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Resumo

O presente artigo tem o propoésito de analisar o transporte maritimo de hidrocarbonetos
com um Viés internacional. Em virtude do (grande) crescimento de frotas nos oceanos,
surge a preocupacao a respeito dos danos ambientais advindos desta atividade. Nesse
contexto, conhecendo 0s riscos consequentes da navegacdo de navios petroleiros, é
imprescindivel compreender a quem recai a responsabilidade pelos danos causados por
este modal nos oceanos no ambito internacional.

Palavras-chave: Transporte maritimo. Direito internacional. Impactos ambientais.
Responsabilidade por danos.

Abstract

This article analyzes the shipping oil trade with a internationally view. By virtue of
(large) fleet growth in the oceans, there is concern about the environmental damage
from this activity. To do this, knowing the consequent risks of shipping oil tankers, it’s
understand who will have responsibility for the damage caused by this transport in the
oceans at the international level.

Keywords: Shipping. International law. Environmental impacts. Responsibility for
damages.

1 INTRODUCAO

O mar, o qual preenche trés quartos da superficie da Terra, € um dos meios
mais utilizados para impulsionar o desenvolvimento de Estados, proporcionando ainda
uma conexdao multipolarizada entre eles. Mas as aguas que banham os continentes,
inobstante serem por sua natureza uma s, se submetem em cada regido a tratamentos
juridicos diversos. Assim, a indivisibilidade geogréafica do mar opde-se a diversidade
juridica das aguas que o integram.

Isto posto, coube ao Direito, fosse ele nacional ou internacional, estabelecer a
regulamentacdo necessaria a utilizacdo e exploracdo das aguas que cercam e percorrem

os territorios nacionais, de forma a, se possivel, delimitar a atuacdo e responsabilidade
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de cada pais ndo sé quanto ao mar que o limita, mas também em relagéo aos usos que se
faz das aguas internacionais.

Além desta preocupacdo inicial, o que se vislumbrou com a chegada do século
XX — principalmente a partir da década de 1960 — foi uma preocupacéo global com as
questdes envolvendo o meio ambiente e sua protecdo. Portanto, a regulamentagéo
internacional passou a ndo mais se restringir a composi¢do de regras destinadas somente
a conservacao dos interesses estatais em conflito, mas, sobretudo, passou a abranger
mecanismos de limitacdo as atividades destes, as quais pudessem vir a causar prejuizos
ambientais em grande escala. E o reflexo de uma fenomenologia juridica diferente, que
se destina ao balanceamento entre interesses estatais e a protecéo de bens e valores de
cunho universalmente social, como o0 meio ambiente.

Direcionando o foco do presente estudo para as normas internacionais
ambientais de regulamentacdo da atividade maritima, mormente do transporte de
petroleo e derivados em mar aberto — o qual pode ser navegado pelos mais diversos
paises, sem que qualquer um deles detenha, sobre ele, titularidade —, faz-se imperioso
analisar como se deu a evolucdo do Direito Internacional no que concerne a
normatizacdo do Direito do mar, especificamente no que diz respeito a
responsabilizacdo dos Estados e dos transportadores pela poluicdo do ambiente

maritimo ocasionada por derramamento de petroleo e outros hidrocarbonetos.

2 TRANSPORTE MARITIMO DE HIDROCARBONETOS

A navegacdo mercante é responsavel atualmente por 90% do transporte de bens
referentes & importacdo e exportacdo no mundo®, sendo que 0s navios tanque
conhecidos como petroleiros sdo responsaveis por mais de 40% de todo comeércio
maritimo mundial®. No caso especifico do Brasil, conforme dados do Brasil Maritimo, a
maior parte do petréleo extraido é transportado através de navios até o seu destino final,

seja ele uma refinaria, a exportacdo de produtos refinados ou a comercializagéo interna.

! FERREIRA NETO, Ricardo. Analise do Transporte de Carga Maritimo Brasileiro de Longo Curso com
Relacdo a Participacdo e Perda de Espaco no Cenario Mundial. 2010. 106 f. Dissertagdo (Mestrado) -
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2010. Disponivel em:
<http://fenix3.ufrj.br/60/teses/coppe_m/RicardoFerreiraNeto.pdf>. Acesso em: 4 nov. 2013.

2 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Seguranga Maritima Vis-a-vis Desenvolvimento Sustentavel. CEJ,
Brasilia, n. 36, p.103-107, abr./jun. 2007, p. 104,
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A definicdo de transporte adotada pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) 2 é
a de “movimentacdo de petréleo, seus derivados, biocombustivel ou gas natural em
meio ou percurso considerado de interesse geral”, trazida pela Lei Federal n°
12.490/2011. No presente trabalho, especificamente, tratar-se-4 do transporte de
hidrocarbonetos, uma combinagdo entre moléculas de carbono e hidrogénio que esta
muito presente no petréleo e é utilizada como indicador de poluigdo®.

A importancia dos hidrocarbonetos da-se pelo seu potencial de polui¢éo, visto
que é uma das substancias mais perigosas para 0 meio ambiente marinho, afetando sua
fauna e flora seja pela interferéncia direta no comportamento reprodutivo de espécies,
sobretudo pela morte de microrganismos, motivo pelo qual foi o primeiro poluente
marinho reconhecido pela Organizacdo Maritima Internacional (OMI), em 1954, por
ocasifo da Convencdo Internacional para Prevencéo de Poluico por Oleo (International

Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil)°.

% ANP (Agéncia Nacional do Petréleo). 2013. Anuario Estatistico Brasileiro do Petréleo e do Gés
Natural 2013.

* O petréleo é constituido por uma complexa mistura de diferentes substancias quimicas, no minimo de
200 a 300 compostos, dentre estes nitrogénio (0% a 0,5%), enxofre (0% a 6%), oxigénio (0% a 3,5%),
alguns metais em concentragdes traco (principalmente niquel e vanadio) e os hidrocarbonetos (50% a
98%), sendo os hidrocarbonetos, o nitrogénio, o enxofre e 0 oxigénio os principais compostos (CETESB,
2002; Poffo, 2000; FRONAPE, 2002a; API, 1999).

Os hidrocarbonetos, por serem 0s compostos mais abundantes, sdo utilizados como indicadores de
poluicdo. S&o compostos formados por carbono e hidrogénio (82 a 87% em carbono e 11 a 15% em
hidrogénio) de composicéo e estruturas moleculares diferentes. Podem ser agrupados em quatro classes
principais, baseadas na composi¢cdo molecular: Aromaticos: hidrocarbonetos de cadeia benzénica
(insaturada). Estdo presentes em praticamente em todos os tipos de petrdleo, embora em pequenas
quantidades na maioria 59 deles. Sdo o0s que apresentam maior toxicidade. A biodegradacdo é lenta e
estdo associados a efeitos cronicos e carcinogénicos. Os hidrocarbonetos com dois ou mais anéis
aromaticos sdo denominados de Hidrocarbonetos Policiclicos Arométicos (HPA), também classificados
como Poluentes Organicos Persistentes (POP). Constituem o0s principais produtos da combustdo
incompleta da matéria organica, sendo potencialmente perigosos e amplamente distribuidos pelo meio
ambiente na forma de misturas complexas. Alguns HPAs sdo mutagénicos ou carcinogénicos, com
atividade dependente de sua forma molecular. Alcanos (parafinas): hidrocarbonetos de cadeias simples e
ramificadas. Compreendem a maior fragdo da maioria dos petroleos. S&o incolores, relativamente
inodoros e pouco reativos. A toxicidade geralmente é baixa e sdo facilmente biodegradados. Alcenos
(olefinas): hidrocarbonetos de cadeia aberta, similar aos alcanos diferindo apenas pela presenca de ligacéo
dupla entre os atomos de carbono. Geralmente estdo ausentes ou aparecem em pequenas quantidades no
petréleo, mas sdo abundantes em produtos de refino como a gasolina. Cicloalcanos (naftas):
hidrocarbonetos de cadeias fechadas (ciclicas) e saturadas. Compreendem a segunda maior fracdo da
maioria dos petréleos. A toxicidade é varidvel de acordo com a estrutura molecular e sdo resistentes a
biodegradacdo. SILVA, Priscila Reis da. Transporte Maritimo de Petréleo e Derivados na Costa
Brasileira: estrutura e implicagdes ambientais. 2004. 148 f. Tese (Mestrado) - Universidade Federal do
Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2004. Disponivel em:
<http://www.ppe.ufrj.br/ppe/production/tesis/prdasilva.pdf>. Acesso em: 4 nov. 2013.

