcdes, poluicdo etc.) sejam
“‘compensados”, uma vez que o0 emprego da mao-de-obra local ja ndo é mais a
principal moeda de troca nesse jogo de interesses econémicos.

Para Seassaro (1999), esta complexa teia de interesses pode gerar frutos

positivos para as cidades efetivamente quando:

Observamos que a privatizacao reserva a autoridade publica um
papel forte de programacdo e coordenacdo, a0 mesmo tempo em
que o papel dos operadores do terminal e dos armadores se define
na capacidade de impor suas condigbes a autoridade publica. Esse
fato pode se tornar positivo e trazer circulos virtuosos na medida em
que as relacdes de forcas, entre sujeitos publicos e privados, sejam
essencialmente equilibradas e que resultem de uma cooperagéo
(SEASSARO, 1999, p. 140).
Partindo-se da idéia proposta por Seassaro, em que somente a
cooperacao pode realmente colaborar com um equilibrio de forcas, é possivel
ampliar seu escopo de participantes, considerando ndo somente as entidades

publicas e os operadores privados, mas também a sociedade como um todo.

3.4 AINICIATIVA PRIVADA NO PORTO DE SANTOS

Caracteristicamente considerado como um elo da cadeia logistica, os
Portos podem apresentar em sua configuracdo fisica a instalacdo de diversas
empresas diferentes, arrendatarios ou operadores, que consideram em sua

estratégia a operacao portuaria um diferencial significativo de custos.



As reformulagbes executadas nos portos de uma maneira geral previam
um acirramento na concorréncia entre eles e entre os diversos operadores em cada
condominio portuario. A partir desse estimulo concorrencial entre os agentes
econbmicos envolvidos, espera-se uma melhora na eficiéncia do setor com a
absorcdo de ganhos obtidos por todos os envolvidos.

A ampla diversificagdo de empresas e negocios instalados no Porto de
Santos influencia diretamente a dindmica do desenvolvimento local, pois os portos,
quando em pleno funcionamento, geram riquezas que podem ser agregadas a
economia de seu entorno em funcdo dos servicos prestados acoplados e
necessarios a atividade portudria e também gracas aos impostos gerados pela
mesma.

Os principais tipos de cargas movimentadas pelos portos em geral sao:

e carga geral: conteinerizada (equipamentos, frutas etc.);

e solta (equipamentos de grande volume, como turbinas);

e granel sélido: mineral (carvao, sal, insumos para fertilizantes etc.); vegetal (soja,
acucar etc);

e granel liquido: mineral (petréleo e derivados), vegetal (soja, agucar etc.);

e veiculos.

O Porto de Santos, atualmente com 3.600.000 m? na margem direita e
4.100.000 m? na margem esquerda, apresenta a seguinte distribuicao de cargas ao

longo do cais (www.portodesantos.com.br):



Tipos de Cargas

) / N

Area Urbana Direita

/Derivados

Petrdleo

Os portos tém como principais clientes os armadores (donos dos navios)
e os donos das cargas. Em Santos, apés a Lei n® 8630/93, a configuragdo do Porto
apresenta-se bastante diversificada, com grandes grupos internacionais (Cargill,
Bunge, ADM) e nacionais (Votorantim, Copersucar, Caramuru Alimentos).

Conhecendo um pouco melhor a configuragdo operacional instalada no
Porto de Santos a partir da Lei n® 8630/93, pode-se qualificar o poderio econémico
impresso a totalidade do conjunto e criar expectativas em relagéo ao relacionamento

dessa massa de capital com a comunidade de seu entorno.

3.4.1 As grandes empresas multinacionais

3.4.1.1 CARGILL

A Cargill € uma empresa de origem americana com sede em Minneapolis
(Minesota — USA) e esta presente em 59 paises, com aproximadamente 105.000
funcionarios. Seus negdcios principais concentram-se no fornecimento internacional

de alimentos, produtos agricolas e de gerenciamento de risco.



A Cargill atua no Brasil desde 1965 e hoje conta com mais de 160
localidades em operacdo e aproximadamente 6.500 funcionarios. Aqui seus
negécios estdo ligados ao segmento de agronegécios e, com certeza, a Cargill é
uma das mais importantes industrias de alimentos do pais.

O reconhecimento da marca Cargill pelos consumidores se da de trés
formas distintas. Inicialmente, por meio dos produtos desenvolvidos e produzidos
pela prépria Cargill, como a linha de 6leos e molhos para saladas.

Outra forma de apresentacdo da marca é a distribuicdo exclusiva de
produtos importados como azeites e maioneses. Finalmente, a Cargill também esté
presente como componente de diversos produtos entre eles: sucos de laranja, amido
de milho, doces, balas etc..

Os principais produtos exportados pela Cargill sdo: acucar, soja, cacau,
aco e derivados. Hoje, a Cargill é responsavel por aproximadamente 40% do agucar
nacional que é exportado para o Oriente Médio, Africa, Asia, Russia e Canada.

Os principais pontos de escoamento dos produtos Cargill estdo
localizados nos seguintes terminais ou portos:

e Guaruja — Sao Paulo — Terminal de Exportacdo de Acucar do Guaruja (TEAG) —
parceria com Sociedade Operadora Portuéria de Séo Paulo;

e Paranagud — Parana — Terminal de Graos e Fertilizantes;

e |lhéus — Bahia — parceria com a Bunge e Cia. Docas da Bahia;

e S&0 Luiz — Maranhao — Porto da Ponta da Madeira — parceria com a Cia. Vale do
Rio Doce;

e Santarem — Parg;

e Porto Velho — Rondobnia.



3.4.1.2 BUNGE BRASIL

A Bunge & Co. foi fundada em 1818 em Amsterdd na Holanda para a
comercializacédo de produtos importados e graos.

A empresa familiar, originalmente radicada na Holanda, espalhou-se pela
Europa e, em 1884, por intermédio de Ernest Bunge, instalou-se na Argentina com a
coligada Bunge Y Born, atuando no mercado de graos.

A Bunge iniciou suas atividades no Brasil, em Santos, com uma
participacdo no capital da S. A. Moinho Santista, e rapidamente expandiu suas
atividades em diversas areas.

Estrategicamente, a empresa adquire empresas conhecidas nos ramos de
alimentos — Santista Alimentos e Ceval Alimentos — e na area de Fertilizantes —
Serrana S/A, Manah, |IAP e Ouro Verde. Dessa forma, pode consolidar sua posicao
como maior produtora de fertilizantes da América do Sul, maior processadora de
trigo e soja da América Latina e maior fabricante mundial de margarinas, 6leos
vegetais e farinhas de trigo.

