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INTRODUCAO - REVISANDO TOPICOS

Este artigo nasceu por um acaso. No recesso académico de julho de 2017, fazia
leituras quando recebi a gentil visita do Comité Técnico da Revista Sintese de Direito
Aduaneiro, Maritimo e Portuario, com um convite para integrar a edicdo tematica sobre
expansdo portuaria®. Naqueles dias, meus estudos se davam sobre o desenvolvimento do

comércio internacional e tinha em maos um conjunto de notas resultantes da pesquisa.

1 Juiz Federal em Itajai/SC, com atuagdo na Matéria Tributaria, Ambiental, Aduaneira e Portuéria,
Especialista em Direito Publico, Professor de Direito Internacional, Direito Econdmico e Filosofia Juridica na
Escola da Magistratura Federal de Santa Catarina — ESMAFESC.

2 O presente artigo consiste na republicacéo integral do texto originalmente publicado na Revista Direito

Aduaneiro, Maritimo e Tributario, N. 40 (set./out. 2017). Sao Paulo: 10B, 2017, p. 9 a 25.



Percebi que, com pequeno ajuste de forma e alguma criatividade, poderia surgir algo. O

texto € o resumo — por vezes bem-humorado® — dessas reflexdes.

Curiosamente, durante a organizacdo, convenci-me de que a versao a ser publicada
deveria seguir praticamente a mesma ordem cronoldgica da pesquisa, de modo que o leitor

estara para mim como um convidado de honra na sala de leituras.

Por ocasido dos estudos, o predominio juridico da abordagem deu espaco a
aspectos historicos, sociolégicos, econdmicos e ambientais. O vocabulério técnico foi
evitado ou facilitado. A fala que remete a informalidade faz parte de um esfor¢co pela

simplificacédo dos temas juridicos e pela acessibilidade da lingua.

O primeiro tdpico consiste em uma breve premissa comportamental a partir da
experiéncia forense. Uma espécie de alerta sobre os perigos do discurso unilateral, tipico
da cultura do conflito (que se opBe a cultura do consenso). Tem por objetivo convidar o
leitor a ocupar uma posi¢do equidistante nos debates que interessam a sociedade. Em
seguida, inicia-se um passeio pela tematica da expansao portuaria, sob as variadas

perspectivas que integraram as leituras deste inverno.

1 TIME DA CASA OU VISITANTE?

O ambiente juridico possui um grande acervo de casos concretos para o estudo da

situacao de conflito. Cada érgéo jurisdicional em atividade € um laboratorio.

Por definicdo, o juiz deverd ser um especialista na arena contenciosa. Seu trabalho é
ouvir oponentes. Estes, quando advogam posi¢cdes antagbnicas, aspiram ao monopolio da
razao e nao tém necessario interesse no convivio argumentativo. O direito processual
chama isso de pretensdo resistida ou insatisfeita®, o que, de certo modo, representa o

estado patoldgico do dialogo. Entdo, se o juiz fosse um médico, seria um especialista em

3 “E impolido dar-se ares de importancia. E ridiculo levar-se a sério. N&o ter humor é néo ter humildade, é
nao ter lucidez, é ndo ter leveza, é ser demasiado cheio de si, € estar demasiado enganado acerca de si
[...].” (COMTE-SPONVILLE, André. Pequeno tratado das grandes virtudes. Trad. Eduardo Brand&do. Séo
Paulo: Martins Fontes, 1995. p. 229)

4 CARNELUTTI, Francesco. Como se faz um processo. Trad. Hiltomar Martins Oliveira. Belo Horizonte:
Lider, 2001. p. 26; SILVA, Ovidio Araujo Baptista da. Jurisdicdo e execucdo na tradicdo romano-candnica.
2. ed. Sao Paulo: Revista dos Tribunais, 1997. p. 14-19; DINAMARCO, Candido Rangel. Instituicdes de
direito processual civil. 4. ed. Sdo Paulo: Malheiros, v. 1, 2004. p. 116.



acordos doentes e conversas quebradas. Em ualtimo caso, tentaria salvar a prosa com uma
sentenca cirdrgica, que nao transitaria por ai antes de um periodo de observagdo no

segundo grau.

Os foruns da vida, por vezes, se parecem com hospitais: quase ninguém os visita se
nao tiver um problema sério a resolver, e, quando precisa deles, € com certa urgéncia ou
desespero. Alias, ha casos em que o0 mesmo problema pode levar uma pessoa ao hospital
e em seguida ao férum, ou vive-versa. Porém, o ambiente que predomina nesses dois
locais € completamente distinto: no hospital prevalece a cooperacdo, a solidariedade,
enquanto no férum prevalece a rivalizacdo, a individualidade. A questdo é saber qual

desses padrbes assemelha-se ao ambiente social. E a resposta parece nao vestir branco.

Cena hipotética: audiéncia publica na Camara de Vereadores sobre a “instalacédo da
fabrica” (poderia ser a ampliacdo do porto). Os participantes da reunido sao oriundos de
diferentes categorias e realidades, com distinta formacao pessoal. Existe no ambiente um
verdadeiro arco-iris ideoldgico. Porém, iniciados os trabalhos, torna-se possivel identificar
um esfor¢o do publico para enquadrar cada orador dentro de um modelo dual: favoravel ou
contrario a fabrica. Logo, um argumento no sentido de que o empreendimento tem
importancia para a economia acaba atraindo o rotulo de favoravel, enquanto a sinalizacao
de preocupacdes com 0s impactos socioambientais atrai rotulacdo oposta (como se sO
existissem essas duas posi¢cOes). Tal modelo argumentativo, obviamente, desestimula a

producédo do conhecimento compartilhado®.

Em carta enviada em 13 de setembro de 1953 a um correspondente em Washington,
Albert Einstein ponderou sobre o frustrante carater adversarial das relagdes politicas e
diplométicas na discussado dos problemas de interesse supranacional: “A atitude atual nos
leva a ver o outro lado como se fosse uma espécie de monstro, com o qual toda tentativa

de se chegar a um acordo so6 poderia ser utdpica™®.

