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APRESENTACAO

Brasil ocupa hoje um papel de destaque na producao do pe-

tréleo e do gas natural, com nulcleos de jazidas na Amazbnia e

principalmente em alto mar, na Zona Econémica Exclusiva. As
descobertas ocorridas na Bacia de Santos na camada pré-sal, localizada
em aguas profundas, que se iniciaram em 2007, vém crescendo desde
entao. Nao ha dividas de que se trata do maior depdsito de petrdleo e gas
da histéria nacional, com relevantes perspectivas econdmicas, na medida
em que essa jazida coloca o pais no caminho de se tornar um grande pro-
dutor do recurso no futuro.

Os obstaculos de ordem tecnolégica e financeira a serem transpos-
tos vém demandando grandes esforcos do Governo e da Petrobras, com
vistas a viabilizacdo desse projeto em um futuro o mais préximo possivel.

Paralelamente, essa perspectiva de desenvolvimento da economia,
com a melhoria das condicoes sociais, de que o Brasil tanto necessita,
impoe muita cautela. A ocorréncia de acidentes, no mar, associada ao
derramamento de 6leo e explosoes de plataformas, provoca impactos ne-
fastos aos ecossistemas marinhos e a qualidade das aguas, além do com-
prometimento das atividades econémicas na costa.

Além disso, o fator da localizacao das jazidas - Amazdnia e sobretu-
do, em alto mar, em camadas profundas - impoe, necessariamente, medi-
das preventivas, ja que os riscos sobretudo, nas camadas do pré-sal, séo
em certa medida desconhecidos, nao havendo experiéncia anterior dessa
extracao.

Além dos riscos da extracao, ha ainda um longo caminho a percorrer,
basicamente por meio de navios especiais e dutos, entre o local da extra-
cao e o0s centros de consumo.

O impacto causado pelos terminais aquaviarios e terrestres, assim
como pelos dutos na vida das cidades e das comunidades lindeiras é ob-
jeto de analise e estudo, a luz do direito ambiental.

Em qualquer situacao, os riscos ambientais sao relevantes, assim



como 0s impactos nas populacoes afetadas pelo processo, como pesca-
dores e comunidades tradicionais, sem mencionar o turismo. Impactos
econdmicos, relativos a prevencao e a reparacao de danos ambientais
merecem destaque.

No caso da Baixada Santista, outro fator vem causar impacto: a
proximidade com a camada do pré-sal atraiu investimentos nas cidades,
principalmente no setor da construcao civil, e de servicos, impondo um
aumento dos precos praticados.

O envolvimento e a participacao dos poderes locais e da sociedade
civil nas discussoes sobre os impactos do pré-sal € um importante compo-
nente da governanca democratica, segundo padroes internacionais.

Essas questoes, que tocam de perto o Direito Ambiental e o Direito
Internacional, foram objetos de estudo e pesquisa no ano de 2011 no
Programa de Mestrado em Direito da Unisantos que abriga, entre outros, o
Grupo de Pesquisa Energia e Meio Ambiente, em que Petrdleo e Gas cons-
tituem uma de suas linhas de pesquisa ao lado dos Recursos Renovaveis.

A tematica do licenciamento de atividade petrolifera - extracao,
transporte, dutos, etc. — as respectivas medidas compensatérias, mitiga-
doras e reparadoras dos impactos, assim como as convencoes interna-
cionais acerca da poluicdo do mar, por 6leo, e a jurisprudéncia nacional e
internacional sobre a matéria sao objetos de estudo no &mbito do projeto
de pesquisa, que tem como objetivo explicitar e estudar os conflitos de
cunho ambiental em suas vertentes: juridica, econémica e social associa-
dos a extracao, transporte e processamento de petréleo e gas, incluindo
as questoes relativas ao pré-sal, sob o prisma dos direitos ambiental e
internacional.

Os Eixos Tematicos acima mencionados sdo desenvolvidos pelos pro-
fessores do Programa de Mestrado em Direito Ambiental e Internacional
e de seus alunos orientados, no ambito dos respectivos projetos de pes-
quisa, ressaltando os pontos de interseccao com esses grandes temas.

Tendo em vista, os eixos transversais da Unisantos - Meio Ambiente
e Energia - o Projeto pode incorporar pesquisadores e alunos de outras
areas e cursos afins.