Hoje, a Bunge tem unidades industriais, silos e armazéns na Ameérica do
Norte e Sul, Austrdlia e india, além de escritérios da holding Bunge Global Markets
em varios paises europeus, asiaticos e no Oriente Médio.

No Brasil, a empresa se divide em Bunge Alimentos e Bunge Fertilizantes,
além da Fundagéo Bunge.

A Bunge Alimentos atua desde a aquisicdo das matérias-primas até a
producdo de alimentos para o consumidor final. Atualmente, a empresa compra de
mais de 30 mil produtores rurais aproximadamente 10 milhdes de toneladas de trigo,

milho, carogo de algodao, entre outros.



A Bunge Fertilizantes esta presente em todas as etapas da producéo,
desde a mineracdo, fornecendo a matéria-prima no processamento e venda do
produto acabado.

O grupo esta presente, hoje, em 73 unidades no Brasil entre fabricas,
portos e centros de distribuicdo, além de 226 silos de grdos em diversos estados
brasileiros. Conta com mais de 25.000 funcionarios e faturou em 2004 mais de US$
25 bilhdes.

A Fundagéo Bunge, criada em 1955, € uma entidade sem fins lucrativos
que desenvolve projetos ligados a éarea de educacdo e a valorizagdo do
conhecimento.

A Fundacdo Bunge desenvolve os seguintes programas: Comunidade
Educativa, Prémio Incentivo a Educacdo Fundamental, Recicriar e Centro de
Memoria Bunge.

A Fertimport, empresa do grupo Bunge, iniciou suas atividades em 1947
para prestar servicos de logistica para a Bunge no Brasil. A partir da década de 60, a
Fertimport abriu seu leque de atuagcdo para outras empresas, consolidando sua
lideranca no mercado. Hoje, esta presente em 11 unidades no Brasil, sendo 10 em
portos brasileiros, com mais de 350 funcionarios e lider de movimentagao de graos e
fertilizantes no mercado nacional.

Além da atuacdo da Fertimport, o grupo Bunge estara presente no Porto
de Santos, por intermédio do Terminal de Granéis do Guaruja (TGG).

O projeto prevé a instalagdo do TGG, onde funciona hoje o Terminal de
Fertilizantes de Conceicaozinha (TEFER), na margem esquerda do Porto, ao lado do

Terminal de Contéineres (TECON), em uma area de 484 mil metros quadrados.



Orcado em R$ 350 milhdes, o empreendimento sera realizado pelo
consoércio formado entre a Concessionaria Ferroviaria Norte Brasil Ferrovias
(Ferronorte), o grupo Maggi e a Bunge.

O projeto também contempla a constru¢do em uma area de 45 mil metros
quadrados na margem direita do Porto no Terminal 39 Externo AS, onde a
Ferronorte associou-se a Caramuru Alimentos.

Segundo Arnaldo Barreto, Diretor de Infraestrutura e Servigos da
CODESP, o TGG sera o mais moderno terminal de exportacdo de soja e importacao
de fertilizantes do Brasil.

Estimativas realizadas pela CODESP esperam que com a implantacao do
TGG sejam criados mais de mil empregos diretos e indiretos. Espera-se também que
o Porto de Santos consolide sua lideranca, dobrando a capacidade de exportacéo de

graos, podendo chegar a marca de 10 milhdes de toneladas de graos por ano.

3.4.1.3 ADM WORLD

ADM World é uma das maiores processadoras agricolas do mundo. A
empresa, de origem americana, comegou suas atividades em 1902, pelas maos de
George A Archer e John W Daniels, inicialmente somente para o esmagamento de
semente de linhaga. Em 1923, a Archer-Daniels Linseed adquiriu a Midland Linseed
Products Company, formando entdo definitivamente a Archer-Daniels-Midland
Company (ADM).

Hoje a ADM é uma das maiores processadoras de sementes oleaginosas

de milho, trigo e cacau do todo o mundo.



A empresa esta presente em seis continentes, totalizando sessenta
paises; conta em sua estrutura com mais de 700 instalacées de processamento, 250
unidades fabris e emprega 26.000 funcionarios ao redor do mundo.

O negécio da ADM esta pautado em uma rede de transportes mundial e
em uma forte parceria com milhares de fazendeiros, agregando valor econémico a
producdo agricola e possibilitando que a mesma possa ser processada e chegue ao
consumidor final ao longo de uma extensa cadeia produtiva.

A ADM adiciona valor as safras produzidas pelos fazendeiros a partir da
descoberta de novos usos para as mesmas e com a criagdo de novos mercados
para suas colheitas. Além do proprio processamento, que consiste da extracao,
separacdo, esmagamento, moagem, trituracao e fermentacao dos diversos tipos de
sementes, 0s servicos prestados pela empresa como transporte e distribuicao
também valorizam o produto original da fazenda.

A presenca da empresa ao redor do mundo ¢é significativa, principalmente
nos EUA, Canada, América Latina, Europa, Africa, Asia e Costa do Pacifico.

O crescimento da populacdo mundial e o conseqiente aumento da
demanda por alimentos garantem a empresa cifras importantes, como por exemplo,
a Receita Liquida de Vendas em 2004 alcangou o montante de US$ 36,2 bilhdes
com um crescimento de 18% em relagcéo a 2003.

Os principais produtos vendidos em 2004 foram farelo protéico, 6leo
vegetal, etanol, produtos de cacau e farinha de trigo. Os clientes da ADM séo os
fabricantes globais de produtos alimenticios, processadores de alimentos, empresas

do setor de petr6leo e industrias em geral.



3.4.2 As grandes empresas nacionais

3.4.2.1 GRUPO VOTORANTIM

O Grupo Votorantim foi fundado em 1958 e atua em onze areas de
negdcios, sendo as principais: cimento, celulose, papel, aluminio, zinco, niquel, agos
longos, especialidades quimicas e suco de laranja. Além da area produtiva, o grupo
apresenta importante participacao no setor financeiro com o Banco Votorantim.

Hoje, com 28 mil funcionarios em seus quadros, o grupo Votorantim é um
dos maiores conglomerados nacionais e esta expandindo sua atuacéo
internacionalmente com duas fabricas nos EUA e Canada.

A VCP é uma das empresas lideres no setor de Celulose e Papel do
Brasil e é o terceiro maior empreendimento do Grupo Votorantim.

Com forte atuagdo no mercado, a VCP vem realizando um importante
plano de investimentos onde se pode destacar:

e implantacdo do Terminal Portuario em Santos;

e aquisicdo da Ripasa em parceria com a Suzano Bahia Sul Papel e Celulose;

e criacdo da VCP Extremo Sul: expansao da empresa no Rio Grande do Sul, por
meio da compra de 63 mil hectares de terras para o plantio do eucalipto;

e aquisicdo de 28% do capital votante da Aracruz Celulose; a Aracruz é a maior
produtora de celulose branqueada de eucalipto; o controle acionario atual da
empresa é exercido pela VCP, pelo grupo Lorentzin e pelo Banco Safra.