Talvez isso reflita um fendmeno comportamental mais amplo, especialmente
impregnado na cultura latina. Exemplo: quando vocé vai a um estadio para assistir a uma
partida de futebol decisiva, precisa optar na bilheteria entre o setor do time da casa ou dos

visitantes. Um erro nessa escolha pode ter consequéncias dolorosas. O fair play aqui €

5 Boaventura de Souza Santos, quando tratou sobre a renovagao do paradigma retérico (“nova retérica” e
“novissima retorica”), sustentou que “a polaridade orador/auditério deve perder a rigidez para se transformar
numa sequéncia dindmica de posi¢des intermutaveis e reciprocas [...]" (A critica da razao indolente: contra o
desperdicio da experiéncia. 2. ed. Sao Paulo: Cortez, 2000. p. 105).

6 EINSTEIN, Albert. O poder nu — Reflexdes sobre a guerra e a paz. Sdo Paulo: Rotterdan, 1994. p. 212.
Grifos no original.



menos romantico. E também ndo séo oferecidas op¢des para eventuais simpatizantes da

arbitragem’.

E mais comum do que o desejavel o discurso que assume posic¢éo fechada em um
dos lados do debate, com prévia e mecanica disposicao para rebater (e ndo ponderar) os
argumentos divergentes. Tais intervencdes, contudo, ndo colaboram para resolucéo de
problemas complexos. No gabinete de gestdo da crise, 0 compromisso deve ser com 0
atendimento de exigéncias (1) macroecondmicas, (2) socioambientais, (3) de adequacéao
técnica, (4) de eficiéncia operacional e (5) de legitimacdo comunitaria. As posicoes de
lideranca sdo merecidas pelos que possuem visdo ampla, demonstram sensibilidade aos

argumentos opostos e fazem uso espontaneo da primeira pessoa do plural.

2 OS DEVERES DA LIBERDADE ECONOMICA

O grande desafio do século XXI é equacionar o convivio entre economia e meio
ambiente. Na esséncia, isso consiste em fazer excelente politica. Se esse desafio nao for
vencido, talvez ndo haja outros. A fala de José Renato Nalini, muito bem captada pelo
Professor Cesar Pasold, resume a interdependéncia dos temas: “Sé existe economia

porque a ecologia Ihe da suporte. A ecologia permite o desenvolvimento da economia”.

Em obra estimulante que revisita a crise ambiental, Israel Klabin fala sobre os limites
da terra e sobre a expansdo econOmica desordenada. Sintetizando a gravidade da
questdo, o autor identifica “os trés grandes eixos estruturais da civilizagdo que se

encontram na berlinda: o meio ambiente, o modelo econémico e o modelo politico™.

Todos sabem que o crescimento econdmico desenfreado pode levar a extingdo do
mundo que conhecemos. Se ndo houver mudanga de comportamento em relagdo ao uso
dos recursos naturais, o colapso é uma verdade matemética e deve comecar em forma de

crise hidrica. A ninguém mais é dado duvidar disso. No entanto, apontar a economia como

7 Seria 0 simpatizante da arbitragem, no Direito brasileiro, a figura do amicus curiae? Art. 138 do Codigo de
Processo Civil: “O juiz ou o relator, considerando a relevancia da matéria, a especificidade do tema objeto
da demanda ou a repercussdo social da controvérsia, podera [...] solicitar ou admitir a participagdo de
pessoa natural ou juridica, 6rgdo ou entidade especializada, com representatividade adequada [...]".

8 PASOLD, Cesar Luiz. O discurso nuclear do direito portuario brasileiro e o meio ambiente. In: PASOLD,
Cesar (Org.). Ensaios sobre o meio ambiente e direito ambiental. Floriandpolis: Insular, 2012. p. 215. Grifos
no original.

9 KLABIN, Israel. A urgéncia do presente: biografia da crise ambiental. Rio de Janeiro: Elsevier, 2011. p. 6.



vila da histéria € uma postura muito simplista que nada resolve. Alias, a “economia” em si
ndo existe. E o resultado de um conjunto de praticas que penetram quase todos 0s
aspectos da vida social. E muito dificil imaginar uma sociedade alheia ao sistema
econdbmico vigente. Sequer o ordenamento juridico estd minimamente preparado para

movimentos contrarios a légica econdmica.

Entdo, ao lado das dependéncias naturais (um ecossistema saudavel), a
humanidade criou para si uma dependéncia artificial: o vicio econdmico. Tudo é traduzido
em linguagem econdmical®. Na falta de outro modelo exitoso, o livre mercado preponderou
e assumiu propor¢cdes globais, tornando-se o amalgama das relacbes materiais.
Atualmente, o fluxo financeiro esta para a economia como 0 oxigénio e 0 sangue estdo
para o corpo humano: a mera reducao de sua circulacdo pode desencadear crises agudas

com resultados fatais.

Em breve e objetiva releitura conjectural, Fernando Henrique Cardoso abordou

globalizagé&o, politica externa e transi¢do dos fundamentos econémicos, assentando:

Em suma, a atencao hoje se dirige para a construcao de
mecanismos de liberdade e de responsabilidade. E
essencial preservar tudo aquilo que é fundamental para a
sobrevivéncia dos ecossistemas e a qualidade de vida
humana sobre a terra: o ar, a agua, as florestas, os
oceanos. Assim como continua sendo fundamental reduzir
a pobreza e aumentar a igualdade globalmente. A
salvaguarda desses “bens publicos globais” esta na base
dos movimentos ecoldgicos e de responsabilidade
social.*!