O objetivo geral do projeto consiste em estabelecer uma visao ana-
litica das atividades relativas ao gas e petréleo, com todas as suas espe-
cificidades relativas ao desenvolvimento econdmico e as relacoes de tais
atividades com as normas ambientais, internacionais e do direito brasilei-
ro, e o desenvolvimento social.



Este livro € produto do trabalho realizado pelo grupo de pesquisa em
2011. Como um dos objetivos principais do grupo é o estudo e avaliacao
dos possiveis riscos e impactos ambientais causados pela exploracao e
producao de petréleo e gas, o primeiro capitulo, escrito por Maria Luiza
Machado Granziera e Joao Paulo Lorenzi Sampaio, aborda o conceito de
dano ambiental no Direito brasileiro. Enfatiza que o sistema juridico bra-
sileiro adotou um conceito amplo de meio ambiente, de forma a incluir
0S recursos naturais, bem como o meio ambiente artificial e o patrimoénio
histérico e cultural; e conclui que o dano ambiental ocorre quando o limi-
te de tolerabilidade do meio ambiente é ultrapassado, o que resulta no
rompimento do dindmico equilibrio ecolégico, e destaca que os padroes
limites fixados pelos 6rgaos ambientais constituem subsidios importantes
para que juizes possam tomar decisdes em acgdes judiciais que discutem
a responsabilidade civil por dano ambiental.

Definido o marco fundamental - o dano ambiental no Direito nacio-
nal - os capitulos seguintes abordam o tema na especificidade da explora-
cao e producao de petréleo, notadamente no mar. O capitulo 2, Marcos da
Responsabilidade Ambiental na Indistria do Petréleo brasileira, de Elis-
son Costa, apresenta a legislacao nacional pertinente e faz um balancgo
de acidentes ambientais ocorridos. O capitulo 3, Direito Internacional do
Meio Ambiente e os Mega-Acidentes de Poluicdo do Mar, escrito por Fer-
nando Rei e Rodrigo More, faz um resumo dos principais acidentes ocorri-
dos e que resultaram em poluicao por 6leo no mar, mostrando em parale-
lo a evolucdo das convencgdes dedicadas a prevencao, responsabilidades
e compensacoes por danos por ela causados, resultando na formacao de
um Regime Internacional para a prevencao de poluicao marinha por 6leo.

O capitulo 4, Pré-Sal, Dominio Maritimo e a Amazdnia Azul, de José
Carlos de Carvalho Filho, analisa, a luz do Direito Maritimo Internacional,
a questdo dos limites e extensdo das zonas maritimas com soberania e
jurisdicao brasileiras e destaca, para a exploracao e producao futura de
petréleo e gas, o pleito apresentado pelo Brasil a Organizacao das Nagoes
Unidas, de ampliacao dos limites da sua plataforma continental. Ainda
nessa linha, o capitulo 5, Direito Maritimo do Petréleo e Gas: Soberania
e Jurisdicao Maritima Brasileira na Zona Pré-Sal, de Eliane M. Octaviano
Martins e Caio César Alvares Loro Netto, apresenta novos aspectos sobre
a questao dos limites e extensao das zonas maritimas com soberania e
jurisdicao brasileiras e analisa os reflexos da extensdao da Amazonia Azul
em face as recentes descobertas de petréleo na camada pré-sal.



Abordando agora aspectos ligados aos navios e 0s possiveis
problemas causados pelo transporte maritimo, os capitulos 6, 7 e 8
trazem contribuicdes nessa area. O capitulo 6, Agua de Lastro - Tratados
e Convencgdes Internacionais — de Luis Felipe Carrari de Amorim e
Vivian Cristina Menderico, aborda os problemas ambientais causados
pela “agua de lastro”, que é agua do mar utilizada na parte inferior das
embarcacoes para servir de coluna de equilibrio na navegacao. Essas
aguas sao coletadas pelos navios, incluindo os petroleiros, durante as
rotas internacionais e domésticas e descartadas. O problema ambiental
advém da movimentacdo dessas quantidades de aguas em pontos
diferentes do planeta, ja que cada massa de agua coletada leva consigo
uma quantidade de seres vivos, muitos invisiveis a olho nu, que acabam
por migrar para diferentes ecossistemas, causando morte de peixes,
obstrucdo de canos, dutos e turbinas e até problemas graves de salde
pUlblica aos seres humanos.