A empresa VCP, seguindo a estratégia de tornar a Votorantim uma
empresa mundial, a partir de 2000, teve suas acdes negociadas na Bolsa de Valores

de Nova York.



O Grupo Votorantim alinhou suas acées em investimentos sociais com a
criacao, ao final de 2002, do Instituto Votorantim.

O foco de atuacéao do Instituto tem o jovem como publico-alvo, articulando
projetos nas areas de educacéao, saude, esporte, meio-ambiente e cultura.

Os principais projetos desenvolvidos pelo Instituto foram:
e projeto “Amigos do futuro” - 40 mil jovens foram beneficiados e 2 mil educadores

foram capacitados;

e projeto “O futuro em nossas maos” - capacitacdo de 6 mil jovens na area de

construcgao civil.

3.4.2.2 CARAMURU ALIMENTOS

A Caramuru Alimentos é uma empresa 100% brasileira. Iniciou suas
atividades em Maringa (Parana) em marco de 1964 e escolheu Goias como seu
principal foco de desenvolvimento, estando também presente em outros estados
como Parana, Mato Grosso, Sdo Paulo, Pernambuco e Ceara.

Seu principal negécio esta ligado a industrializacdo de graos, desde a
producdo da semente, armazenagem, degerminacao e a producao propriamente dita
de Oleos especiais de soja, milho, girassol, canola e farelos.

Sua marca mais famosa é a “Sinh&”, lider no segmento de empacotados
de milho. Destacam-se abaixo, cronologicamente, alguns fatos marcantes na
evolucao dos negocios da Caramuru Alimentos.

e Em julho de 1998, a Caramuru Alimentos estava colocada entre as cinco
primeiras empresas de soja do pais, a quinta em faturamento na area de

alimentos e a primeira em crescimento por vendas do Estado de Goias.



Em junho de 2000, a empresa abriu sua filial em Santos com a inauguragéao do
armazém XL no Porto.

Em agosto de 2002, a empresa realizou uma parceria com a Ferrovias e
inaugurou o Terminal XXL Santos S.A, com capacidade para armazenar 180 mil
toneladas de graos e farelo de soja. Na época foram realizados investimentos na
ordem de trinta e dois milhdes de reais, com a participacao de 50% dos mesmos
pela Caramuru.

Em outubro de 2003, a Caramuru em Santos foi certificada pelo Sistema de
Gestao Integrada, apresentando as seguintes certificagdes: ISO 9001, ISO 14001
e SHOSH 18001.

A partir de 1999, a empresa intensificou seus investimentos em logistica no Porto
de Santos, por intermédio do armazém XL, com capacidade de 65.000 toneladas
e em um acordo com a Citrosuco; em relacao a participacdo de 50% do terminal
XXXIX em sociedade com a Brasil Ferrovias.

O objetivo da empresa em firmar essas parcerias é expandir o leque de

oportunidades de negécio e também operacionalizar o embarque de outros produtos

de soja de qualquer regido brasileira. Portanto, empresas de menor porte poderédo

utilizar-se das instalacbes da Caramuru para movimentar suas cargas, sem investir

no patriménio do terminal.

A empresa prevé que em 2006 devera transportar aproximadamente um

milhdo de toneladas de graos e farelo de soja pelo modal hidro-ferroviario, que

desemboca no Porto de Santos. Com o investimento no transporte pela hidrovia

Paranaiba-Tieté-Parand a empresa esta contribuindo com a diminuicdo do numero

de caminhdes que circulam diariamente no Porto de Santos.



3.4.2.3 GRUPO RODRIMAR

A Rodrimar € uma empresa 100% nacional, inclusive de origem santista,
fundada em 1944. Atua especificamente na prestacdo de servicos em comércio
exterior e logistica global.

Hoje, o grupo € composto pelas empresas Rodrimar S/A Agente e
Comissaria, Rodrimar S/A Transportes, Equipamentos Industriais € Armazéns Gerais
e S/A Maritima Eurobras.

O grupo atua em Sao Paulo, Campinas (Viracopos), Guarulhos
(Cumbica), Santos e Paranagua.

Os servicos prestados aos clientes abrangem uma extensa area de
atuacdo, incluindo assessoria aduaneira, armazenamento, desembarago
documental, negociagao de frete, acompanhamento de carga e escolha do modal de
transporte.

A S/A Maritima Eurobras é, em ambito do Grupo Rodrimar, a empresa
responsavel pela operacdo portuaria em Santos. Tem sua atividade operacional
centrada no atendimento a navios graneleiros, operando e agenciando também
navios da linha regular para carga e descarga de produtos a granel.

Em sua atuacédo social junto a comunidade santista, pode ser destacado
como um de seus principais projetos a criacdo da “Creche Nossa Senhora das
Gracas” que atende 75 criancas da zona noroeste de Santos. Para a manutengéo do
empreendimento, foi criada uma associacao que recebe fundo financeiro do Grupo

Rodrimar, garantindo a sobrevivéncia da entidade.



3.4.2.3 TERMINAL 37 /LIBRA

A Libra Terminais iniciou suas operacées em 1995 e foi a primeira
empresa a ganhar uma licitagao publica para o Porto de Santos.

A empresa de capital 100% nacional ja investiu aproximadamente US$ 70
milhdes no Terminal 37 em Santos, empregando 650 trabalhadores fixos e 2100
avulsos.

A Libra Terminais estd presente em Santos e no Rio de Janeiro e opera
especificamente contéineres com elevado grau de mecanizagdo. Os principais

servigos prestados pela Libra séo:

o operacao de carga e descarga de navios;

o armazenagem / pesagem de contéineres;

o procedimentos aduaneiros de importacao / exportacao;
J controle informatizado das operacgdes.

Os principais projetos sociais e culturais patrocinados pela Libra

Terminais sédo: “Arte no Dique”, “Nossa Praia” e “Pinacoteca Benedito Calixto”.

3.4.2.5 SANTOS BRASIL

A Santos Brasil S/A foi criada a partir do leildo de privatizacdo do Terminal
de Contéineres de Santos — TECON. O investimento inicial realizado pelo consércio
ganhador do leildo para arrematar o TECON foi de US$ 250 milhdes.

ApGs outros investimentos realizados na infraestrutura do terminal, o
mesmo passou a apresentar total integracdo com os ramais ferroviarios (MRS e

Ferroban), aumentando a hinterlandia do terminal.