10 Ainda recordo a sensacao de desconforto inicial por ocasido do advento da Lei n° 9.433, de 1997, que
instituiu a Politica Nacional de Recursos Hidricos e declarou que a agua, fonte de toda a vida na Terra,
possui preco: “Art. 1° [...] Il — a 4gua € um recurso natural limitado, dotado de valor econdmico” (grifos
nossos). Jean-Jacques Rousseau, no século XVIII, ja advertira sobre os perigos e consequéncias da
transformacdo da superficie terrestre em propriedade privada. Eis o classico fragmento iluminista: “O
primeiro que, tendo cercado um terreno se lembrou de dizer: — ‘Isto € meu!’ — e encontrou pessoas bastante
simples para o acreditar, foi o verdadeiro fundador da sociedade civil. Quantos crimes, guerras, assassinios,
misérias e horrores nao teria poupado ao género humano aquele que, arrancando as estacas ou tapando os
buracos, tivesse gritado aos seus semelhantes: ‘Livrai-vos de escutar esse impostor; estareis perdidos se
esquecerdes que os frutos sdo de todos e a terra é de ninguém!” (ROUSSEAU, Jean-Jacques. Discurso
sobre a origem e os fundamentos da desigualdade entre os homens. Trad. Alex Marins. Titulo original:
Discours sur lorigine et les fondements de linégalité parmi les hommes (1755). Sdo Paulo: Martin Claret,
2005. p. 61). Nesse ritmo, o préximo a ter valor comercial sera o ar puro.

11 CARDOSO, Fernando Henrique. A soma e o resto: um olhar sobre a vida aos 80 anos. 5. ed. Rio de
Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2012. p. 120.



A relacdo é de interdependéncia: se a economia precisa cuidar da ecologia, sua
grande provedora, a ecologia também é dependente da economia, penhor da estabilidade
social e atualmente a Unica estrutura com potencial para dar suporte ao desenvolvimento
sustentavel'?. Logo, se a economia adoecer, o meio ambiente também vai para o hospital,
pois o desenvolvimento sustentavel pressupfe uma economia forte o suficiente para

bancar as indispensaveis medidas ambientais preventivas e compensatorias.

No caso do setor portuario, ndo ha decisdes faceis a serem tomadas!®. Pelas
préprias caracteristicas de um porto, é impossivel opera-lo sem impactar o ecossistema.
Porém, os reflexos econdmicos de sua atividade tém potencial para alavancar o
desenvolvimento da regido, inclusive no que diz respeito as politicas de preservacao
ambiental. Entdo, desestimular a atividade portudria ndo é uma decisdo sem
consequéncias: de um lado, representa a preservacdo do ecossistema diretamente afetado
pela estrutura, mas a regiao de influéncia do porto sofrera com a perda de um forte impulso
econdmico. E as regides que ficam fora dos eixos econdmicos ndo sdo campo fértil para a
introducdo de praticas sustentaveis, pois entram em um quadro de estagnacao circular em
gue o subdesenvolvimento econdmico e a degradacdo ambiental compdem os dois lados

de uma fragil moeda.

Como bem destacado por Silvia Machado de Castro:

Onde se instala um porto, cresce uma cidade. Enquanto
ele ali estiver, a cidade dele lembrara diariamente. Cria-se
uma simbiose, uma interdependéncia: por um lado, o
porto agride, machuca, consome e destréi o cendrio e 0s
recursos naturais da cidade. Por outro, o porto orgulha,
gera riguezas, alavanca a regido, emprega o povo e tenta

12 Para o Ministro do Supremo Tribunal Federal Carlos Ayres Britto, o desenvolvimento do tipo
autossustentado exibe uma dimenséo politica que o diferencia do crescimento econdmico, possuindo entre
seus atributos a “definitiva absor¢do da ideia de equilibrio ecolégico enquanto elemento de sua prépria
definigdo” (Trecho da obra: O humanismo como categoria constitucional. Belo Horizonte: Férum, 2010. p.
29). Com efeito, ao passo em que a medigdo do crescimento econdémico pode ser feita por meio de indices
lineares como o PIB, os niveis de desenvolvimento sdo estimados com auxilio de indicadores complexos,
como o IDH.

13 Em entrevista concedida em rede de radio e televisdo em 17 de dezembro de 1962, o entdo Presidente
dos Estados Unidos, John F. Kennedy, comentou sobre uma espécie de adverténcia que seu antecessor,
Dwight D. Eisenhower, fizera-lhe por ocasido da sucessao presidencial: nenhum assunto facil vira até vocé
nessa posicao. No original, Eisenhower teria dito a Kennedy: “There are no easy matters that will ever come
to you as President. If they are easy, they will be settled at a lower level” (Disponivel em:
<http://www.presidency.ucsb.edu/ws/?pid=9060>. Acesso em: 12 ago. 2017).



retribuir em linguagem econdmica o capital ambiental que
dilacera.

A luz do paradigma vigente, portanto, o desenvolvimento econémico parece ndo ser
uma opcao. A regido que nao desenvolver a economia entdo desenvolverd a pobreza, com

os inseparaveis reflexos ambientais de cada caminho.

3 UM PORTO SEGURO PARA O DESENVOLVIMENTO

O progresso econémico de uma regido pode estar vinculado a diversos fatores: um
setor industrial consolidado, a existéncia de um polo tecnoldgico, consistente atividade
agricola, potencial turistico, caracteristicas naturais ou um misto de tudo isso e muito mais.

Ser sede de um porto €, seguramente, um importante fator de desenvolvimento econémico.

O intercambio comercial que hoje existe ao redor do mundo tem fundamento na
logistica maritima. Veiculos, maquinas, ferramentas, insumos, utensilios, aparelhos
eletroeletrénicos ou alimentos, quase todos tém escoamento essencialmente maritimo. A

demanda é real e faz da atividade portuaria uma das principais engrenagens da economia.

O cenério econdmico sinaliza que o mundo precisard de mais e mais portos.
Somente uma hecatombe capaz de confirmar as piores previsées de Albert Einstein
poderia afastar a presuncdo de que o transporte maritimo seguird em franca expansao nas
proximas décadas?®. Entdo, considerando a grande coercédo das leis do mercado e na
esperanca de gque o receio de Einstein ndo se confirme?®, é razoavel adotar a premissa de

gue a atividade portuéria ira se expandir.

14 CASTRO, Silvia Machado de. Conflitos ambientais e participacdo social em processos de avaliacdo
ambiental estratégica para o setor portuario: dragagem em foco. Dissertacdo de Mestrado apresentada na
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Programa Engenharia Ambiental. Rio de Janeiro, 2012. Disponivel
em: <http://dissertacoes.poli.ufrj.br/dissertacoes/dissertpoli407.pdf>. Acesso em: 9 ago. 2017.