> CISNEROS, Juan Carlos Montoya; BRINATI, Hernani Luiz. Redugdo dos Impactos Ambientais
Causados pelo Transporte Maritimo. Disponivel em:
<http://www.ipen.org.br/downloads/XX1/182_Montoya Juan_C_.pdf>. Acesso em: 4 nov. 2013.
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A movimentacdo dessa substancia é realizada através dos j& mencionados
petroleiros, ou através de dutos submarinos instalados no leito do mar, de forma tal que
se subordina as normas de trafego maritimo, que compreende a navegacdo, o transito
dos navios ou embarcacdes e seus deslocamentos de um ponto a outro®.

Tais normas atinentes ao transporte maritimo, desenvolvem-se em ambito
interno pelo Direito Maritimo Publico e em sua dimenséo internacional, pelo Direito do
mar (law of the seas), cujo escopo € regulamentar o trdfego em alto-mar e demais
areas’, dispondo sobre a prevencdo e solucdo de conflitos entre Estados, motivo pelo
qual torna-se imprescindivel delimitar a soberania e jurisdicdo destes em relacdo ao
mar.

Nesse sentido, a Convencdo das Nacbes Unidas sobre Direito do Mar
(CNUDM 1) de 1982 é atualmente o maior e mais abrangente instrumento normativo
internacional acerca do Direito do mar, compilando costumes e principios relativos ao
tema e estabelecendo normas para a preservacdo do meio ambiente marinho em seus
mais variados aspectos. E também, a Convencdo, responsavel pela atribuicio da
competéncia do Estado e sua jurisdicdo de acordo a divisdo do espaco maritimo em
zonas.

A CNUDM precisou os limites dos espagos maritimos em &guas interiores e, a
partir da costa dos Estados, mar territorial e zona contigua (Parte Il da Convencéo),
Zona Econdmica Exclusiva (Parte V da Convencdo) e plataforma continental (Parte VI
da Convencdo), com as aguas internacionais, também chamadas offshore, iniciando a
partir de 200 milhas nauticas.

As areas sobre as quais 0 Estado costeiro possui jurisdicdo e soberania devem
ser delimitadas a partir da linha de baixa-mar, ou somente linha de base, ao longo da
costa. Assim, obedece-se ao limite de 12 milhas para o mar territorial, 24 milhas para a
plataforma continental e zona contigua e 200 milhas para a Zona Econdmica Exclusiva.

A soberania do Estado Costeiro estende-se para além do seu territorio e aguas
internas, de modo que este pode exercé-la em uma largura de até 12 milhas nauticas de
sua linha de base, incluindo-se nessa area adjacente 0 espaco aéreo sobrejacente, o leito

e subsolo do mar, conforme disposicdo do art. 2° da CNUDM. A retromencionada

® MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. 3. ed. Barueri, Sp: Manole, 2008. 1 v., p.
43.
" Ibid., p. 43.
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soberania, entretanto, ndo é absoluta, posto que mitigada pelo direito de passagem
inocente.

O instituto juridico da passagem inofensiva tem previsdo no artigo 17 da
CNUDM e configura-se na principal restricdo a soberania do Estado Costeiro®, pela
permissdo de navios de qualquer bandeira atravessar o mar territorial deste Gltimo, sem
prejuizo & paz, & boa ordem ou & seguranca®, com o fim de: atravessar esse mar sem
penetrar nas aguas interiores nem fazer escala num ancoradouro ou instalagdo portuaria
situada fora das aguas interiores; dirigir-se para as aguas interiores ou delas sair ou fazer
escala num desses ancoradouros ou instalacdes portuarias. (artigo 18, CNUDM)

Assim, no mar territorial, o Estado costeiro possui soberania jurisdicional e
controle de exploracdo econdmica e de recursos, exceto jurisdicdo penal e civil relativa
a navio mercante em passagem inocente, cuja jurisdicdo é do Estado de bandeira —
principio da jurisdicéo do Estado de bandeira'®.

A Zona Contigua, por sua vez, é uma area adjacente ao mar territorial, ndo
podendo avancar mais que 12 milhas além deste, configurando-se em uma zona de
seguranca na qual o Estado ndo mais exerce jurisdi¢do civil, penal e administrativa, mas
possui jurisdicdo de natureza fiscal relativa a alfandega, imigracdo, salde, portos e

transito pelo mar territorial™

para: “a) evitar as infracdes as leis e regulamentos
aduaneiros, fiscais, de imigracao ou sanitarios no seu territdrio ou no seu mar territorial;
b) reprimir as infragdes as leis e regulamentos no seu territério ou no seu mar territorial”
(CNUDM, artigo 33).

Em seguida, conceito juridico inovador desenvolvido pela Convencdo em
comento, a Zona Econdmica Exclusiva surgiu com o escopo de equilibrar os interesses
dos estados desenvolvidos no tocante a protecdo de seus mares e daqueles nédo
desenvolvidos que pleiteavam um maior espaco destinado a pesca, extracdo e

conservacéo de recursos vivos'?.

8 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. 3. ed. Barueri, Sp: Manole, 2008. 1 v., p.
56.

%Sera considerada prejudicial a passagem se o navio descumprir 0s pressupostos de passagem inocente,
adequando-se a uma das hipoteses de atividades elencadas pelo art. 19 da CNUDM.

Y MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. 3. ed. Barueri, Sp: Manole, 2008. 1 v.,

p. 58.

1 Ibid, p. 56.

2 MAZZUOLLI, Valério de Oliveira. Curso de Direito Internacional Publico. 5. ed. S&o Paulo: Revista
Dos Tribunais, 2011.

84



ANO 5-VOL 7 JAN-JUL 2013

ISSN 2175-6198

Sob a égide do direito ao desenvolvimento, foi concedido aos Estados costeiros
manter sua soberania para fins de exploracao e gestdo de recursos renovaveis (vivos) ou
ndo renovaveis (ndo-vivos), conforme aduz o artigo 45, 1, a, da Convencéo.

E importante observar ainda que qualquer Estado possui a liberdade de navegar
e sobrevoar a Zona Econdmica Exclusiva, colocar cabos e dutos submarinos, desde que
observem os direitos e deveres do Estado costeiro e cumpram-nos, desde que
compativeis com as disposi¢cdes da CNUDM (artigo 58).

A Ultima area criada pela CNUDM ¢€ a plataforma continental, area submarina
adjacente ao mar territorial, a qual procura respeitar a extensdo natural do territorio
terrestre do Estado até ao bordo exterior da margem do continente, desde que este ndo
ultrapasse 200 milhas nauticas da linha de base, que € o limite maximo imposto a esta
zona.

No tocante a soberania e jurisdicdo estatal no mar, ¢ imprescindivel ainda
cuidar do conceito de bandeira e propriedade do navio, uma vez que, como ressaltado
anteriormente, a jurisdicdo penal e civil relativa a navio mercante em passagem inocente
respeita o principio da bandeira do navio.

A nacionalidade da embarcacdo € determinada pelo registro de sua
propriedade™, o qual, uma vez efetuado, autoriza aquela a arvorar** o pavilhdo do
Estado registrado, assumindo a nacionalidade deste. Assim, o principio da
nacionalidade do navio € composto por um aspecto de Direito interno e outro externo. O
primeiro diz respeito aos pressupostos fixados por cada Estado para concessdo do uso
de sua bandeira; o segundo procura atrelar a conduta da embarcacdo ao ordenamento
juridico do Estado da bandeira.