No capitulo 7, Responsabilidade do armador pelos acidentes da na-
vegacao que resultem em danos ambientais por derramamento de pe-
tréleo, Carla de Barros Botelho apresenta a figura do armador de navios
e discute, mediante a apresentacao de casos ocorridos e da legislacao
internacional, a responsabilidade do armador pelos danos causados pela
poluicado por 6leo, que tem caracteristicas objetivas, na medida em que
ele, sujeito da navegacao, deve zelar pelos cumprimentos das normas de
seguranca da navegacao e promover a reparacao dos eventuais danos.

Maria Valdenice Sousa Cruz faz, no capitulo 8, Responsabilidade
Administrativa do Comandante de Navio por acidente: caso NT Vicuna,
a reconstituicao do acidente ocorrido, em novembro de 2004, no porto
de Paranagua - PR, quando, durante uma operacao de descarga, ocor-
reu explosao que resultou na morte de quatro pessoas, danos graves no
terminal e derramamento de milhares de litros de combustivel no mar,
causando extensao poluicao naquela baia. Trata-se de importante traba-
Iho, que detalha um acidente grave ocorrido recentemente, e cuja analise
serve de referéncia para agdes de prevencao - administrativas, legais e
técnicas - voltadas as operacoes de exploracao e producao de petroleo e
gas na Bacia de Santos.

Finalmente, o capitulo 9, Vinculacdo de Royalties - um pressupos-
to essencial de sustentabilidade para a Zona Costeira brasileira, de Ales-
sandra Aloise de Seabra, Alcindo Goncalves, Marcus Polette e Angel Del-
Valls Casillas, aborda o tema da distribuicao de royalties, compensacao
financeira que deve ser paga ao Estado pelas empresas que exploram
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e produzem petroleo e gas natural e pretende agregar ao debate sobre
a alteracao dos critérios atuais, que privilegiam os municipios e Estados
produtores, a anédlise da natureza juridica do instituto como instrumento
legitimador da vinculacao dessa receita a compensacao de impactos so-
ciais, econdmicos e ambientais decorrentes da atividade petroleira.

Alcindo Gongalves!

Maria Luiza Machado Granziera?

" Doutor em Ciéncia Politica — FFLCHUSP. Coordenador do Programa de Mestrado em Direito da
Universidade Catolica de Santos.

2 Professora do Programa de Poés Graduagdo Stricto Sensu da Universidade Catolica de Santos
(UNISANTOS).
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CAPITULO 1

O CONCEITO DE DANO
AMBIENTAL NO DIREITO
BRASILEIRO

Joao Paulo Lorenzi Sampaio®

Maria Luiza Machado Granziera?®

1 Professora do Programa de P6s Graduacao Stricto Sensu da Universidade Catélica de Santos
(UNISANTOS)

1 Bacharel em Direito pela Universidade Catélica de Santos (UNISANTOS)







1. INTRODUCAO

O objetivo do presente capitulo € apontar o conceito de dano ambien-
tal que se extrai da analise detida e global do ordenamento juridico brasi-
leiro. Contudo, vale a adverténcia de que, preliminarmente, é necessario
entender qual o significado da expressao meio ambiente para o Direito
brasileiro. Somente poder-se-a ter uma visao clara do dano e das suas es-
pecificidades quando se encontrar claramente delimitado o objeto sobre
o qual aquele recai.

Assim sendo, como o objeto sobre o qual recai o dano ambiental é o
meio ambiente, € pressuposto légico e necessario para a adequada com-
preensao do tema, que se defina qual o significado que o Direito brasileiro
outorga ao meio ambiente.

2.0 CONCEITO DE MEIO AMBIENTE NO ORDENAMENTO JURIDICO
BRASILEIRO

A melhor forma de iniciar a analise do tema em comento, certamente
é realizar o exame da definicao legal de meio ambiente, contida no art. 3°,
I, da Lei n. 6.938/81, a qual instituiu a Politica Nacional do Meio Ambien-
te. Eis o texto da norma:

Art. 3° - Para os fins previstos nesta Lei, entende-se por:

| - meio ambiente, o conjunto de condigoes, leis, influéncias
e interagoes de ordem fisica, quimica e bioldgica, que per-
mite, abriga e rege a vida em todas as suas formas. (BRASIL,
1981).