15 Quando Einstein manifestou preocupacdo com a extingdo da humanidade, ndo era pelo receio da
gradativa destruicdo do meio ambiente, mas pela iminente ameaca nuclear. Alterado o cenario, mas
persistente a ameaca, segue atual a adverténcia por ele publicada no The New York Times de 23 de junho
de 1946: “Hoje nos é indispensavel adotar um novo modo de pensar se quisermos assegurar a
sobrevivéncia do homem e seu desenvolvimento” (EINSTEIN, Albert. O poder nu — Reflexdes sobre a
guerra e a paz. S8o Paulo: Rotterdan, 1994. p. 142).

16 Bertrand Russell, com quem Einstein tinha relacionamento pessoal e académico, autor do documento que
ficou conhecido como The Russell-Einstein peace manifesto, “distinguia dois tipos diversos de



A geografia natural elegeu as estacfes portuarias ao redor do mundo. Algumas
centenas possuem participacédo ou relevancia no mercado global e quase todas buscaréo
afirmacdo pela expansao. Portos, como aeroportos, sdo vasos para a circulagédo

econdmica.

4 COMPETICAO ACIRRADA

O predominio absoluto do transporte maritimo no comércio internacional existe
porque o frete € mais barato. A relacdo se da entre doélar, quilograma e metro cubico.

Nesse quesito, 0s navios seguem imbativeis — e promissores.

Por sua vez, o mercado sinaliza mudanca de comportamento em relacdo a dindmica
do consumo: o0 mundo tem mais pressa. Ndo ha tempo a perder em congestionamentos. O
sincronismo da cadeia logistica precisa ser lapidado. Nesse cenario, 0s portos competem
entre si na tentativa de oferecer servicos mais eficientes. Diversos fatores influenciam

nessa complexa equacéao.

Se o cliente tem pressa, a eficiéncia no tempo de entrega torna-se critério essencial
de competitividade. No que diz respeito a parte maritima do sistema modal (que integra
diferentes segmentos na cadeia logistica), é razoavel sustentar que o fluxo das cargas esta
relacionado diretamente (1) com a capacidade dos navios, que transportam mais e mais
rapido, (2) com o conjunto estrutural e tecnolégico do porto e (3) com a eficiéncia do

servico alfandegario.

Carregar e descarregar 0 navio ja foram etapas desafiadoras e morosas no
transporte maritimo. Até o comec¢o do século XX, grande parte dos portos do mundo néo
passava de um bergo de corte natural com um amontoado de bolsas, cordas e roldanas.
Atualmente, no entanto, um uanico operador dos modernos guindastes é capaz de

movimentar duzentos contéineres em poucas horas, e ninguém duvida de que este seja um

conhecimento. Um - dizia ele — é o conhecimento racional, cientifico, cujos resultados podem ser
experimentalmente verificados, € que nos permite ndo s6 curar doencgas e aliviar sofrimentos, mas mandar
foguetes para Marte e fabricar bombas nucleares. Outro, mais dificil de definir (e comprovar), € o que nos
permite saber, por exemplo, quando e como utilizar os foguetes e a bomba, depois de fabricados. A este
segundo tipo de conhecimento, superior ao primeiro, Russell dava o nome de sabedoria (widsom)”
(PEDREIRA, Fernando. Summa cum laude — Um ensaio sobre o sentido do século. Rio de Janeiro:
Objetiva, 1999. p. 41).



trabalho exercido sob pressdo — néo pelo piso transparente das cabines suspensas a trinta
metros de altura, mas pelo reldgio: cada navio parado custa algumas dezenas de milhares

de dolares por dia.

Para os atores que figuram nos polos da relacdo de compra e venda internacional
nao interessa, isoladamente, a reducdo do tempo de travessia oceanica do navio.
Tampouco releva apenas o tempo de movimentacdo dos contéineres. O importante é a
eficiéncia da cadeia logistica como um todo, ou seja, a chegada da mercadoria ao
importador. Congestionamentos de navios por falta de bercos, demora no manuseio da
carga por falta de equipamento adequado ou restricbes da estrutura portuaria diante dos
gigantescos navios modernos significam perda severa de competitividade no mercado, que

encontrara portos mais eficientes e excluira da rota este que se mostra desaparelhado?’.

A férmula para um porto competitivo vai se delineando: (1) uma boa quantidade de
bercos de grande porte para atracacéo simultanea de navios, (2) guindastes modernos em
bom numero, (3) tecnologia de ponta em todos os segmentos do complexo portuario, (4)
boa infraestrutura terrestre para a sequéncia do processo logistico modal e (5) adequada
estrutura estatal, que passa pela (a) simplificacdo da base normativa do comércio exterior,
(b) otimizacdo dos procedimentos administrativos e (c) qualificacdo dos agentes publicos

que tém atuacdo nas diversas etapas do desembaraco aduaneiro®®.

5 O TITANIC FICOU PEQUENO

No que diz respeito ao desenvolvimento da industria naval, dois aspectos tém
especial reflexo no sistema portuario: o comprimento total da embarcacéo e a medida do

calado.

17 No artigo intitulado “Infraestrutura e acesso aos portos: para onde vamos?”, o Professor Osvaldo Agripino
de Castro fez referéncia aos debates acompanhados em Conferéncia sobre infraestrutura portuéria,
apontando as principais restrigdes verificadas: “Calado insuficiente; vias de acesso rodoviario e ferroviario;
congestionamento dos terminais privados; equipamentos obsoletos; baixa produtividade e alto custo”
(Disponivel em: <https://www.univali.br/pos/mestrado/mestrado-em-ciencia-juridica/catedra-jean-
monnet/material-de-apoio/Documents/infraestrutura-e-acesso-aos-portos-para-onde-vamos.pdf>. Acesso
em: 17 ago. 2017).