Confiante no crescimento das exportacdes brasileiras, a Santos Brasil
esta realizando um investimento de US$ 150 milhdes na aquisicdo de equipamentos
de alta tecnologia para: carga, descarga e movimentacao de contéineres, ampliacdo
da retroarea de armazenagem e construcao do terceiro berco de atracacao.

Considerando as expectativas da empresa com os investimentos em
infraestrutura, a Santos Brasil podera movimentar um milhdo de TEUs por ano,

consolidando a posicao de maior terminal de contéineres da América Latina.

3.4.3 — As grandes empresas nacionais do setor de Acucar e Alcool

3.4.3.1 COPERSUCAR - Cooperativa de Produtores de Cana-de-Acucar, Acucar

e Alcool do Estado de Sao Paulo

A Copersucar foi fundada em 1959, inicialmente formada por dez usinas
paulistas e duas cooperativas regionais: a Coopira € a Coopereste. O objetivo da
Copersucar era comercializar a producéo de alcool e agucar de seus associados.

Com o tempo, veio a especializacdo do negdcio, os investimentos em
infraestrutura, tecnologia de ponta e avancados laboratérios de pesquisa.

Atualmente, a cooperativa reune aproximadamente trinta usinas
cooperadas, localizadas em Sao Paulo, Minas Gerais e Parana. Destaca-se entre os
investimentos realizados pela cooperativa o Centro de Tecnologia Canavieira (CTC).
Localizado em Piracicaba, o CTC, originalmente criado pela Copersucar, abriu
espago para outros associados, produtores que ndo fazem parte da cooperativa,
contribuindo dessa forma com a solidificacdo das usinas brasileiras no mercado
mundial.

Aliando tecnologia, investimentos e visdo estratégica, o CTC desenvolve

0S seguintes projetos: genoma da cana-de-acucar, criacdo do plastico



biodegradavel, criacdo do acucar WHP, aproveitamento dos residuos da
agroindustria para a co-geracao de energia elétrica, entre outros.

Considerando-se todos os cooperados, a Copersucar gera cerca de 80 mil
empregos diretos, dos quais 65 mil no segmento agricola da cana-de-agucar.

Os constantes recordes obtidos com as ultimas safras consolidaram a
Copersucar como uma das maiores exportadoras privadas do mundo. Na safra
2004/2005, a Copersucar alcangou a marca de US$ 1,6 bilhdes de faturamentos,
dos quais 53% oriundos da comercializagdo do alcool e os outros 47% do agucar.

A producao anual dos cooperados é bastante significativa e alcanga as
seguintes marcas:

e cana-de-acgucar, 59,3 milhdées de toneladas;

e acucar, 3,8 milhdes de toneladas;

e alcool, 2,63 bilhdes de litros;

e exportagdo de acgucar, 2,31 milhdes de toneladas.

Buscando uma maior ampliacdo de seus mercados, a Copersucar investiu
na reestruturacao e modernizacado de seu terminal portuario instalado em Santos e
mantém um complexo logistico, integrando as operacdes portuarias entre os portos

de Santos (SP) e Paranagua (PR) para a reducéo de custos.

3.4.3.2 TEACU ARMAZENS GERAIS

A Teacu Armazéns Gerais foi fundada em 1997 e pertence ao Grupo
Nova América, o qual atua no agronegécio ha mais de cinqlenta anos, sendo lider
no mercado nacional de agucar e tendo como principal marca no varejo o Agucar
Unido. Além do agucar, no segmento do varejo, também atua na comercializacéo de

acucar industrial, &lcool, suco de laranja e da prépria fruta.



Frente a demanda do grupo, a instalagdo de um terminal proprio tornou-se
importante para a consolidacdo dos produtos do Grupo Nova América no mercado
externo. Além do atendimento a demanda do grupo, o terminal também opera para
terceiros, especialmente empresas produtoras de commodities.

O Grupo Nova América, além do Terminal de Acucar, tem as seguintes
empresas:

e Nova América Agropecuaria, responsavel pelo cultivo de cana-de-agucar em
90.000 hectares de terras préprias, arrendadas e de fornecedores, produzindo
6,6 milhdes de toneladas de cana-de-agucar por ano;

e Nova América Alimentos, industrializa e comercializa os derivados da cana:
acucar, alcool, levedura e energia;

¢ Nova América Trading, realiza a venda direta entre os produtores brasileiros e o0s
compradores de outros paises;

¢ Nova América Citrus, responsavel pelo cultivo da laranja e a produgéo de sucos
concentrados;

e Rezende Barbosa S/A Adm. e Participacdes, braco financeiro do grupo que tem
como objetivo centralizar todos os recursos financeiros das empresas e prestar

suporte administrativo para as demais unidades do grupo Nova América.

3.4.3.3 COSAN

A COSAN é uma empresa nacional que centraliza a administracédo de
doze usinas de agucar e alcool, trés refinarias de acgucar e um terminal portuario no
Porto de Santos.

Grande fornecedora de acucar e alcool para a industria, a COSAN

também é produtora da popular marca “Da Barra”. Além do mercado interno, a



empresa ainda exporta acgucar e alcool, sendo a Russia um de seus principais

clientes.

Aliando a estratégia de aquisicao de usinas brasileiras com a associacao
a grupos estrangeiros, a empresa conseguiu alcangar um crescimento de 24% ao
ano, nos ultimos cinco anos, e ampliou seu parque industrial de 3 para 12 usinas.

Em 1996, a empresa conseguiu a concessao para operar um terminal
portuario em Santos — o Terminal de Agucar 2 (TEAGU 2).

O terminal tem capacidade para embarcar mais de 35 mil toneladas de
acucar a granel por dia. Além do acucar, o terminal também participa da exportacéao
de soja em graos e seus derivados.

Os investimentos em recebimento, estocagem e embarque informatizado
no TEACU 2 ja ultrapassaram a marca dos US$ 32 milhdes.

Em 1999, ap6s a incorporagao do Terminal Portuario, a empresa realizou
aliancas com empresas estrangeiras para aumentar sua participacdo no mercado
internacional. As principais associa¢cdes ocorridas foram:

e 1999, aquisicdo de 10% do TEACU 2 pela empresa inglesa Tate&Lyle, principal
trading do mundo na comercializagdo de cereais;

e 2002, criagdo da empresa Franco Brasileira de Acucar (FBA), com a seguinte
participacao societaria — 47,5% COSAN, 47,5% pertence a empresa francesa
Tereas, antiga Union DAS e o0s 5% restantes da empresa ficaram com a empresa
sueca Sucres&Denrees; a FBA controla trés usinas de agucar: Ipaussu, Univalem
e GASA.

Definidos os Operadores Portuarios atuantes, resta apresentar seu

posicionamento frente a chamada Responsabilidade Social.