Segundo Leite e Ayala (2010, p.79-80), houve opcao do legislador
brasileiro por uma conceituacao que ressalta a interdependéncia entre o
homem e a natureza. Assim, citando Paulo Affonso Leme Machado, os re-
feridos autores entendem que a conceituacao legal € ampla, pois, engloba
tudo aquilo que permite a vida, que a abriga e rege. Eles ainda destacam
existir critica por parte de doutrinadores que entendem que a definicéo
legal peca pela falta de clareza terminolégica, o que poderia resultar em
uma interpretacao excessivamente ampla do dispositivo legal, levando a
englobar praticamente tudo na ideia de meio ambiente. No entanto, refu-
tam essa critica ao argumento de que embora possa ter pecado pela falta
de qualidade técnico-conceitual, acertadamente abracou-se um contetdo
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PETROLEO, GAS E MEIO AMBIENTE

amplo de meio ambiente, ao invés de uma concepcgao restrita, que pode-
ria reduzir o alcance da esfera de protecao ambiental.

Conforme Milaré (2009, p. 113), o conceito juridico de meio ambien-
te poderia ser construido, atualmente, a partir de duas perspectivas: uma
estrita e outra ampla. Para a concepcao estrita, 0o meio ambiente é apenas
a expressao do patrimonio natural e das relagcdes com e entre os seres
vivos. Esta fora do conceito tudo aquilo que nao esta relacionado aos re-
cursos naturais. Por outro lado, em uma concepcao ampla, 0 meio am-
biente abarca o0 meio ambiente natural, assim como o artificial e os bens
culturais correlatos. O referido autor prossegue explicando a visao ampla
nos seguintes termos:

Temos aqui, entao, um detalhamento do tema: de um lado,
com o meio ambiente natural ou fisico constituido pelo solo,
pela agua, pelo ar, pela energia, pela fauna e pela flora; e,
do outro, com o meio ambiente artificial (ou humano) forma-
do pelas edificagoes, equipamentos e alteragoes produzidos
pelo homem, enfim, os assentamentos de natureza urbanis-
tica e demais construcdes. (MILARE, 2009, p. 113).

Dentro desse contexto e analisando a definicao legal contida na Lei
n. 6.938/81 fica evidente que o legislador brasileiro adotou a concep-
cao ampla de meio ambiente. E esse também o entendimento de Milaré
(2009, p. 117-118), segundo o qual “bem se vé que nosso legislador ado-
tou um conceito amplo e relacional de meio ambiente, 0 que, em conse-
quéncia, da ao Direito Ambiental brasileiro um campo de aplicacdo mais
extenso que aquele de outros paises [...]".

Ao referir-se ao meio ambiente como conjunto de condicoes, leis, in-
fluéncias e interacoes que permite, abriga e rege a vida em todas as suas
formas, a lei brasileira estabeleceu a ideia de que este se trata de um ver-
dadeiro sistema, dentro do qual existe uma complexa gama de relacoes
de interacao e interdependéncia entre a biota e os elementos abidticos
que o compoe. Ademais, colocou o homem como integrante da natureza,
e, portanto, incluiu no conceito as alteracoes que este promove no meio
ambiente e que acabam por integrar esse ambiente, ou seja, 0os elemen-
tos que formam o chamado meio ambiente artificial e cultural.

Mirra (2004, p. 10) aponta a existéncia de discussao a respeito de
ter ou nao a legislacao incluido, em seu conceito de meio ambiente, os
elementos do meio cultural e do meio artificial ou urbano. Contudo, o
referido autor entende que esses elementos foram, sim, abrangidos pelo
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conceito legal de meio ambiente, na medida em que se pode afirmar que
eles também permitem, abrigam e regem, de uma forma geral, a vida.
Argumenta ainda que a proépria Lei n. 6.938/81 em seu art. 3.°, lll, ao
tratar de poluicao inclui na definicao desta as atividades que afetam as
condicoes estéticas e sanitarias do meio ambiente, e assim o fazendo o
legislador esta fazendo clara alusao a aspectos culturais e urbanisticos.
Frise-se que varios outros doutrinadores também entendem que a
definicao legal de meio ambiente contida na Lei n. 6.938/81 inclui os ele-
mentos que compoem 0s meios artificial e cultural, entre eles Leite e Ayala
(2010, p. 81-82). e Milaré. (2009, p. 118-119). Nesse sentido também,
as consideracoes de Steigleder ao se reportar a definicao legal em tela:

Trata-se de conceito sistémico que visualiza 0 meio ambiente
como unidade inter-relacionada, integrada pela natureza ori-
ginal, artificial e pelos bens culturais, pressupondo-se uma
interdependéncia entre todos os elementos que integram o
conceito, inclusive o homem [...] (STEIGLEDER, 2004, p.99).