Internamente, de acordo com as condigOes impostas por cada Estado, existe a
possibilidade de Registro Nacional da embarcacdo, com efetivo controle legislativo e
fiscal dos navios inscritos, ou de Registro Aberto™. Esta segunda hip6tese confere ainda
a possibilidade de Registros Abertos de Bandeira de Conveniéncia (BDC),
caracterizados principalmente pela ndo imposigédo de vinculo entre o Estado da bandeira

€ 0 havio.

3 No Brasil, de acordo com o art. 2° da Lei 7.652/88, o registro da nacionalidade faz-se pela Provisao do
Registro de Propriedade Maritima (PRPM), o qual se constitui no documento de bordo responsavel por
estabelecer a propriedade da embarcacao.

¥ Arvorar: Icar uma bandeira no navio.

15 Martins, 2007. p. 1 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Seguranca Maritima Vis-a-vis Desenvolvimento
Sustentavel. CEJ, Brasilia, n. 36, p.103-107, abr./jun. 2007, p. 104.
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Entre outras implicagdes, a auséncia do determinado vinculo acarreta a ndo
fiscalizacdo rigorosa das embarcacOes pela imposicdo de regulamentacdo menos severa
concernente a seguranca do navio em questdo, uma vez que os Estados que concedem
bandeira de conveniéncia n4o séo signatarios da CNUDM e outras convengdes'® sobre
seguranca da navegacdo. As principais bandeiras de conveniéncia utilizadas sdo as da
Libéria, Panama, Chipre, Malta e Bahamas®'.

Acerca das evidéncias de que 0s maiores desastres ambientais envolveram
navios utilizando-se de bandeira de conveniéncia, é possivel questionar os reais
beneficios conjunturais, envolvendo principalmente incentivos fiscais, da adogdo das
BDCs, uma vez inexistente o controle, fiscalizacdo e inspec¢do concretos do navio por
parte do Estado de registro, o que representa um grande perigo a navegabilidade
internacional.

Apesar dos numerosos regulamentos e normas sendo desenvolvidos acerca da
seguranca da navegagdo, principalmente no que concerne ao transporte de
hidrocarbonetos'®, e da melhoria da tecnologia com o uso de equipamentos de filtragem,
a poluicdo por hidrocarbonetos continua sendo muito alta e, portanto, crescente a
preocupacdo no ambito internacional com a seguranca maritima e a protecdo do meio

ambiente, influenciando cada vez mais as relagdes econdmicas externas e internas.

3 PRINCIPAIS IMPACTOS AMBIENTAIS CONSEQUENTES DO
TRANSPORTE MARITIMO DE HIDROCARBONETOS

Com o crescente aumento da carga de hidrocarbonetos a serem transportados,
enfrentamos, consequentemente, a expansdo da frota de transporte, em especial,
maritimo, com o carregamento feito por navios petroleiros — tratado especificamente

neste artigo.

1 Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicio por Navios (MARPOL) e Convencio
Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), por exemplo.

" MARTINS, Eliane M. Octaviano. Seguranca Maritima Vis-a-vis Desenvolvimento Sustentavel. CEJ,
Brasilia, n. 36, p.103-107, abr./jun. 2007, p. 107.

18 E 0 caso da exigéncia da gradual substituicdo da frota de petroleiros de casco simples por aqueles de
casco duplo para navios de 5.000 TPB ou maior, ordenados a partir de 1993, pela MARPOL, e um
cronograma para conversao ou desativacao de navios de casco simples a partir de 1995. Apds o acidente
com o petroleiro Erika, em 1999, na costa francesa, realizou-se uma revisio no cronograma de
desativacdo de navios de casco simples e, em 2001, prazos menores foram estabelecidos impondo como
limite o ano de 2015.
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Atualmente o transporte maritimo é um dos mais utilizados modais e mesmo
que este seja 0 menos nocivo dentre os outros, é cedi¢o que traz Varios riscos ao meio
ambiente. Neste contexto, inicia-se a discussdao sobre a problematica dos impactos
ambientais que o transporte maritimo de hidrocarbonetos pode causar.

Esses acidentes podem ser de riscos e potencialidades diferentes, considerando
outros fatores que influenciam no dano, tais como o tipo e volume do produto a ser
carregado, o estado das embarcacdes e dos equipamentos utilizados, a capacitacdo dos
trabalhadores responsaveis, bem como as proprias medidas que regulam a seguranca e
protecdo ambiental. Neste ensejo, os acidentes podem acarretar consequéncias mais
graves, com danos bem perceptiveis e perigosos, ou mais reduzidos, no qual o dano
representa uma ameaca menor. Porém ambas devem ser motivos de preocupacéo.

Dentre as causas dos acidentes, sdo evidenciados o erro humano — motivo que
causou maior parte das catastrofes —, fendmenos da natureza, a precariedade das
embarcacOes, da infraestrutura e dos equipamentos, dificuldades na navegabilidade e
rotas arriscadas, violacdo das normas de seguranga e 0 preocupante pensamento de
competitividade do homem em detrimento da seguranca. Dados revelam que 93% dos
danos causados ao ambiente marinho sdo consequentes da acdo humana, sendo 2%
relativos a exploracdo e producdo, 9% a descarga em terra, 33% concernentes a
operacdes de navios, 12% relacionadas a acidentes da navegacdo e 37% relativas a
esgotos urbanos e industriais, enquanto que somente 7% da poluicdo marinha é
resultante de causas naturais™.

Sabendo que os acidentes podem ocorrer durante a navegacdo ou ainda nos
terminais, os danos dessa atividade podem advir tanto pelo derrame acidental da
substancia transportada, quanto pelo préprio processo de navegacdo (no momento de
armazenamento nos navios, assim como na manutencdo e lavagem dos mesmos). Apos
0 acidente e/ou durante a navegacéo, seus efeitos podem atingir o ecossistema marinho,
poluir o ar, gerar residuos etc. Destacar-se-a adiante os danos possiveis acarretados pelo

transporte maritimo.

9 Martins, Eliane M. Octaviano. Desenvolvimento Sustentavel e Transporte Maritimo. Disponivel em:
http://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index.php/rdfd/article/view/182/174. Acesso em: 25 out.
2013.
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3.1 EMISSAO DE POLUENTES

Uma das consequéncias negativas do transporte maritimo no meio ambiente é a
poluicdo atmosférica causada pela emissdo de gases por combustdo dos motores
maritimos para geracdo de energia. O principal gas liberado pelos navios é o didxido de
carbono (CO2). Segundo a Organizacdo Maritima Internacional (OMI), o transporte
maritimo chega a produzir 1,12 milhdes de toneladas métricas de COz por ano®.

Esse CO2 liberado na atmosfera traz como consequéncia o problema da
mudanca climatica, que desencadeia outros efeitos dentre os quais podem ser
destacados: chuvas &cidas, aquecimento global etc. A poluicdo também pode causar
problemas a saude humana, contribuindo para o desenvolvimento de doencas
respiratdrias.

Dentre as discussdes referentes ao meio ambiente ecologicamente sustentavel,
a emissdo de CO2 ¢ pautada como uma das principais problematicas. A necessidade por
medidas para regulamentar e controlar o agravamento dos danos a atmosfera — em
especial a preocupacdo com a camada de 0zonio — sdo, por 6bvio, indispensaveis.

A questdo gque se mostra em pauta é como evitar que o CO2 continue sendo
liberado por navios petroleiros, visto que ja existem regulamentos especificamente para
tal problemaética, mas que nem sempre atingem esse modo de transporte?

De inicio podemos citar a melhora na estrutura do navio, das tecnologias
utilizadas e na operacionalidade deste modal. Navios com menor queima de
combustivel terdo, consequentemente, um menor consumo, O que reduzird
significativamente a emissdo de CO2. Para isso devem ser feitos aperfeicoamentos nos
navios atuais, aplicando medidas de eficiéncia energéticas, em especial utilizando
tecnologias limpas (ecologicamente viadveis) que viabilizem um transporte maritimo
sustentavel.