CAPITULO 4

O EXERCICIO DA RESPONSABILIDADE SOCIAL NO PORTO DE SANTOS

Como j& mencionado anteriormente, o tema Responsabilidade Social das
Empresas é um conceito recente e em construcao.

Ashley (2002, p. 3), por exemplo, resume a Responsabilidade Social
como “Um conjunto de estratégias empresariais competitivas com solucoes
socialmente corretas, ambientalmente sustentaveis e economicamente viaveis”.

Da definicdo colocada, espera-se que a introducdo do conceito de
Responsabilidade Social na estratégia da empresa ndo seja mais como ato de
benemeréncia ou filantropia, mas como um conjunto de a¢des “orquestradas” que
ampliem o conceito classico da atuagdo empresarial para diversas esferas da
sociedade.

O objetivo principal da pesquisa realizada foi mapear a execugdo de
projetos sociais desenvolvidos pelos Operadores Portuarios na Baixada Santista.

A pesquisa foi conceitualmente dividida em cinco topicos: Comunicagao
Externa, Planejamento Estratégico, Parcerias, Contribuicbes, Campanhas Sociais e
Voluntariado.

Esses topicos foram escolhidos de forma a sustentar o mapeamento
desejado e identificar a acao dos Operadores Portuarios na regiao.

O primeiro topico, “Comunicacdo Externa”, tinha como objetivo mensurar
o papel da comunicacdo na difusao do conceito de Responsabilidade Social.

Para Oliveira (2002, p. 213), “é por meio do uso da comunicacao

integrada e dos instrumentos de comunicagado dirigida que as empresas poderao



planejar as agbes sociais. E também mediante a comunicacdo que a sociedade
pode ter o conhecimento das acbes desenvolvidas”.

As questbes colocadas levantavam informagées sobre os canais de
comunicagao existentes entre as empresas e a comunidade. Os principais objetivos
do topico “Comunicacédo Externa” foram delimitar o conhecimento que as empresas
tinham sobre a realidade do seu entorno e as formas de comunicacdo de que as

organizacgdes se utilizam para divulgar suas ac¢des sociais.

Tabela 1 - Conhecimento sobre os problemas da comunidade
Conhece os problemas que afetam a FREQUENCIA
comunidade do entorno e participa das

discussoes sobre a solucao para os mesmos? ABSOLUTA %o
Sim 7 39
Nao 7 39
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006.

Destaca-se que, especificamente na questdo: “Conhece os problemas
que afetam a comunidade do entorno e participam de discussbées sobre a solucéo
para 0os mesmos”, o resultado demonstrou que 39% dos entrevistados néo
conhecem e, portanto, ndo discutem essas questdes, o que poderia ser fator de

impedimento para que se tornem agentes modificadores do quadro instalado.

Tabela 2 - Canais permanentes de comunicacao

Mantém canais permanentes de comunicacao FREQUENCIA
com a comunidade do entorno? ABSOLUTA %
Sim 8 45
Nao 6 33
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006.

Na pesquisa, 33% dos entrevistados colocaram que ndo possuem canais
permanentes de comunicacdo com a comunidade, o que demonstra que a

divulgacdo das agles realizadas ainda ndo é realizada de forma estruturada,



dificultando dessa forma a concretizagdo do conceito e a possivel alavancagem de
resultados obtida com a propagacao efetiva dos ganhos gerados para a comunidade
do entorno.

Essa dificuldade apresentada pelos entrevistados na implantacdo da
Responsabilidade Social, levando em consideracdo a comunidade, foi
conceitualmente colocada por Neto (2001), quando o mesmo coloca que o0
gerenciamento das relacbes da empresa com a comunidade deve levar em
consideracao:

e definicdo da relacdo empresa-comunidade;

e o foco de atuacdo e o publico-alvo das acgdes sociais desenvolvidas pelas
empresas;

e a natureza das acbes sociais que normalmente sdo de fomento ao
desenvolvimento social, ligadas ao voluntariado ou filantrépicas;

e 0 impacto esperado pelas acées sociais.

O toépico “Planejamento Estratégico” levantou a participacdo das
comunidades externas as empresas no processo de planejamento das mesmas.

Segundo Oliveira (2002), a implantacdo da Responsabilidade Social
Empresarial deve envolver toda a empresa e principalmente ser encarada como uma
decisao estratégica.

Morales (2002, p. 49) define que “a estratégia é o que norteia as acdes da
organizagcao na consecucao de seus objetivos. Assim a formulacao de estratégias é
uma ferramenta poderosa para conduzir uma empresa”.

A implantacdo efetiva da Responsabilidade Empresarial s6 gera
resultados a partir da inclusao de objetivos claros e precisos contidos nos ideais da

empresa. A partir da definicdo desses objetivos esperados e com uma comunicacao



eficaz dos mesmos, tanto para o publico interno (os empregados) como o publico
externo (a comunidade), a empresa podera assumir seu papel de transformadora da
sociedade em que esta inserida.

Morales (2002) postula que a medida que o processo de formacao de
estratégias engloba a participagdo de diversos agentes dentro e fora da
organizacao, fica mais evidente como a Responsabilidade Social pode exercer
impacto na formacao estratégica.

Introduzir a comunidade no planejamento estratégico da empresa,
considerar os anseios da mesma e definir possiveis solucbes € uma tarefa

complexa.

Tabela 3 - A comunidade nas decisoes estratégicas da empresa
A empresa considera a comunidade de seu FREQUENCIA
entorno como participante em suas decisées °
estratégicas de longo prazo? ABSOLUTA %o

Sim 1 6

Néo 13 72
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006.
Somente 6% dos pesquisados afirmaram incluir as necessidades da
comunidade no momento de definicdo de estratégias de longo prazo e apenas 28%
apresentam indicadores de desempenho que sejam capazes de medir o resultado

alcancado com as acgdes desenvolvidas pela empresa na comunidade do entorno.

Tabela 4 - Indicadores de desempenho das acoes sociais

A empresa possui indicadores de desempenho FREQUENCIA
em suas ferramentas de gestao que possam
medir a contribuicao da organizacao para a ABSOLUTA %
comunidade do entorno?
Sim 5 28
Nao 9 50
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006



O resultado apresentado ratifica a posicao de Cardoso (2002) quando a
mesma explana as dificuldades que os empresarios brasileiros se defrontam em
suas atividades para a implantacao de acdes socialmente responsaveis, a saber:

e acompanhamento e avaliacdo das a¢des sociais realizadas pelas empresas;

¢ identificacao de problemas sociais realmente prioritarios;

e identificacao de oportunidades para agdes sociais;

e mensuracao do retorno dos projetos sociais;

e uso de metodologias eficientes de acompanhamento dos resultados;

e busca de parceiros efetivos

Frente ao cenario apresentado por diversos autores e aos resultados
obtidos na pesquisa realizada, chega-se a um numero ainda pouco significativo de
projetos desenvolvidos pelas empresas e que efetivamente sdo considerados no
planejamento da organizacao.