Atente-se agora para outro aspecto da defini¢cao legal: ela nao faz
mencao aos elementos corporeos que compdem o meio ambiente. Ao
conceituar o meio ambiente, a legislacao brasileira poe em relevo a sua
qualidade de bem incorp6reo e imaterial, visualizando-o como uma reali-
dade complexa, que ndo se confunde com a soma dos elementos corpo-
reos nele contidos. E salientado pela conceituacdo legal que 0 meio am-
biente é essencialmente uma complexa rede de relagdes que condiciona
a vida, e, nesse sentido, pode ser entendido como verdadeiro macrobem
imaterial.

Abordando justamente essa questao, Mirra deixa clara a natureza de
bem imaterial do meio ambiente:

Os elementos corpéreos - e também incorpéreos - parti-
culares e especificos integrantes do meio ambiente [...] tém
conceituagao e regime juridico préprios e, frequentemente,
estdo também submetidos a uma legislacao particular e es-
pecifica - em termos gerais, a legislacdo ambiental setorial
(o Codigo Florestal, a Lei de Protecdo a Fauna, o Cédigo de
Aguas, a legislacdo sobre a protecdo do patriménio cultural,
etc.). Quando se fala, assim, na protecao da fauna, da flora,
do ar, da agua, do solo, dos ecossistemas, ndo se busca pro-
priamente a protecao desses elementos em si, mas deles
como elementos indispensaveis a protecao do meio ambien-
te como bem imaterial, objeto Gltimo e principal visado pelo
legislador. (2004, p.14).
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Quanto a sua qualificacdo como macrobem, acima mencionada, é
importante destacar que esta concepcao existe na medida em que, de
acordo com a legislacao brasileira, o meio ambiente é visualizado de ma-
neira global e integrada. Destaca-se, como visto, que 0 meio ambiente, ao
mesmo tempo, em que é composto por muitos bens corporeos e incorpo-
reos distintos, simultaneamente caracteriza-se como a realidade imaterial
resultante das complexas relacoes de interdependéncia estabelecidas en-
tre esses elementos.

Por sua pertinéncia e clareza para demonstrar a interdependéncia
dos elementos que compdoe o meio ambiente, evidenciando o carater de
macrobem deste, vale a transcricao integral dos exemplos de Mirra:

[...] 0 solo, por exemplo, em termos ambientais ndo é apenas
0 espaco fisico ou o terreno que serve de suporte a certas
atividades (como a agricultura, a construgao, etc.), mas a
parte superficial da crosta terrestre penetrada pelo ar, pela
agua, pela vida animal e vegetal e pelo substrato indispen-
savel a maioria dos vegetais. De igual modo, na 4gua sado en-
contrados particulas minerais em suspensao, ar dissolvido
e indmeros animais e vegetais que caracterizam a fauna e a
flora aquaticas. (2004, p.18).

Sendo assim, a alteracao negativa provocada em um dos compo-
nentes corpdreos ou incorpéreos do meio ambiente certamente levara a
influéncias deletérias sobre os demais componentes, que com ele se re-
lacionam intimamente. Dessa forma, a atividade que causa danos a um
dos componentes do meio ambiente esta simultaneamente prejudicando
o equilibrio ecologico e, consequentemente, trazendo prejuizos ao macro-
bem ambiental que é justamente a realidade imaterial caracterizada pelo
estagio de harmonica interacao entre os bens ambientais.