Ainda neste ensejo, 0S navios petroleiros também sdo responsaveis pela
emissdo de particulas, que causam na atmosfera um efeito contrario ao CO2. As
particulas tem efeito de resfriamento e sdo, em destaque, o sulfato e o enxofre. No

ambito internacional, a utilizacdo de enxofre no combustivel é regulada pela Convencéo

2 Dado referente ao ano de 2007.
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Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios?, devendo os petroleiros optar
por combustiveis mais limpos, mas ainda ha aqueles que utilizam de forma irregular.

Outros poluentes liberados pelos navios sdo: a agua de lastro, que mantém a
estabilidade e seguranga estrutural do navio, quando este ndo navega completamente
carregado; as aguas residuais, geradas pelos navios, que quando ndo tratadas
adequadamente sdo prejudiciais a saude, fauna e flora marinha; as aguas cinza, com
substancias nocivas que degradam as aguas do mar geradas normalmente, no uso
pessoal, de higiene, lavagem de roupa, limpeza diaria do navio entre outras finalidades;
residuos sélidos, esgoto sanitério, lixo doméstico e operacional, 4guas oleosas; tintas
anticrustantes??, que contém compostos metalicos passada no navio para impedir a
incrustacao de organismos no casco.

Contudo, o mais preocupante ainda € o derrame de hidrocarbonetos nos
oceanos. A Organizacdo Maritima Internacional, por sinal, elaborou a Oil Pollution
(OIL POLL) %, em 1954, com regulamentacdes sobre essa problematica.

3.2 DERRAMAMENTO DE HIDROCARBONETOS

Um dos mais recentes e catastroficos acidentes que culminou no derramamento
de 200 milhGes de toneladas de petréleo ocorreu em 2010, no Golfo do México, na
plataforma da Deepwater Horizon, foi considerado um dos piores desastres ambientais
nos EUA. Este episodio trouxe novamente a tona uma grande preocupagdo com 0S
danos causados pelo derramamento de petréleo nos oceanos.

O derramamento da carga transportada nos oceanos pode causar danos
incalculaveis a0 meio ambiente, em especial o marinho. Os hidrocarbonetos*
espalhados no mar sdo altamente toxicos para 0s organismos marinhos, podendo ter

efeitos letais a estes, além de causar o recobrimento de algas e animais por petréleo®,

2! Martins, Eliane M. Octaviano. Desenvolvimento Sustentavel e Transporte Maritimo. Disponivel em:
http://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index.php/rdfd/article/view/182/174. Acesso em: 25 out
2013.

22 A utilizacdo das tintas anticrustantes nos cascos das embarcagdes foram proibidas desde 2003 por
convencao do IMO.

2 A OIL POLL é uma convengdo que tratou sobre a prevencdo da poluicdo das 4guas do mar pelos
hidrocarbonetos, com emendas em 1962 e 1969, em virtude do naufragio do Torrey Canyon.

? Destaque para os hidrocarbonetos aromaticos policiclicos (HPA’s) — naftalenos, antracenos e
fenantrenos —, que causam maior dano, visto que sdo mais persistentes no ambiente, dificultando os
reparos.

% TOMMASI, Luiz Roberto. Meio Ambiente & Oceanos. S&o Paulo: Senac S&o Paulo, 2008, p. 175.
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culminando no entupimento de Orgdos respiratorios, distdrbios reprodutivos e
dificuldade de locomocéo. O 6leo derramado causa a morte de peixes, planctons, algas,
mamiferos, dentre outros animais e micro-organismos marinhos.

Isto posto, nota-se que os efeitos do derramamento de petr6leo nos oceanos
manttm o meio ambiente por um longo tempo exposto aos hidrocarbonetos
contaminantes, culminando numa reparacdo mais dificil. Seus impactos sdo subletais,
atingindo a vida do ecossistema de forma visivel ou ndo. J4 em curto prazo percebem-se
logo os danos de recobrimento e asfixia dos animais, reducdo da luminosidade e
toxicidade. A intensidade dos danos causados também é influenciada pelo tipo de
material vazado e pela sensibilidade do local onde houve o derramamento, se
intensificando quando for mais préximo da costa.

Desta forma, com o petrdleo espalhado na superficie dos oceanos, as algas ndo
conseguem realizar fotossintese, pois a luz do sol é blogueada, resultando na reducéo de
oxigénio, que leva a morte de inimeros animais.

Diante do acidente, algumas medidas sdo tomadas para conter o vazamento e
reparar o dano. Barreiras fisicas e quimicas sdo feitas para evitar que o petroleo
continue a se espalhar pela superficie. Acumulada a substancia derramada, alguns
mecanismos sdo utilizados para a retirada do petrdleo. Uma forma utilizada era a
qgueima do 6leo para transformar os componentes quimicos do petréleo em CO2, agua e
calor, porém constatou-se que esse método causa uma grande poluicdo atmosférica.

Dentre 0s meios mais utilizados, ha o lancamento de dispersantes para quebrar
as moléculas do petroleo e, assim, as bactérias marinhas poderem degrada-las, mas nao
ha grande eficacia. Outro método ¢ a succdo do petréleo com tecnologias adaptadas nos
barcos, transferindo o petréleo da agua para tanques, mas este so é efetivo quando se
trata de pequenas quantidades. Em alguns casos a limpeza do petrdleo contido pode ser
feita atraves do procedimento utilizando esponjas chamadas de Sorbents — grandes
esponjas feitas de materiais naturais, como cascas de coco, entre outros. — que
mergulhadas no mar, absorvem o petroleo.

Por fim, é perceptivel o quanto os acidentes em petroleiros, culminando no
derramamento de petréleo nos oceanos, sdo preocupantes; contudo, a poluicdo néo

decorre s6 de colisBes, explosbes ou encalhamento dos navios. A contaminagdo dos

% |mpactos que ndo representam a morte imediata dos organismos, mas que causam Sérios danos,
podendo, inclusive, levar a morte com o tempo.
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oceanos se da a cada frota, com pequenos vazamentos de 6leo dos motores durante a
navegacdo. O problema € que essa contaminacao por hidrocarbonetos pode persistir por
muito tempo ap6s o derrame, mesmo apos os procedimentos de limpeza e reparacao do

vazamento.

3.3 PRINCIPAIS ACIDENTES OCORRIDOS E MEDIDAS ADOTADAS PARA A
REDUCAO DOS DANOS CAUSADOS

O transporte maritimo de hidrocarbonetos tem um histérico de acidentes, que
culminaram sérios problemas ambientais. Dos 17 maiores derramamentos de petréleo,
10 foram causados por encalhes, colisdes ou explosdes de petroleiros. O primeiro
desastre marcante ocorreu em 1967, no qual o navio Torrey Céanion encalhou na costa
da Gra-Bretanha, derramando cerca de 120 mil toneladas de petréleo®’. Em virtude
deste acidente, percebeu-se a ameaca que 0 carregamento de hidrocarbonetos era ao
meio ambiente e algumas medidas de protecdo foram elaboradas.

A Organizagdo Maritima Internacional (IMO) organizou a Convencao
Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por Navios — MARPOL, em 1973, fazendo
alteracdes no texto em 1978. Contudo, mesmo a MARPOL trazendo regulamentacdes
que garantissem maior resisténcia ao navio em colisdes ou naufragios, catéastrofes
continuaram acontecendo, como se pOde constatar em 1989, com o acidente do navio
Exxon Valdez que derramou 37 mil toneladas de petréleo no Alasca®® apés coliso.
Houve, também, o derramamento de 230 mil toneladas de crude decorrente do
petroleiro liberiano Amoco Cadiz, em 1978, por colisdo, encalhe e ndufrago na costa da
Bretanha.

Em virtude do acidente no Alasca, os EUA formularam em 1990 o Oil
Pollution Act (OPA 90), determinando que os petroleiros passassem a ser construidos
com o casco duplo, ficando mais resistentes, visto que o tanque com duas chapas
garante maior protecdo a carga em casos de lesGes no casco, evitando contato dos

hidrocarbonetos com a agua. Em 1992 a MARPOL adotou a medida americana. Ainda

27 Martins, Eliane M. Octaviano. Desenvolvimento Sustentavel e Transporte Maritimo. Disponivel em:
<http://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index.php/rdfd/article/view/182/174>. Acesso em: 25 out.
2013.
% Ibid.
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no ano de 1992 ocorreu o derrame de 144 mil toneladas de petréleo no Mediterraneo®,
consequente de uma explosdo no petroleiro cipriota Haven. Ja em 1996 o petroleiro
liberiano Sea Express encalhou nas costas do Pais de Gales, derramando 70 mil
toneladas de petréleo™.