Os projetos citados concentram-se nas seguintes areas: educacao,
patrocinios culturais, preservacao do meio-ambiente e auxilio a creches e entidades.

Os principais projetos de educacao estao voltados para o apoio ao Ensino
Fundamental, sendo os principais:

e Programa Educacional de Gestdo da Qualidade na Educagédo - voltado para
escolas municipais envolvendo acées de carater pedagoégico-social;

e Programa Educacéao através do Esporte - conscientizacdo sobre a importancia da
atividade esportiva, desenvolvendo o espirito esportivo e fortalecendo o vinculo
com a escola;

e Programa de Apoio Educacional ao Ensino Fundamental, com agbes de reforgo

escolar.



Os principais programas de patrocinios culturais apontados pela pesquisa

foram:

patrocinio da Feira Nacional do Livro na Baixada Santista;
patrocinio do Férum Nacional para expanséo do Porto de Santos;
apoio a programacao cultural da Pinacoteca Benedito Calixto;
recuperacao de Monumentos Histéricos da Serra do Mar.

Os principais programas desenvolvidos com o cunho ambientalista foram:
Projeto Ambiental “Lixo no Lixo, cidade no capricho” - conscientizacao da
populacao sobre a importancia de se manter a cidade limpa;

Projeto Patriménio Ecologia - conjunto de videos informativos que incentivam a
populacao a preservar o meio-ambiente;

Projeto “Nossa Praia” - o programa tem como principal objetivo orientar e
conscientizar os freqUentadores a manter a qualidade estética, ambiental e a
balneabilidade das praias de Santos.

Os ultimos projetos levantados sao referentes a auxilios para creches e

entidades.

Projeto Porto Ser - centro de convivéncia para portadores de necessidades
especiais, com desenvolvimento de atividades de pintura, reciclagem, danca,
expressao corporal, voz, modelagem e musica;

Creche Nossa Senhora das Gracas.

O tépico “Parcerias” pretendia levantar quais eram as principais formas de

associacao entre as Empresas, o Estado e as diversas esferas da Sociedade Civil,

principalmente o considerado “Terceiro Setor”.

Lima (2002) define que:



O Terceiro Setor € uma expressao utilizada por muitos estudiosos
para conceituar num s6 grupo todas as instituicdes ou organizacoes
que possuem um conjunto determinado de caracteristicas que as
distinguem do primeiro setor (Estado) e do segundo setor(mercado).
Nao surge para fazer oposicdo ao Estado ou ao mercado, mas, sim,
para suprir a lacuna deixada por eles. Nasce imbuido do desejo de
promover o bem-estar social, de modo a propiciar o surgimento de
uma sociedade justa e fraterna, firmando suas a¢des em atitudes de
solidariedade (LIMA, 2002, p. 119).

Da definicao colocada por Lima, pode-se discernir que as parcerias
realizadas entre a Iniciativa Privada, o Estado e o Terceiro Setor sdo capazes de
alavancar os investimentos e resultados alcancados. Por intermédio dessas
parcerias, os “talentos” individuais de cada setor sdo incrementados e passam a
interagir em sintonia.

Na pesquisa, levantou-se que 32% das empresas realizam parcerias e

que o principal parceiro apresentado foi o Estado, seguido das ONG’s e das
Associacbes de Bairros.
Tabela 5 - A¢cGes sociais em parceria

A empresa alavanca suas acoes sociais através FREQUENCIA
de parcerias com outras empresas da regiao,

ONG’s ou 6rgaos publicos? ABSOLUTA %o
Sim 8 45
Nao 6 33
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

Pode-se abstrair que a adocao de incentivos fiscais para o financiamento
da realizagdo de acdes sociais cria, de certa forma, uma parceria indireta entre as
empresas e o Estado.

Ja que o Estado é em parte financiador de acdes sociais realizadas pelas
empresas, ele esta transferindo parte da sua receita para esses investimentos,

tornando-se, dessa forma, s6cio dos mesmos.



Tabela 6 - Utilizacao de incentivos fiscais

A empresa utiliza incentivos fiscais para auxiliar a FREQUENCIA
realizacao de suas acoes junto a comunidade ? ABSOLUTA %
Sim 5 28
Nao 9 50
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

A Lei Rouanet foi o principal incentivo fiscal mencionado pelas empresas
para o patrocinio de projetos culturais e o abatimento do imposto de renda (IR) das

doacdes para os Conselhos Municipais da Crianca e do Adolescente.

Tabela 7 - Emprego de mao-de-obra em parceria

A empresa emprega pessoas do entorno em FREQUENCIA
parceria com smd!ca_tos, ONG’s ou 6rgaos ABSOLUTA %
publicos?
Sim 14 78
Nao 0 0
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

Devido as caracteristicas do setor estudado, o OGMO foi o parceiro
absoluto citado como responsavel pela indicacdo de mao-de-obra para a operagéo
portuaria.

Nenhuma empresa declarou que realiza parcerias com autoridades
publicas para a constru¢cao ou manutengao de obras de infra-estrutura.

A doacao de bens materiais ou financeiros aproxima a acao realizada
pela empresa com o conceito classico da filantropia.

Na pesquisa, 45% das empresas entrevistadas declararam realizar algum

tipo de colaboracao regular de bens para entidades da regiao.



Tabela 8 - Colaboracao de bens materiais ou financeiros

A empresa realiza alguma colaboracao regular FREQUENCIA
de bens materiais ou financeiros para
organizacoes sem fins lucrativos instaladas na ABSOLUTA %
comunidade do entorno?

Sim 8 45
Nao 6 33
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

No tépico “Contribuicdes” também foi pesquisada a existéncia de

Fundacdes mantidas ou que recebessem contribuicbes das empresas participantes

da amostra.

b

As fundacbes que estdo ligadas as empresas pertencentes a amostra

sao:

Fundacao Cargill, criada com o objetivo de contribuir para o desenvolvimento e a
promogao da tecnologia e dos estudos cientificos relacionados a agricultura e a
agropecuaria, promotora do Programa de Apoio Educacional ao Ensino
Fundamental, resgatando a cultura popular brasileira por meio da literatura; o
programa atinge 60 mil criangas da 12. a 4%, série do ensino fundamental.
Fundacao Bunge, criada para contribuir com o desenvolvimento da cidadania por
meio de acdes de valorizacao da educacao e do conhecimento; suas acdes estao
focadas na a area da educacdo com énfase no ensino fundamental, valorizacdo
do conhecimento, acdes educativas na area de preservacao da memoria
empresarial e do incentivo ao voluntariado corporativo.