18 Com razdo Sergio Paulo Rouanet quando adjetivou o Brasil de “formalista, cartorario, forense,
antimoderno”, resultado de uma cultura “que usava expressdes como data vénia, serbdio, cizénia [...]. Um
pais beletrista, mais preocupado com a crase do que com a crise” (As raz6es do iluminismo. S&o Paulo:
Companhia das Letras, 1987. p. 305).



Quando o transporte maritimo utilizava, na década de cinquenta, o First Generation,
seu casco tinha pouco mais de 100 metros de comprimento e seu calado tinha até 9 metros
de profundidade. No comeco dos anos oitenta, o Panamax Class ja tinha quase 300 metros
de comprimento e 12 metros de calado. Nos anos 2000, ja atuava o Fifth Generation, com
até 335 metros de comprimento e 14 metros de calado. Atualmente, fala-se no padréao
Malaccamax, em referéncia as dimensdes maximas dos navios que podem atravessar o
Estreito de Malaca, na regido de Singapura, onde a profundidade do canal autoriza pelo

menos 25 metros de calado.

Para atender aos navios mais longos, o porto necessita de bercos com tamanho
adequado. E para que os navios possam explorar a sua capacidade maxima de carga,
ganhando exponencialmente com a maior submersdo, o canal de navegacao precisa ter
profundidade compativel com grandes calados. Em um navio de grande porte, centimetros
a mais de calado livre representam dezenas de contéineres carregados e milhdes de

dolares movimentados.

6 OLHANDO PARA A VIZINHANGCA?®

E conhecida no setor de transporte maritimo a recente obra de ampliagdo do porto
holandés de Roterdad — o mais tradicional do ocidente desde o século XV. A histéria pode

ser resumida em um paragrafo.

O que conhecemos por Holanda, na verdade, sdo os Paises Baixos, uma duzia de
provincias cujos nacionais sdo chamados de holandeses. Roterda fica na provincia de
Holanda do Sul e tem uma das atuacbes portuarias mais expressivas da Europa e do
mundo. A regido € conhecida por ter a metade de seu territério ao nivel do mar e parte dele
abaixo. Logo, o povo holandés tornou-se especialista em pelo menos dois tipos de obras: a
construcéo de digues e os aterramentos. O objetivo de ambos € o mesmo: criar superficie.
Esta foi a tbnica da obra do porto de Roterda: durante 5 anos, foi realizada a dragagem de
guantidades massivas de areia de outras areas da regido para depositad-la na foz do Rio

Maas, criando 7km? de superficie a ser utilizada como estrutura portuaria.

19 Ainda segundo o Professor Osvaldo Agripino de Castro, na conclusdo da obra ja citada: “O setor
demanda estudo e analise profunda dos casos bem-sucedidos, a fim de compararmos experiéncias
diversas, visando a aperfeicoar o sistema logistico, a infraestrutura de acesso aos portos brasileiros e o
inseguro e ineficiente ambiente institucional do comércio exterior brasileiro”.



Para o povo holandés, as dragagens, os diques e 0s aterros sao intervencoes
ambientais associadas ao desenvolvimento da regido, a capacidade de adaptacdo e

também a sobrevivéncia.

Exatamente o0 mesmo método de engenharia foi utilizado nos Emirados Arabes
Unidos para a construcao das ilhas artificiais de Dubai. Porém, esse projeto, no conjunto de

suas etapas, tem propor¢des muito maiores do que a ampliagédo do porto holandés.

O Porto de Singapura equivale a varias vezes o maior porto do Brasil, que € o de
Santos. Movimenta sozinho o que todos os portos brasileiros movimentam juntos. Porém, a
economia do pais asiatico é dez vezes menor do que a brasileira. A questao, portanto, € de
investimento e gestdo. Esse porto tem projeto para quase 60 bercos e varios quildbmetros
de cais. A nacdo soube tirar proveito da localizacao estratégica enquanto rota internacional
e transformou o setor logistico em alavanca para o desenvolvimento da economia.
Carentes de grandes riquezas naturais, mas atentos as tendéncias do mundo, criaram uma

pauta econdmica para o pais.

7 O PRECO DOS SONHOS

Desde que o primeiro europeu avistou o Oceano Pacifico a partir da América Central
e percebeu o quao pequeno é o trecho de terra que o separa do Oceano Atlantico, existiu 0
desejo de uma passagem maritima capaz de encurtar a viagem de quase 15 mil
quildmetros pelo extremo sul do continente americano. Narra a histéria que o espanhol

Vasco Nuiez de Balboa foi quem viu essa cena pela primeira vez, em 1511.

No século XIX, pelas mesmas razbes conhecidas por Nufiez de Balboa, o Panama,
gue entdo integrava a Colémbia, foi escolhido para receber a construcdo de um canal para
a travessia de navios de grande porte. Poucos anos antes de a Republica ser proclamada
no Brasil, teve inicio o planejamento e a primeira tentativa de constru¢cdo da obra sob os
cuidados de uma empresa francesa. O projeto ambicionava um canal plano, ao nivel do

mar. Mas néo teve sucesso.

O empresario francés Ferdinand de Lesseps, que ja havia concebido e executado a

obra do Canal de Suez, no Egito, nos anos de 1860, subestimou as dificuldades que



encontraria na Ameérica Central. As caracteristicas da regido de floresta tropical
inviabilizaram o trabalho. Depois de uma década de adversidades, com imensas perdas, 0

empresério faliu e foi responsabilizado pelo grande prejuizo que causou aos investidores.

Na virada do século XX, o interesse ressurgiu, entdo por parte dos Estados Unidos.
Com posicédo politica e econdmica absolutamente superior aos paises da América Central
(ironicamente chamados de Republicas das Bananas?®), além de habilidade diplomatica
suficiente, a poténcia emergente nado teve dificuldades para celebrar os tratados

necessarios a construcéo da obra.

Theodore Roosevelt foi o presidente norte-americano mais diretamente envolvido
com o projeto. Com grande carisma popular, Roosevelt protagonizou cenas épicas
visitando o canteiro de obras e operando o maquinario pesado utilizado na escavacao.
Anos mais tarde, a ligacao do presidente com a construcédo do canal rendeu um sofisticado
palindromo (palavra ou frase que pode ser lida em qualquer direcdo): “A man, a plan, a

canal: Panamal!”