Em aluséo ao marcante acidente do navio Erika, de bandeira maltesa, em 1999,
a MARPOL estabeleceu um cronograma para desativacdo de navios com cascos
simples, dando um limite que vai até 2015 para que as empresas se adequem as
medidas. O navio petroleiro Erika dividiu-se em duas partes, derramando cerca de 20
mil toneladas de petréleo bruto, poluindo mais de 400 km da costa da Bretanha, ao
noroeste da Franca®.

Com o acidente do petroleiro Prestige, em 2002, foi feita nova revisdo nos
prazos para retirada de navios com cascos simples, deixando mais rigoroso e com tempo
mais curto. O petroleiro de bandeira liberiana, ao se partir, deixou vazar cerca de 63 mil
toneladas de petréleo na Espanha®. Isso prova que mesmo com todas as medidas de
prevencdo elaboradas, acidentes ainda podem ocorrer, colocando em risco 0 ambiente
marinho.

Sendo assim, diante do crescimento do transporte maritimo, novas medidas
devem ser tomadas para garantir que este modal ndo cause tantos danos ambientais e

possa ser utilizado de forma sustentavel™.

2% Martins, Eliane M. Octaviano. Desenvolvimento Sustentavel e Transporte Maritimo. Disponivel em:
<http://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index. php/rdfd/article/view/182/174>. Acesso em: 25 out.
2013.

% Ibid.

* Ibid.

* Ibid.

% Ressaltam CISNEROS e BRINATO em sua obra Reducdo dos Impactos Ambientais causados pelo
Transporte Maritimo, que “para isso tem que se conjugar medidas de regulamentagdo, medidas
operacionais e medidas tecnologicas, ja que na atualidade ndo se pode conceber uma empresa seja ela
maritima, portudria, que nao tenha em seu ideal um desenvolvimento sustentavel para o meio ambiente”.
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4  RESPONSABILIZACAO POR ACIDENTES OCORRIDOS  NO
TRANSPORTE MARITIMO DE HIDROCARBONETOS EM AMBITO
INTERNACIONAL

4.1 O DIREITO DO MAR E AS NORMAS JURIDICAS SOBRE ACIDENTES COM
TRANSPORTE DE PETROLEO

No que diz respeito as normas internacionais que mais se destacam no que se
refere & regulamentacéo das atividades petroliferas de transporte maritimo, duas ordens
de regras devem ser mencionadas com maior pormenorizacdao: o Direito do Mar e o
Direito Maritimo. Em que pese a semelhante nomenclatura, esses ramos do Direito
Internacional se destinam a finalidades diferentes, quais sejam, em suma, a delimitagéo
e regulamentacdo juridica das competéncias estatais sobre o mar, e a regulacdo da
atividade privada de navegacao nele realizada, respectivamente.

A importancia do Direito do Mar para a questdo do transporte petrolifero se
mostra, especialmente, mediante o estabelecimento de normas que irdo delimitar até que
ponto das aguas que circundam cada Estado, este serd responsavel e titular dos direitos
que o acompanham (exploracdo, producdo, navegacdo, dentre outros). O Direito
Maritimo, por outro lado, demonstra sua relevancia especialmente para as questfes
envolvendo as atividades mercantis realizadas em &mbito maritimo, acidentes
ambientais, transporte maritimo, dentre outras situacdes préaticas relevantes para o
desenvolvimento da conectibilidade dos paises além-mar.

Entretanto, para fins de nomenclatura e aplicacdo ao Direito Internacional,
costuma-se adotar o termo Direito do Mar como aquele que abrange todas as regras
constitutivas da ordem juridica maritima internacional, ndo se fazendo distingdes entre
0s termos acima mencionados. Esta escolha fica claramente determinada quando se
observa os termos utilizados na grande maioria dos tratados internacionais que tem por
objeto a normatizagdo do Direito Maritimo. Portanto, sera esta a terminologia adotada
doravante para englobar todo o assunto referente ao regramento do ambiente maritimo.

Assim, tem-se que o Direito do Mar, que inicialmente, tinha origem puramente
consuetudinaria — fato que ndo deve causar espanto, visto que a legislagdo muitas vezes
é lenta no que tange a regulamentacdo de situacdes ja consolidadas na vida préatica —
teve sua normatizacgdo geral instituida em duas convencdes internacionais ocorridas em

1958 e 1960. Tais convencgdes trouxeram preceitos importantes a delimitacdo das areas
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de atuacdo proprias de cada Estado, tais como os conceitos de mar territorial e sua
extensdo, de plataforma continental, de alto mar e de pesca e conservagdo dos recursos
Viv0s no mar.

Todavia, foi somente entre 1982 e 1997, em Montego Bay, que os acordos e
conceitos formados por aquelas aludidas convencdes, de fato, tomaram corpo; isso
porque foi nesse intercurso temporal que se desenvolveu e se celebrou o maior tratado
multilateral, destinado a generalizar a aceitacdo de um regulamento préprio da
utilizacdo do meio maritimo, o qual se denominou Convencao das Na¢des Unidas sobre
o Direito do Mar (UNCLOS — United Nations Convention on the Law of the Sea).

Verifica-se deste Tratado o ponto focal deste estudo: o interesse das nacOes
internacionais de criar uma ordem juridica maritima geral, aliada a uma preocupacao
ambiental latente, com a interconexdo entre a exploracdo e preservacdo do ambiente
maritimo. Tal intento se encontrava retratado j& nos motivos do acordo®, restando
concretizados ao longo de seu desenvolvimento.

Determinou-se ainda conceitos ja desenvolvidos em convengbes passadas.
Como Mar Territorial (parte externa do dominio maritimo estatal, constituindo a faixa
de 4gua até 12 milhas, que banha o litoral de um Estado, sendo, pois, submetido a sua
soberania), Zona Contigua (continuacdo do Mar Territorial, no maximo de 12 milhas a
partir de sua limitacéo final, sobre a qual um Estado exerce poderes fiscalizatorios, mas
ndo soberania absoluta), dentre outros.

Uma das inovag0es trazidas por essa Convencao de Montego Bay diz respeito a
Zona Econdmica Exclusiva, a qual imputa ao Estado que sobre ela exerce soberania,
certos deveres. Dentre estes se encontra 0 de proteger e preservar 0 meio marinho, bem
COmMO conservar e gerir 0S recursos naturais, vivos ou ndo, as aguas sobrejacentes ao
leito do mar, o préprio leito e seu subsolo.

Assim, inobstante ndo ter sido desenvolvido com essa finalidade especifica (era
mais voltado para fins de regulagdo econbmica), o conceito de Zona Econdmica
Exclusiva trouxe grandes avangos no que tange a responsabilizacdo dos Estados pela

preservacdo e conservacao deste meio ambiente marinho.

%41...] Reconhecendo a conveniéncia de estabelecer por meio desta convencéo, com a devida consideragdo
pela soberania de todos os Estados, uma ordem juridica para os mares e oceanos que facilite as
comunicagdes internacionais e promova 0s usos pacificos dos mares e oceanos, a utilizagdo equitativa e
eficiente dos seus recursos, a conservagdo dos recursos vivos e o estudo, a protecdo e a preservagdo do
mundo maritimo (Convencéo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1998).
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Em outra vertente, acompanhando simultaneamente essa evolucdo do Direito
Ambiental Maritimo, denotou-se uma crescente preocupacdo dos envolvidos na
industria de producdo petrolifera com a questdo dos acidentes provocados em
decorréncia do transporte dessa substincia e seus derivados, bem como da
responsabilizacdo e compensagdo a ser imputada aos Estados e empresas envolvidas.
Foi um sistema juridico que passou a adquirir relevancia com o desenvolvimento
tecnoldgico e o consequente impulso dado a industria do petrdleo, principalmente em
razdo do aumento exponencial de sua demanda.