Instituto Votorantim, criado com o objetivo de alinhar as a¢des sociais do Grupo
Votorantim; articula projetos nas areas de educacdo, saude, esporte, meio

ambiente e cultura.



e Fundacao Pinacoteca Benedicto Calixto, uma instituicido de Direito Privado de
natureza cultural, criada em 1986, sem fins lucrativos, politicos ou religiosos, para
estimular as artes em geral, especialmente as artes plasticas; recolher, por
compra, doacdo ou empréstimo, e expor, convenientemente, obras de artistas
plasticos nacionais ou estrangeiros, em particular a obra do pintor Benedicto
Calixto

e Fundacao Cosan, criada para estimular as comunidades auto-sustentaveis, onde
familias, jovens e criancas possam se desenvolver, se preparar para 0 mercado
de trabalho e para as necessidades do ambiente

e Fundacdo Nova América, criada para assessorar as empresas do Grupo na
gestao de seus recursos humanos de forma eficiente e dindmica, potencializando
projetos de desenvolvimento pessoal e profissional para todos os colaboradores;
suas responsabilidades incluem gerenciar as atividades de Treinamento e
Desenvolvimento, Comunicacdo Social, Cargos e Salarios, Servico Social e
Beneficios

No tépico “Campanhas Sociais e Voluntariado”, foi levantada a
participacdo das empresas em acdes promovidas originalmente por outras
entidades, principalmente o Estado, e a adocao por parte das empresas de Centros

de Voluntéarios.



Tabela 9 - Participacao em campanhas sociais e de cidadania

A empresa participa em campanhas sociais FREQUENCIA
promovidas por entidades externas? ABSOLUTA %
Sim 14 78
Nao 0 0
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

A pesquisa apontou que 78% da amostra colocaram que a empresa
participa de campanhas sociais, principalmente aquelas realizadas pelos 6rgaos

publicos da area de Saude.

Tabela 10 - Programas de voluntariado

A empresa participa em campanhas sociais FREQUENCIA
promovidas por entidades externas? ABSOLUTA %
Sim 4 22
Nao 10 56
Nao foi localizado 4 22
Total 18 100

Fonte: Survey, 2006

Silveira (2002) coloca que:

O Voluntariado esta se profissionalizando e deixando de ser
encarado como uma caridade, como um ato de filantropia, passando
a contribuir para a construgdo de uma autocritica da sociedade, um
entendimento dos direitos e deveres do cidadao e da possibilidade
de acgbes coletivas para assegurar o bem comum e exercer a
cidadania (SILVEIRA, 2002, p.164).

Apenas 22% das empresas pesquisadas responderam positivamente em
relagdo a pratica voluntaria e nenhuma delas disponibiliza horas de trabalho para
acbes voluntarias. A pesquisa encerrou-se com o levantamento do numero de
empresas que incentivavam o voluntariado entre os seus funcionarios.
Principalmente porque o voluntariado entre os funcionarios de uma empresa muitas

vezes € a mola propulsora para a adoc¢éao futura de acdes sociais a serem realizadas

sistematicamente pelas empresas.



CONSIDERAGOES FINAIS

A presente pesquisa explorou uma realidade bastante diversa: o Porto de
Santos. Realidade esta, segundo esta autora, classificada como diversa, pois se
desenvolve em um ambiente econémico, juridico e relacional ainda em construgao.

Realidade essa também que é fruto de uma tentativa de traducéao local a
um movimento mundial — a globalizacao, que fortemente gerou impactos para o
comércio internacional em diversos aspectos: uma nova logistica, organizacédo
empresarial, investimentos, ganhos de escala e a forca de trabalho como um todo.

Dessa realidade que é o Porto de Santos, optou-se por conhecer um
pouco melhor os novos atores envolvidos com a privatizacdo: os Operadores
Portuarios.

Partindo-se da hipétese de que grandes grupos empresariais estariam
instalados efetivamente em na regido, realizou-se um micro “censo” para mapear
essas empresas.

O resultado desse mapeamento colocou o Porto de Santos em
conectividade com grandes grupos empresariais da América do Norte, Europa e
também empresas nacionais sélidas.

Portanto, se efetivamente essas empresas estdo em “acgdo” na regiao, as
praticas gerenciais adotadas por esses grupos podem levar um salto qualitativo para
a comunidade, pois se acredita que essas empresas estejam alinhadas ao conceito

do papel amplo da organizacao privada na sociedade como um todo.



Porém, a pesquisa mostrou que esse € um processo longo, realizado em
etapas sucessivas, que estao ligadas ao grau de conscientizacao de cada empresa
em relacao ao seu papel na sociedade.

Para Neto (2001), a Responsabilidade Social das empresas se
desenvolve em estagios. No primeiro estagio a empresa centraliza suas agdes nas
questdes sociais internas (beneficios sociais, qualidade de vida etc.), tendo como
alvos centrais os trabalhadores e suas familias.

Apesar de nédo ter sido colocado como objetivo do presente trabalho
detectar o enquadramento da amostra no espectro do desenvolvimento da
Responsabilidade Social sugerido por Neto (2001), pode-se inferir das respostas
obtidas informacdes das empresas envolvidas que acabaram por classificar 40% da
amostra nesse estagio de desenvolvimento do conceito.

Classificam-se nesse estagio principalmente as pequenas e médias
empresas nacionais e as operadoras de segmentos especificos do agronegaocio.

Segundo depoimento de uma entrevistada de um Terminal de Ac¢ucar,

A empresa esta focando suas agdes de responsabilidade social em seu publico
interno, o0s agricultores diretamente contratados pelos cooperados para
trabalharem na lavoura. S4o pessoas humildes, carentes de educagdo basica e
saude. Ainda estamos fazendo a nossa licdo de casa.

O foco da presente pesquisa enquadra-se no segmento que Neto (2001)
classifica de segundo estagio de desenvolvimento da aplicagcdo do conceito de
Responsabilidade Social Empresarial. Nesse estagio, a empresa passa a exercer a
gestao social externa. Além do publico interno, a empresa passa a se preocupar com

a comunidade do entorno, cria amplitude no seu foco, incorporando acdes de



preservacao ambiental e também projetos com impactos econémicos e culturais na
regiao.

Da amostra estipulada, detectou-se que 17% das empresas pesquisadas
encontram-se nesse patamar. Porém, os projetos e acdes citados ainda apresentam
caracteristicas de cunho assistencialista ou sdo realizados por obrigatoriedade.
Como exemplo de ac¢des impostas por obrigatoriedade, pode-se citar o depoimento

de um entrevistado:

Sabemos de nossa responsabilidade como empresa, mas por enquanto
realizamos projetos pontuais em uma comunidade vizinha em fungdo de
necessitarmos fazer uma acdo compensatoria exigida pelos orgdos ambientais

para consequirmos a aprovagdo de um projeto de ampliacdo do Terminal.