Em 1914, o Canal de Panama foi inaugurado pelos Estados Unidos. As convencdes
outorgavam-lhe a ocupacdo e defesa total a area, situacdo que perdurou até 31 de
dezembro de 1999.

A referéncia ao padrdo Panamax de navios corresponde aos limites de operacao do
sistema de elevadores hidraulicos onde ocorre a movimentacao vertical da embarcacéo
para compensar os diferentes niveis de altura do canal em relacdo ao mar, chamado
sistema de eclusas — hoje ja ampliado. Uma complexa obra de engenharia construida com

a tecnologia do século XIX.

Mas os sonhos cobram o seu preco. Floresta tropical foi rasgada ao meio. O canal,
aberto em regido irregular, tem cerca de oitenta quildometros de extensdo, boa parte
artificial. Uma area enorme de mata virgem foi suprimida e alagada, com intervencéo
irreparavel no cenario natural. Lamenta a historia, ainda, que dezenas de milhares de
pessoas atraidas para a obra ao longo de décadas tenham perdido a vida por doencas
tropicais, principalmente maléria e febre-amarela. Diz-se que a obra foi tdo cruel com a vida
humana que, sob cada dormente da ferrovia que margeia o canal, jaz a alma de um

operario.

20 Diz-se que a expressao foi utilizada pela primeira vez no conto O Almirante (1904), de autoria do escritor
americano William Sydney Porter (O. Henry).



8 COMECANDO COM O PE ESQUERDO

Foi no inicio do século XIX que o Brasil recebeu os primeiros atos de
regulamentacdo portuaria e de estimulo ao comércio maritimo. Como inimeras outras

passagens da histdria tupiniquim, esta também foi acidental e atrapalhada.

Em 1806, a Franca Napolebnica impds o chamado Blogueio Continental, medida
pela qual nenhuma nacéo da Europa deveria manter relacdes comerciais com a Inglaterra,
principal adversario econdémico, politico e militar do império francés. O comando exigia,
entre outras providéncias, o fechamento dos portos a navegacdo britanica. Portugal, no
entanto, tinha grande dependéncia econOmica em relacdo aos ingleses, fruto de um
conjunto de tratados internacionais celebrados ao longo de décadas. Logo, ndo pbéde
acatar as ordens de Bonaparte, que, em represalia, ameacou invadir o territorio portugués,

praticamente obrigando a coroa a abandona-lo — o que de fato aconteceu.

A partida em direcdo ao Brasil ocorreu as pressas, no final de 1807. Uma
extravagante comitiva (cerca de quinze mil pessoas) lotou mais de uma dezena de naus,

frag atas e escunas.

A Inglaterra tirou proveito da situacdo. Ofereceu suporte ao Principe Regente em
troca de um conjunto de medidas que garantissem, no Brasil, melhores condicbes
alfandegarias para os produtos ingleses. Assim, aos trancos e barrancos, nasceu, em
1808, a Lei da Abertura dos Portos.

Pelo menos, os navios foram carregados com dezenas de milhares de livros, que,

instantaneamente, passaram a ser a mais importante biblioteca da Ameérica do Sul.

9 TRADICAO RENOVADA

Atualmente, no Brasil, uma questdo sensivel na tematica da expansao portuaria diz

respeito ao seu impacto nas populacdes tradicionais.



Com efeito, o crescimento do transporte maritimo causa enormes intervencdes na
area de influéncia do porto. O ecossistema reage a presenca das gigantescas estruturas
que compdem a atividade portuéria, e quem primeiro suporta as consequéncias dessas

alteracdes é a populacédo que vive no entorno.

No Porto de Santarém/PA, pequenos barqueiros precisam esgueirar-se para
sobreviver em meio aos imponentes navios que escoam a soja do centro-oeste. No
complexo portuario de Santos/SP, moradores da Praia do Goes acumulam problemas
decorrentes das obras de aprofundamento do canal de navegac¢é&o?:. No Porto de Itajai/SC,
0s pescadores artesanais sentem a reducdo da pesca do camardo por longo periodo
qguando o lodo oriundo do processo de dragagem da foz do rio Itajai-Acu é depositado a
poucos quilometros da costa.

E grave assumir que o desenvolvimento do comércio internacional gera esse tipo de
impacto para as comunidades tradicionais, que perdem gradativo espaco ao longo dos
anos. A figura do pequeno pescador, que nasceu na localidade e ali viveu uma vida de

subsisténcia, corre o risco de tornar-se memoria.

O sistema juridico brasileiro ndo é indiferente a preservacédo do patriménio cultural.
O art. 215 da Constituicdo Federal, que inaugura a disciplina da cultura dentro da Ordem
Social, estabelece que “o Estado protegera as manifestagdes das culturas populares,
indigenas e afro-brasileiras, e das de outros grupos participantes do processo civilizatério
nacional”. Por sua vez, o art. 216 conceitua como patriménio cultural brasileiro “os modos

de criar, fazer e viver” representativos dos grupos formadores da sociedade.

A concepcdo de um modelo de atuacdo capaz de harmonizar o desenvolvimento
econdmico com a preservagao ndo apenas do meio ambiente natural, mas do patriménio
cultural brasileiro, ndo € uma opg¢éo para 0 segmento portuario. Trata-se de uma previsao
constitucional com forca normativa®?. Assim, se parece radical pretender impedir a
expansao portuaria em razao da existéncia de populacdes tradicionais, também se mostra
extremada a leitura que ignora a relevancia da preservagao do patriménio cultural de uma

nacgao.

21 PEDROSA, Rafael Alves. Impactos socioambientais da dragagem de aprofundamento do Porto de Santos
entre 0s anos de 2008 e 2013 na comunidade costeira da Praia do Gées no municipio do Guaruja/SP.
Dissertacdo de Mestrado apresentada na Universidade Santa Cecilia, no Programa de Péds-Graduagdo em
Sustentabilidade de Ecossistemas Costeiros e Marinhos. Santos/SP, 2016. Disponivel em:
<http://unisanta.br/arquivos/mestrado/ecologia/dissertacoes/Dissertacao_Rafael Aves.pdf>. Acesso em: 15
ago. 2017.