Desta feita, ainda em 1950, a ONU ja demonstrava interesse na tutela do
ambiente maritimo contra a poluicdo advinda de 6leos e materiais nucleares. Foi entéo
que se criou, na 4% sessdo da Comissdo de Transporte e Comunicacdo das Nacdes
Unidas, a Organizacdo Consultiva Maritima Intergovernamental (IMCO), hoje com a
roupagem de Organizacdo Maritima Internacional (OMI), a qual se delegou a funcdo
mor de realizar, inicialmente, estudos especificos sobre a questdo destes tipos de
poluicdo.

Dando impulso a esta iniciativa da ONU e, demonstrando preocupacao com o
namero de acidentes envolvendo derramamento de 6leo em sua costa, o Reino Unido
organizou em 1954, uma convengdo para tratar pormenorizadamente da questdo de
poluicdo do mar por Oleos. Foi desta iniciativa britanica que surgiu a Convencao
Internacional para Prevencéo da Poluicdo do Mar por Oleo, reduzida a OILPOL/54.

Tal convengdo foi o “prototipo” para uma das mais importantes
regulamentacdes da questdo ambiental relacionada a acidentes da industria de petréleo
em aguas internacionais ou nacionais: a Convencao para Prevencdo de Poluicdo por
Navios, a MARPOL 73/78. Foi a partir desta regulamentacdo que se buscou dar mais
efetividade a tutela ambiental do meio maritimo, associado a responsabilizagdo
mediante reparacdo, indenizacdo e compensacdo dos danos causados pelo
derramamento de 6leo, em mar aberto ou, principalmente, em aguas sujeitas a soberania

de outros entes estatais.

4.2 LEGISLACAO APLICAVEL AOS CASOS DE POLUICAO MARITIMA
OCASIONADA POR ACIDENTES EM TRANSPORTE DE PETROLEO

A tutela internacional do ambiente maritimo contra a polui¢do advinda da

industria petrolifera se da pela juncdo de disposicdes normativas de Direito
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Internacional, criadas e aceitas pelos paises adeptos, bem como as normatiza¢Ges
valorativas que regem toda a politica internacional, e que possuem importancia impar,
dada a relevancia axiologica de seus preceitos para toda a humanidade; sdo as normas
de jus cogens.

Tratando inicialmente destas Ultimas, cuja existéncia, apesar de reconhecida
pelos entes internacionais, produz duvidosa eficidcia dado o seu carater genérico,
abrangente e principioldgico, cabe apontar a relevancia de se ter reconhecido o meio
ambiente como um bem protegido por uma norma de jus cogens.

De fato, se contemplada com a devida eficacia internacional, o jus cogens
poderia se constituir em uma das maiores formas de tutela do meio ambiente, advinda
do Direito Internacional. Isso porque, diferentemente das normas decorrentes de
convencgdes ou tratados, as regras de jus cogens sdo normas imperativas de Direito
Internacional geral, as quais se impdem aos Estados, ndo podendo ser derrogadas por
quaisquer acordos entre eles; sdo regras gerais e absolutas que devem ser colocadas no
apice na normativa internacional, na mais alta posicdo hierarquica do Direito
Internacional®.

Portanto, consiste 0 jus cogens em um conjunto de regras bésicas de regimento
e manutencdo de uma ordem internacional publica, instituindo respeito a valores basicos
e fundamentais de toda a humanidade. Desta forma, o reconhecimento de um valor ou
direito/dever, v.g., o de protecdo ao meio ambiente (seja ele qual for, terrestre,
maritimo, aéreo), como norma de jus cogens, poderia vir a constituir resposta eficaz a
um interesse coletivo essencial da comunidade, mediante o direcionamento da politica
internacional, de forma imperativa, sem possibilidade de desvios normativos ensejados
pela tutela da geopolitica econdmica.

No que diz respeito a regulamentacgéo juridica estabelecida mediante acordos
entre Estados, a tutela da poluicdo das aguas oceanicas por 6leos derivados da industria
do petrdleo ndo se iniciou com o incentivo a prevencdo e contencdo de acidentes. Com
base na ideia, inovadora a época, de desenvolvimento sustentavel, a qual implicava, por
conseguinte, na producdo, exploracdo e distribuicdo sustentaveis, a preocupacdo dos
Estados se voltava fortemente para a contencdo dos despejos voluntarios de residuos

decorrentes da producgdo petrolifera, no ambiente maritimo. Assim, inobstante a

% MAZZUOLLI, Valério de Oliveira. Curso de Direito Internacional Publico. 5. ed. Sdo Paulo: Revista
dos Tribunais, 2011, p. 135.
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ocorréncia de poluigdo decorrente de despejos involuntérios (acidentes com ruptura do
casco), a atencdo internacional era destinada a poluicdo decorrente de procedimentos
rotineiros dos navios produtores e transportadores (v.g., lavagem do casco).

Isso se dava em razdo de que, apesar de os acidentes com grandes petroliferos
serem aqueles de maior apelo visual e de acentuado prejuizo ambiental, em menor
tempo, a ocorréncia deles era minima se comparada ao grau de polui¢do provocado por
atividades rotineiras, que, ainda que em menor quantidade por vez, dada sua frequéncia,
constituem a principal fonte poluidora por 6leo dos mares globais. E era isso que se
buscava combater com mais afinco, estimulando fiscalizacbes e punigdes aqueles que
levassem a efeito essas préaticas corriqueiras tdo danosas ao meio ambiente.

No entanto, a multiplicacdo de grandes catastrofes ambientais envolvendo
acidentes com transporte de hidrocarbonetos, seja por navios, ou por vazamento de
oleodutos ou derramamentos em plataformas petroliferas, a comunidade internacional
voltou os olhos para a inseguranca ambiental que o desenvolvimento acelerado e a
busca pelo lucro incessante advindo da industria petrolifera estavam causando ao
ambiente maritimo. Foi principalmente por essa aten¢do que os “desastres de
derramamento de petrdleo” atrairam, que se direcionou a tutela jurisdicional
internacional também para sua prevencdo e, eventualmente, contencdo e
responsabilizacao.

Desta forma, atualmente os Estados, ndo obstante tenham estabelecido suas
proprias regras no que tange ao tema, tendem a observar a aplicacdo das disposicdes
acerca da protecdo maritima contra poluicdo petrolifera, estabelecidas na mencionada
Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, assinada em 1998, a Convencéo
Internacional para a Prevencgéo da Poluicdo por Navios, de 1973, e 0 seu Protocolo de
1978 (MARPOL 73/78). Ademais, cabe ressaltar um dos mais importantes conjuntos
normativos internacionais, voltado especificamente para a cooperagdo internacional na
prevencdo e contencdo de poluicdo por 6leo, qual seja a Convengdo Internacional para
Preparo, Resposta e Cooperagio em Caso de Poluigio por Oleo (OPCR/90), acordado
em 1990.

Assim, a verificacdo de compatibilidade entre as normas estatais sempre tem
como pontos de referéncia, em regra, as normativas anteriormente destacadas.