No ultimo estagio da aplicacdo do conceito de Responsabilidade Social
Empresarial, Neto (2001) coloca as “empresas cidadas” como foco. Nesse patamar,
as empresas ja teriam extrapolado o ambito da comunidade local, abrangendo a
sociedade de uma maneira geral. Espera-se que essas empresas fomentem a
economia por meio de incentivos a geracao de empregos e negdcios, como por
exemplo, com a criacdo de escolas, cursos profissionalizantes, campanhas em
parceria com o Estado e a sociedade em geral. Segundo o autor, essas empresas
sao capazes de promover valores éticos, sociais, culturais e politicos, difundido-os
por toda a sociedade.

llustrativamente, pode-se citar o relato de um funcionario de uma

multinacional:



A nossa empresa realiza grandes acées de Responsabilidade Social no Brasil,

porém aqui em Santos, estamos apenas comegando.

Como principal aspecto positivo levantado pela pesquisa, pode ser citado
um grande numero de empresas que se enquadram nessas caracteristicas; com a
devida logica, aquelas com maior poder econémico, as grandes multinacionais e 0s
grupos nacionais sélidos — 43% da amostra.

Essas empresas, pelas respostas apresentadas na pesquisa e por dados
secundarios, podem se constituir em um grande potencial no desenvolvimento de
parcerias e acdes sociais efetivas.

Infelizmente, pbde-se detectar com a pesquisa que o foco de atencao
para o desenvolvimento de agdes estruturadas pelas empresas ainda nao é a
Baixada Santista. Nota-se, claramente, que esse foco de atuacao ainda esta muito
proximo das principais e maiores instalagées das empresas.

A ligacao entre a responsabilidade das empresas, como detentoras de um
negécio que € capaz de mudar a sociedade, e a transferéncia dessa agao
responsavel para uma localidade onde esta instalado apenas um braco responsavel
por uma prestacdo de servicos ainda é ténue. Um patio de contéineres pode néo
significar muito para grandes empresas multinacionais, mas €, com certeza,
fundamental para a comunidade da Baixada Santista.

Constatou-se, com as respostas apresentadas pelas empresas, que o
principal vinculo entre as mesmas e a comunidade se estabelece nas localidades
com maior concentragdo fabril da empresa. As comunidades mais beneficiadas com
as acoes sociais realizadas pelas empresas sdo aquelas proximas as fabricas ou ao

local de origem dos grupos nacionais.



Fica como resultado final desta pesquisa um grande espaco de acao a ser
explorado pela Baixada Santista. Nesse espaco de agao a ser explorado, pode ser
citada a criagdo de parcerias efetivas entre a iniciativa privada e os varios
segmentos da sociedade civil.

A evolucado do campo de acado das empresas do Terceiro Setor € notado
em varios segmentos da sociedade e a juncdo das mesmas com os Operadores
Portuarios em projetos sociais ligados ao desenvolvimento sustentado poderia se
tornar um foco de atuacédo para ambos. Hoje ja temos varios exemplos de parcerias
entre ONG’s — com trabalhos especificos — e empresas privadas onde estas entram
com diversas técnicas profissionais de acompanhamento de projetos. Sdo parcerias
de sucesso em que cada envolvido colabora com o seu know-how j& estabelecido.

Outra parceria importante e ndo explorada € aquela realizada diretamente
com os Orgdos Publicos, suprindo a caréncia destes de recursos ou de agilidade na
realizacdo de acgdes junto a comunidade. Os pesquisados demonstraram grande
aceitacdo de parcerias ja realizadas para a divulgacdo de campanhas,
principalmente aquelas ligadas a Saude. Cabe ao Poder Executivo local aumentar
essas parcerias principalmente a abrangéncia das mesmas, diversificando o foco de
atuacédo para outras areas como: Educacao, Combate a Violéncia, Cidadania etc..

Outra oportunidade importante a ser explorada pela comunidade local é a
parceria com as Fundacdes ligadas as empresas atuantes no Porto de Santos.
Essas fundagdes ja apresentam trabalhos desenvolvidos na érea social em diversas
localidades e podem se tornar grandes parcerias no desenvolvimento local.

Como catalisador de parcerias e desenvolvimento de estratégias, falta a
comunidade da Baixada Santista um grande féorum de discussdo onde todos os

envolvidos pudessem trocar experiéncias.



Em outras cidades da regidao ja existem féruns permanentes entre a
comunidade local e as empresas. Podem ser citados como exemplo o Painel
Consultivo Comunitério realizado mensalmente no CIESP de Cubatdo. Nesse férum
de discussdo, sentam-se a mesa os Lideres Comunitarios de cada bairro, as
empresas do Po6lo Petroquimico, diversas Organizacbes Nao-Governamentais e os
representantes da Prefeitura, inclusive com a participacéo do Prefeito da cidade.

Cabe, como sugestdo aos envolvidos, a criacao de um forum semelhante,
especifico para a discussdo da realidade social da regido, que podera ter como
catalisadores diversos interessados: Associacdo Comercial, CIESP, Prefeitura
Municipal, Universidades, Sindicatos de Classe, dentre tantos outros.

Concluindo, este trabalho mostrou diversas possibilidades de novas
pesquisas, uma vez que, tanto a Responsabilidade Social € uma préatica empresarial
ainda recente e em constante modificacdo, como o Porto de Santos ainda prescinde
de muito tempo de adaptacao ao novo paradigma da Iniciativa Privada.

Certamente, futuras pesquisas poderao ser desenvolvidas, demonstrando
os resultados efetivos que podem surgir desses relacionamentos propostos entre os
Operadores Portuarios Privados, suas Fundagdes, a Sociedade Civil e os Orgdos
Publicos.

Como a Responsabilidade Social também apresenta uma forte vertente
de atuacao interna, outra pesquisa que pode ser realizada teria como objetivo medir
a importancia dos programas desenvolvidos por essas empresas € 0 encadeamento
positivo dos mesmos para a populacdo local, uma vez que ja existem estudos
demonstrando que parte dos desempregados, inicialmente apresentados na

efetivacao da privatizacao, ja estd sendo absorvida pelos novos operadores.



E que, em futuro muito proximo, essas parcerias pretendidas possam
transmutar-se em verdadeiras Aliancas, constituindo um processo continuo e efetivo
de acdes que sejam oportunas para caracterizar, com eficacia, a verdadeira
responsabilidade social subjacente as acbes do setor publico, do setor privado e da
sociedade civil organizada.

Eis, pois, um tema que se coloca para outros estudos dedicados as

mesmas inquietacdes aqui apresentadas.
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