22 HESSE, Konrad. A forca normativa da Constituicdo. Trad. Gilmar Ferreira Mendes. Porto Alegre: Sergio
Antdnio Fabris, 1991.



A solucdo, mais uma vez, passa pelo equacionamento, mediante a definicdo de

linhas de atuacdo que evitem o sacrificio integral de quaisquer dos valores em conflito?3.

E dificil reconhecer os limites do ideal constitucional de protecdo as populacdes
tradicionais. No entanto, a propria Constituicio Federal deixa pistas. Em seu art. 205,
integrante da mesma Ordem Social que alberga as normas sobre cultura e meio ambiente,
dispbe que “a educagdo devera ser promovida e incentivada visando ao pleno
desenvolvimento da pessoa”. Parece que o constituinte desejou, a um sé tempo, proteger
as populacdes tradicionais contra a ameaca representada pelo avanco desmedido dos
interesses econdmicos, sem afastar o direito de seus integrantes de receber os influxos da
realidade que lhes é contemporanea. A norma constitucional, em seu dindmico processo
interpretativo, parece determinar que a sociedade e o Estado proporcionem 0sS meios
necessarios para que as formas tradicionais de “criar, fazer e viver” encontrem um minimo

de integracdo com o desenvolvimento econémico, social e cultural.

Ha décadas, Norberto Bobbio advertiu que as sociedades “passaram de uma
economia familiar para uma economia de mercado”?, sendo inevitavel a correspondente

transformacao do modo de vida dos individuos.

Erich Fromm, em obra classica sobre ética humanista, cujos originais remontam a

década de 1940, assim concluiu (grifei):

s

A virtude é proporcional ao grau de produtividade
alcancado por uma pessoa. Se a sociedade estiver
interessada em tornar as pessoas virtuosas, deve
interessar-se em torna-las produtivas e, por conseguinte,
em criar as condicbes para o0 desenvolvimento da
produtividade. A primeira e mais essencial dessas
condicdes é que a expansao e desenvolvimento de cada
pessoa seja a meta de todas as atividades sociais e
politicas, e que o homem seja o Unico propédsito e
finalidade, e ndo um meio para ninguém ou para nada,

23 “Torna-se necessaria, por conseguinte, uma ponderagao de bens”. Trecho constante da sentenca-Liith,
como ficou conhecida a decisdo proferida em 1958 pelo Tribunal Constitucional Aleméo
(Bundesverfassungsgericht), que, pela primeira vez, aplicou em um caso concreto a teoria da ponderacéo
dos direitos fundamentais, evitando o sacrificio integral de qualquer dos valores em conflito. (ALEXY,
Robert. Constitucionalismo discursivo. Trad. Luis Afonso Heck. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2007. p.
108)

24 BOBBIO, Norberto. O futuro da democracia: uma defesa das regras do jogo. Trad. Marco Aurélio
Nogueira. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1986. p. 33.



exceto ele mesmo. A orientacdo produtiva € a base da
liberdade, da virtude e da felicidade.?®

10 O PERFIL DOS NOVOS INTERESSADOS NO DEBATE SOBRE O MEIO AMBIENTE

A geracdo que assume as responsabilidades pelo mundo nos proximos 50 anos néo
€ a mesma que assumiu 50 anos atras. E os desafios também ja sdo outros. A
necessidade de desbravar, transformar e expandir cede espaco ao desejo de preservar,

conservar e reconstruir.

Nos anos 1950 e 1960, era incomum ver pessoas debatendo sobre sustentabilidade
ambiental. A rigor, parece consenso o fato de que tal nocéao foi concebida pela Comissao
Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento, no ambito da ONU, sob a coordenacao
da primeira-ministra, médica e diplomata norueguesa Gro Harlem Brundtland?®. Em 1987, a
Comissdo produziu o relatério Nosso Futuro Comum (ou Relatério Brundtland) e nele
assentou que o desenvolvimento sustentavel significa “atender as necessidades da
geracao presente sem comprometer a possibilidade das gerac¢des futuras de atenderem as

suas proprias necessidades™’.

A Constituicdo Federal de 1988 recebeu influéncia direta do apelo internacional?®.
Consagrou, em seu art. 225, o direito de todos ao meio ambiente ecologicamente
equilibrado, impondo ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo

para as presentes e futuras geracoes.

Naturalmente, as clausulas de responsabilidade intergeracional estabelecem
compromissos permanentes, o que nao impede observar que, na perspectiva histérica de
um parlamentar constituinte da década de 1980, os jovens de hoje ja sdo as futuras
geracdes. E as mudancas sociais e culturais havidas nesses ultimos 30 anos ndo foram

poucas. Atualmente, um estudante colegial atento consegue iniciar uma discussdo sobre

25 FROMM, Erich. A analise do homem. Trad. Octavio Alves Velho. 13. ed. Rio de Janeiro: Guanabara,
1986. p. 194.

26 SIRVINSKAS, Luis Paulo. Manual de direito ambiental. 10. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2012. p. 808.

27 Qriginal do relatério disponivel em: <https://ambiente.wordpress.com/2011/03/22/relatrio-brundtland-a-
verso-original/>. Acesso em: 16 ago. 2017.

28 O que se convencionou chamar de esverdeamento da Constituicdo, como bem captado pelo Professor
Cesar Pasold, referindo José Rubens Morato Leite e Luciana Cardoso Pilati em O discurso nuclear do
direito portuério brasileiro e 0 meio ambiente. In: PASOLD, Cesar (Org.). Ensaios sobre 0 meio ambiente e
direito ambiental. Florianopolis: Insular, 2012. p. 216-7.



https://ambiente.wordpress.com/2011/03/22/relatrio-brundtland-a-verso-original/
https://ambiente.wordpress.com/2011/03/22/relatrio-brundtland-a-verso-original/

guestdes ambientais valendo-se de um repertorio de argumentos de dificil rebatimento pelo
mais convicto desenvolvimentista econdmico. A percepcdo dessa rapida mudanca de
paradigma cultural, facilitada pelos meios virtuais de comunicacdo, é pauta central na
atualidade e absolutamente nada em um horizonte préximo indica que a questédo perdera

sua relevancia — muito pelo contrario.