Inobstante a relevancia destas Convengdes, desde 1967 a comunidade

internacional revolve em torno do tema da poluicdo ambiental causada pelo
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derramamento de substancias toxicas (dentre elas o petréleo e seus derivados). Em vista
disto, verifica-se o surgimento de diversas outras Convencgdes Internacionais, dentre as
quais pode-se destacar: Convencao Internacional relativa a Intervencdo em Alto-Mar em
caso de Acidentes por Oleo (INTERVENTION), de 1969 e Protocolo de 1973, emendada
em 1991, 1996 e 2002; Convencdo Internacional sobre Responsabilidade Civil por
Danos causados por Poluicio por Oleo (CLC), 1969; Convencéo sobre a Prevencéo de
Poluicdo Marinha por Alijamento de Residuos e outras matérias (LC), 1972 e Protocolo
de Londres, 1996; Convencdo Internacional para o Estabelecimento de um Fundo para
Compensacgio de Danos Causados por Poluicdo por Oleo (FUND), 1992; Convengéo
Internacional sobre responsabilidade e compensagdo por danos por danos relativos ao
transporte por mar de substancias potencialmente perigosas e nocivas, 1996 e Protocolo
de 2000 (OPRC-HNS Protocol); Convencdo Internacional sobre Controle de Sistemas
Anticrustantes Danosos em Navios (AFS), 2001; Convencdo Internacional sobre
Responsabilidade Civil por danos causados pela poluicdo por combustiveis de Navios
(BUNKER), 2001; Convencéo Internacional para o Controle e Gerenciamento da Agua
de Lastro e Sedimentos dos Navios, 2004 (BWM); e Convencdo Internacional para a
Reciclagem Segura e Ambientalmente Adequada de Navios (SRC), 2009%.

Os referidos diplomas normativos estabeleceram o que se considera, em geral,
condutas vedadas juntamente com as respectivas san¢des a serem aplicadas aos agentes
causadores do dano. No entanto, em que pesem as determinacdes internacionais, é fato
que a maioria das disposicOes relativas as situacdes envolvendo poluicdo do ambiente
maritimo por petroleo deriva de normativas proprias de cada Estado, disciplinando a
protecdo de sua Zona Econdmica Exclusiva.

Em razdo dessa pluralidade de disposi¢cGes normativas, surge a problematica
em debate no presente texto, onde surgem questionamentos tais como: Quem se
responsabiliza pela poluicdo maritima causada por praticas corriqueiras ou acidentes da
indUstria petrolifera? Essa responsabilizacdo depende do local em que se ocorre a
poluicdo? Quem possui competéncia para aplicar as san¢des adequadas aos agentes

causadores?

% REI, Fernando; MORE, Rodrigo F. Direito Internacional do Meio Ambiente e os Mega-Acidentes de
poluicdo do mar. Capitulo 3. Disponivel em: <http://www.unisantos.br/edul/public/pdf/petroleo-gas-e-
meio-ambiente.pdf>. Acesso em: 3 nov. 2013.
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Através de uma anélise de todo insipiente, percebe-se que o cerne dessas
questdes esta na submissdo de um Estado — por meio dos navios que, por vezes, servem
como extensdes do territdrio nacional — as normatizacdes de Direito Internacional, ou
mesmo as normas e, consequentemente, a jurisdicdo emanada por outros Estados, a
depender principalmente da nacionalidade do navio transportador e do local onde
ocorreu a poluicdo. Cabe ainda analisar se é o ente estatal que deve ser responsabilizado
em todo caso, ou se as proprias empresas privadas, no exercicio de suas atividades,
também podem ser sancionadas internacionalmente (tendo em vista cada pais ter uma
regulamentacéo distinta, no que tange ao tratamento das empresas poluidoras; portanto,
0 interesse estd na existéncia de uma possivel forma de repressdo em carater

internacional). E disso que se passa a tratar a seguir.

4.3 RESPONSABILIDADE DO ESTADO E ENTIDADES TRANSPORTADORAS
PELA POLUICAO MARITIMA POR DERRAMAMENTO DE OLEO E
DERIVADOS

Inicialmente, faz-se necessario destacar que, em que pese a construcao
normativa em torno da responsabilizacdo dos agentes poluidores em ambito
internacional, a preocupacéo principal do Direito Ambiental, seja ele interno ou global,
é principalmente a prevencdo. A san¢do é ato subsidiario, que acompanha sempre um
dever de contencdo e reparacdo dos danos causados, mas o foco é evitar que toda e
qualquer substancia nociva entre em contato com o meio ambiente — nestes casos, 0
maritimo.

Essa € a linha adotada na maioria das Convencdes Internacionais referentes ao
cuidado com o meio ambiente, tais como a Rio-92, além da referida OPCR/90, cuja
funcdo principal ndo € a sancdo, no sentido de pagamento de multas ou indenizacdes a
guem quer que seja, mas sim o estabelecimento de um efetivo sistema de controle,
reacdo e comunicagdo de eventuais derramamentos de 6leo, ou hidrocarbonetos no
ambiente natural. Isso porque o ambiente marinho, em razdo de sua propria natureza,
promove uma rapida propagacgédo de agentes agressores em seu meio, principalmente se
forem liquidos, ocasionando um aumento acelerado da poluicéo.

Sabe-se que o fortalecimento das medidas sancionadoras, em geral (sejam

referentes a indenizacdo ou reparagdo), sdo de grande valia para a protegdo do meio

99



ANO 5-VOL 7 JAN-JUL 2013

ISSN 2175-6198

ambiente maritimo, isso aliado a uma maior fiscalizacdo, controle, intercomunicagdo
estatal e capacidade de aplicacdo fatica das normas acordadas em sede internacional.

Seguindo essa linha, verifica-se na CNUDM a disposicdo de regras gerais
acerca da regulamentacdo da responsabilizagdo dos Estados ou entes transportadores
pela poluicdo ambiental maritima®’ realizada em &reas internacionais ou nacionais.
Assim, apesar de a questdo envolver as mais diversas legislagbes, culturas, e
circunstancias politico-econémicas distintas, ela estabelece uma consolidacdo de regras
ja suplantadas dentro dos valores caros a comunidade internacional e, portanto, tem
carater de lex generalis, a servir de base para as demais.

Tais regras se encontram na Secéo 9, artigo 235 da referida Convencao, a qual
determina o dever dos Estados — aqueles que aderiram a ela, pois, em tese, ndo se pode
obrigar uma nacdo a obedecer as disposi¢cbes normativas de Direito Internacional as
quais ndo demonstrou aquiescéncia, tendo em vista a ndo violagdo do pacta sunt
servanda (“dever de cumprir o que se pactua voluntariamente”) — devem zelar pelo
cumprimento das suas obrigacdes internacionais relativas a protecdo e preservacdo do
meio marinho, sendo responsaveis em conformidade com o Direito Internacional.

Essa protecdo compde-se da tutela do ambiente maritimo das éareas
internacionais, bem como dos mares territoriais vinculados a cada Estado, conforme se
aduz do ponto dois do aludido artigo. Assim, determina-se que os Estados devem
assegurar, através do seu Direito interno, meios de recurso que permitam obter uma
indenizacdo pronta e adequada ou outra espécie de reparacdo pelos danos resultantes da
poluicdo do meio marinho por pessoas fisicas ou juridicas sob sua jurisdicao.

A ideia guia dessa determinacdo é estabelecer a nocdo de cooperacdo
internacional, no sentido de adequacdo das disposi¢cGes normativas internas ao que se
acorda internacionalmente, em prol da protecdo ambiental a nivel mundial. E com base
nessa tendéncia juridica que a referida Convencdo, bem como outras que também

abordam o assunto, direcionam as atividades de investigacdo, responsabilizacdo e

%7 Artigo 1.°. Termos utilizados e ambito de aplicacdo. 1 — Para efeitos da presente Convencao: [...] 4)
‘polui¢do do meio marinho’ significa a introdug¢@o pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias
ou de energia no meio marinho, incluindo os estuarios, sempre que a mesma provoque Ou possa Vir
provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha, riscos a sadde do
homem, entrave as atividades maritimas, incluindo a pesca e as outras utilizagdes legitimas do mar,
alteracdo da qualidade da dgua do mar, no que se refere a sua utilizagdo, e deterioragdo dos locais de
recreio (CNUDM/1982).
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punicdo dos agentes poluidores, normalmente aos Estados o0s quais estdo
normativamente subordinados (o Estado refletido em sua bandeira).

E com esse fito ainda que dispde 0 mesmo artigo 235 sobre a necessidade de o
Estado assegurar a indenizacdo pronta e adequada a ser dada em raz&o de quaisquer
danos resultantes da poluicdo do meio marinho, cooperando na aplicacdo do Direito
Internacional vigente e no ulterior desenvolvimento do Direito Internacional relativo as
responsabilidades quanto a avaliacdo e indenizagdo de danos, a solucdo das
controvérsias conexas, bem como, na elaboracdo de critérios e procedimentos para 0s
pagamentos de indenizacdo adequada, tais como o seguro obrigatério ou fundos de
indenizacdo. Além disso, a Convencdo estabelece ainda como se dard, para os paises
que a ela se submetem, a questdo da responsabilizacdo dos causadores de poluicédo
ambiental por derramamento de 6leo.

Em regra, o mar aberto € area livre de dominio publico internacional; desta
feita, os transportadores que chegarem a provocar algum desastre ambiental pela
mencionada causa devem responder perante o Estado representado em sua bandeira,
seja a titulo de responsabilidade civil ou penal. Contudo, estas regras se aplicam
somente as embarcagdes comerciais, por forca do artigo 236 do diploma normativo em
comento.

Se estiver atravessando — pacificamente — a costa de outro pais, o Estado
costeiro ndo pode tomar contra 0 navio, medidas executorias ou medidas cautelares em
matéria civil, salvo se essas medidas estiverem presentes em obriga¢des assumidas pelo
navio ou de responsabilidade em que o mesmo haja incorrido, durante a navegagéo ou
devido a esta, quando da sua passagem pelas aguas do Estado costeiro. No entanto, ndo
fica defeso ao Estado intentar acdo de responsabilidade civil por perdas ou danos
causados pela poluicdo do meio marinho.

Em caso de quaisquer incidentes de navegagdo ocorridos a um navio no alto
mar que possa acarretar uma responsabilidade penal ou disciplinar para o capitédo ou
para qualquer outra pessoa a servi¢o do navio, 0s procedimentos penais e disciplinares
contra essas pessoas sO podem ser iniciados perante as autoridades judiciais ou
administrativas do Estado de bandeira ou perante as do Estado do qual essas pessoas
sejam nacionais. Além disso, nenhum apresamento ou retencdo do navio pode ser
ordenado, nem mesmo como medida de investigacao, por outras autoridades que ndo as

do Estado de bandeira.

101



ANO 5-VOL 7 JAN-JUL 2013

ISSN 2175-6198

Aparenta, assim, haver uma espécie de responsabilidade objetiva dos Estados de
bandeira pelos acidentes de seus transportadores, cabendo a legislacdo interna de cada
um a existéncia e efetivacdo de um possivel direito de “regresso” (o transportador pagar
ao Estado aquilo que ele despendeu em razdo de suas agcdes ou omissdes lesivas) contra
0S Mesmos.

As complicagdes internacionais no que concerne a tutela do meio ambiente
maritimo contra derramamento de substancias prejudiciais como o petroleo, se
concentram nesta fase.

Isso porque, em seu artigo 39, a referida Convengcdo — seguindo a
principiologia do Direito Internacional — somente vincula a obrigacdo de zelar pelo
cumprimento e responsabilidade por danos causados nas areas de mar aberto, os Estados
Parte e as OrganizagOes Internacionais. Assim, sdo somente os Estados e, na medida em
que lhe cabem, as Ols, que a ela aderem, que devem exercer a fungdo sancionadora
sobre empresas estatais ou por pessoas fisicas ou juridicas que possuam sua
nacionalidade, ou se encontrem sob seu controle efetivo. Infracbes cometidas no mar
territorial de outros Estados garantem a estes a realizacdo de medidas que se tomem no
decurso de procedimentos avaliativos e, até certo ponto, investigativos.

Assim, tornou-se corriqueira a pratica de aquisicao de bandeiras — autorizacGes
— por navios, em Estados ndo adeptos, ou cuja regulamentacdo seja bem mais flexivel.
Desta forma, as fiscalizagdes se tornam reduzidas, bem como as formas de
responsabilizar e, consequentemente, 0s mecanismos de controle de eventuais acidentes
se tornam escassos.

Por mais que exista uma disposicdo normativa internacional sobre o ndo
cumprimento de suas obrigacbes por um Estado Parte ou uma organizagédo
internacional, com a subsequente implicacdo de responsabilidade aos mesmos, a sua
aplicacdo efetiva depende imensamente da adesdo e do grau de adesdo que o Estado
demonstra ao tratado internacional. Trata-se de uma questdo de colaboracdo efetiva
internacional para evitar desvios praticados por oportunistas que agem no intuito de
levar a efeito um célere, mas bastante inseguro, transporte comercial dessas substancias.

O enrijecimento do Direito Internacional, com a ado¢do unanime (ou a maior
possivel) de seus preceitos, bem como a aplicacdo efetiva de suas disposic¢Ges, poderia
fortalecer o cerco contra os acidentes no transporte de petréleo, fendbmeno que, apesar

de ndo tdo recorrente, causa um abalo ambiental deveras profundo, que se perpetua por
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muito tempo, prejudicando ndo s6 a fauna e flora maritimas, como também a propria
civilizacdo dependente dessas fontes de suprimento.

Talvez também uma reinterpretacdo da funcdo desempenhada pelos
denominados Tribunais Internacionais do Direito do Mar e a Camara de Controvérsia,
para, ao invés de se restringir a julgar controvérsias envolvendo a aplicagdo deste texto
normativo, também fossem mais eficientes na efetivagdo de julgamentos envolvendo
responsaveis por poluicdo ambiental maritima. E de fato algo dificil de se atingir
atualmente, tendo em vista que ambos os 6rgdos atuam de forma subsidiaria a jurisdicdo
nacional de cada Estado, o que encurta, e muito, sua for¢a e amplitude impositiva sobre
0s entes estatais.

5 CONCLUSAO

O presente trabalho destinou-se a explanar, adentrar e analisar a problematica
concernente a efetivacdo — mediante fiscalizacdo e fortalecimento — do Direito
Internacional, mais especificamente no que tange a tutela do direito global a um meio
ambiente preservado, que seja aproveitavel as futuras geracoes.

Dentro dessa necessidade de protecdo, que ganhou terreno com a realizacdo de
diversas e inumeras convengdes internacionais sobre o tema, a comunidade
internacional obrigou, de certa forma, os Estados, mormente aqueles de maior poderio
politico-econdmico, a voltarem os olhos para a questdo de protecdo do meio ambiente
frente ao crescimento desenfreado do capitalismo.

E é ai que se insere a industria petrolifera. A sua exploracdo gera uma tremenda
circulacdo de riquezas, seja em dinheiro ou mercadorias, fato que, obviamente, gera o
interesse e a competitividade entre os empresarios; a partir dai, ha que se colocar algum
freio na busca incessante pelo lucro, pela produgéo mais eficiente, pelo transporte mais
veloz, porque todos esses interesses individuais (as vezes disfarcados de publicos)
podem ocasionar danos irreparaveis a natureza, principalmente ao ambiente maritimo.

Por isso entdo que se verifica essa necessidade de imposicdo de disposicOes
normativas que, em razdo de seu carater fundamental a humanidade, sejam colocadas
em um patamar superior, exigindo-se seu respeito e adesdo por parte dos que a elas

estdo sujeitos, para que o desenvolvimento econdmico, necessario a todas as nacoes,
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ndo se dé mediante a destruicdo da fauna e flora globais, que sdo também
imprescindiveis a todas elas.

Verificou-se, portanto, o estabelecimento de um sistema cada vez mais
complexo e amplo de responsabilizacdo dos Estados pelo Direito Internacional,
responsabilidade essa objetiva, mas que sO pode ser aplicada a depender da
voluntariedade de cada Estado em se submeter a&s normas internacionais devidas. Aos
transportadores cabe responder, em regra, perante seu pais de origem, ou pais de
bandeira.

Conclui-se, entdo, que o Direito Internacional tem realizado um importante
papel de impor aos Estados uma nocéo de colaboracdo internacional e responsabilizacdo
por danos causados ao ambiente maritimo. O que resta € aos Estados aderirem e
incorporarem, plenamente, as suas normas regulamentadoras, aplicando-as, de forma
concisa, na prevencdo de acidentes, restauracdo do ambiente maritimo e sancionamento

efetivo dos responsaveis diretos pela poluicéo.
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