No que diz respeito aos reflexos sociolégicos da mudancga cultural e do enorme
progresso cientifico ocorrido nos ultimos anos, parece legitimo reconhecer alguns perfis
geracionais. Nao é esforco perceber a diferenca comportamental (forma de sentir, pensar e
agir) entre as pessoas que nasceram no comeco do século XX, por exemplo, em
comparacao aquelas nascidas ap6s os anos 2000. Os objetos de interesse e as areas de
sensibilidade mudaram consideravelmente, fendmeno que parece ter ocorrido mediante

alguns estagios passiveis de identificacao.

As pessoas nascidas nas décadas de 1940 e 1970 pertencem, seguramente, a
geracdes inconfundiveis. Basta comparar o estereétipo de Eduardo Suplicy com o de seu
filho Supla. O arrepiado Papito, por sua vez, ndo integra a geracdo dos anos 90, que viu a
internet surgir da noite para o dia. E essa geracdo ndo pode ser comparada aqueles que

foram alfabetizados com smartphones conectados.

Um dos aspectos que mais experimentou mudancas nas ultimas décadas foi o senso
de pertencimento a uma comunidade global, onde se insere, por exemplo, a nocdo de
sustentabilidade ambiental. A relacdo com a propriedade material também parece
experimentar uma releitura: na Ultima quadra do século XX, uma das formas de
manifestacdo de autonomia, liberdade e emancipacédo era ter um automével; hoje, porém,
principalmente nas cidades mais desenvolvidas, 0s jovens parecem estar interessados na
experiéncia do compartilhamento, preferindo o transporte publico e os meios alternativos

(bicicletas, inclusive alugadas) ou utilizando plataformas inovadoras — como o Uber.

Independentemente do nome que se dé a essas mudancas, elas sinalizam que os
debates econdmicos e socioambientais devem receber novas luzes em um futuro breve.
Dentro de trés ou quatro décadas, quase todos os profissionais que hoje atuam na tomada
de decisbes sobre a matéria ambiental terdo sido sucedidos por aqueles que neste
momento estdo em formacado, cuja relacdo com o meio ambiente € marcada por novos
valores. E, se as preocupacOes forem de natureza politica, o cenario é ainda mais
imediato, pois dentro de quinze ou vinte anos 0s jovens simpatizantes da causa ambiental

(e seus descendentes) ja serdo a maioria dos eleitores.



Hoje, convencer um politico ou um empreendedor de meia-idade sobre a
importancia do aprofundamento do canal portuario para receber navios com maior calado €
uma tarefa relativamente facil — o dificil € atender as exigéncias legais, ninguém discorda.
Mas o publico que em breve devera ser convencido desse tipo de intervencdo tem outro
perfil e vem demonstrando disposicao para fazer escolhas pessoais importantes em prol de
uma causa nha qual acredita: por exemplo, adotar uma dieta vegana permanente como
forma de ndo fazer parte do sistema que impOe sofrimento desmedido aos animais de
corte. Esse mesmo publico possui habilidades para descobrir em minutos em que consiste
a fauna estuarina ou a comunidade bentbdnica, além de instrumentos para mobilizar, em

poucas horas, milhares de simpatizantes para um abraco simbdlico ao cais mais préximo.

E claro que as posturas contrarias a expansdo da atividade portuaria ndo sio
isentas de consequéncias praticamente imediatas: os partidarios de tal posicionamento irdo
sentir o aumento do custo de frete e 0 atraso na entrega de seus gadgets chineses
comprados pela internet — além de crises bem mais sérias. Mas isso ndo isenta as
autoridades presentes da obrigacdo de trabalhar na concepcdo de um modelo portuario
abertamente comprometido com a causa ambiental, mediante plena integracao
comunitaria, de modo a minimizar os gravissimos impactos ecologicos dessa importante
atividade. Ja se disse que “as respostas as perguntas de hoje ndo serdo as do passado. As

respostas do futuro estdo sendo inventadas, aqui e agora™®.

Ainda sobre a necessidade de aproximacdo da classe empresaria com O0s
compromissos ambientais, € embleméatica a passagem trazida por Newton De Lucca em
sua vasta obra sobre ética empresarial. Narra o autor que, em determinada ocasido, o
fisico e ecologista Fritjof Capra, um dos fundadores do Center of Ecoliteracy (Centro de
Eco-Alfabetizacdo), em Berkeley, Califérnia, foi perguntado a respeito de iniciar a
alfabetizagao ecoldgica no Brasil. Sua resposta foi: “Eu me prontifico a vir ao Brasil, mas
prefiro comecar pelos empresarios, e ndo nas escolas, porque sao eles que mais

necessitam dela”°.

As externalidades ambientais proprias a um complexo portuario ndo devem ser
tratadas sob um enfoque negativista ou sob o véu de uma espécie de constrangimento a
ser evitado, como muitas vezes se observa. O tema deve ser encarado abertamente,

proativamente, com ampla legitimidade comunitaria, de modo a que prevaleca um

29 CARDOSO, Fernando Henrique. A soma e o resto: um olhar sobre a vida aos 80 anos. 5. ed. Rio de
Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2012. p. 98.
30 LUCCA, Newton De. Da ética geral a ética empresarial. Sdo Paulo: Quartier Latin, 2009. p. 336.



sentimento de orgulho em relacdo as operacdes portuarias e de confianca em relacéo as

medidas compensatérias dos impactos ambientais.

Por derradeiro, como uma espécie de adverténcia que, sem tirar o otimismo da
abordagem, da contornos mais realistas a todo e qualquer desafio dessa grandeza, vale
lembrar as conclus@es alcancadas por Jacques Leclercq ao comparar os discursos tedricos
e a realidade fatica: “Os problemas s&o sempre menos simples do que parecem num plano

abstrato™1.
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