A poluicao hidrica pode ilustrar bem essa realidade. Havendo
contaminacado da corrente de agua por substancia nociva, certamente
serao afetados a flora e fauna aquaticas, havendo, assim, um desequilibrio
no ecossistema local. Havera ainda a possibilidade desse dano afetar
a populacao humana que eventualmente vier a se utilizar dessa
agua contaminada. Fica evidente, pois, que o descarte de substancia
nociva que afete o bem ambiental aguas repercutira diretamente
nos elementos fauna e flora aquaticas que também integram o meio
ambiente. Nesse sentido, a danosidade tera atingido, em Ultima analise,
o préprio macrobem ambiental, posto que a agressao ocorrida violou o
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proprio equilibrio ambiental, que se caracteriza pela harmonica rede de
interacoes existente entre os elementos abidticos e a comunidade biota,
que conviviam, naquelas aguas, além da populacao humana que delas se
utilizava sem prejudica-las.

Por oportuno, ha que se dizer que ao lado do macrobem ambiental,
existem os microbens ambientais. Conforme Leite e Ayala (2010, p. 85),
0S microbens ambientais sao os elementos, que compdéem o meio am-
biente, por exemplo: as florestas, os rios, a propriedade de valor paisagis-
tico, etc. Esses microbens podem ter um regime de propriedade variado,
pois, de acordo com a titularidade do dominio, podem constituir-se em
bens publicos ou privados.

Em oposicao aos microbens, o macrobem ambiental € um bem de
uso comum do povo, consoante expressa previsao do art. 225 da Cons-
tituicao Federal. Dessa forma, dados os reflexos que a intervencao nos
microbens ambientais pode ter em relagao ao macrobem ambiental, é
possivel afirmar que o proprietario daqueles, seja ele pulblico ou particular,
nao podera dispor deles de forma a prejudicar a qualidade do meio am-
biente ecologicamente equilibrado (LEITE; AVILA, 2010, p.83).

Mirra (2004, p.40) explicita essa ideia de que os proprietarios po-
dem eventualmente se utilizar dos microbens ambientais, mas jamais po-
dem pretender dispor do macrobem ambiental, que é de interesse de toda
a coletividade, e, nesse sentido, nao pode ser objeto de apropriacao por
quem quer que seja. Nas palavras do referido autor:

[...] nao podem os particulares pretender apropriar-se do
meio ambiente como bem imaterial, ou seja, como conjunto
de condigoes, relagdes e interdependéncias que condicio-
nam, abrigam e regem a vida. O que pode eventualmente
ser apropriado, o que pode eventualmente utilizado pelos
particulares, sobretudo para fins econémicos, sao determi-
nados elementos corporeos que compode o meio ambiente e
0s bens ambientais (como as florestas, os solos, as aguas,
em certos casos os exemplares da fauna e da flora, deter-
minados bens moéveis e imoéveis integrantes do patriménio
cultural) e, mesmo assim, [...] de acordo com condiciona-
mentos, limitagdes e critérios previstos em lei e desde que
essa apropriacao ou utilizacao dos bens materiais nao leve
a apropriacao individual (exclusiva) do meio ambiente como
bem imaterial. (ibdem).

Atento a essa problematica, o legislador infraconstitucional brasileiro,
ao disciplinar o uso da propriedade no Codigo Civil, salientou que a
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propriedade tem de cumprir a sua funcao social e que para tanto a sua
utilizacao nao se pode dar de forma a prejudicar o macrobem ambiental.
Nesse sentido, o disposto no art. 1.228, § 1°, do Codigo Civil brasileiro:

§ 1° O direito de propriedade deve ser exercido em con-
sonancia com as suas finalidades econdmicas e sociais e
de modo que sejam preservados, de conformidade com o
estabelecido em lei especial, a flora, a fauna, as belezas
naturais, o equilibrio ecoldgico e o patrimoénio histérico e
artistico, bem como evitada a poluicdo do ar e das aguas.
(BRASIL,2002).

Deve-se ainda esclarecer que ao ser qualificado como bem de uso
comum do povo, nao foi 0 macrobem ambiental situado na categoria dos
bens pulblicos. O meio ambiente ecologicamente equilibrado ndo é de um
bem imaterial de propriedade do Estado: ele pertence a coletividade e nao
ao Poder Publico. Nas lapidares palavras de Mirra(2004, p. 40, “0 meio
ambiente pertence, indivisivelmente, a todos os individuos da coletividade
e nao integra, assim, o patrimonio disponivel do Estado”.

Consoante Leite e Ayala (2010, p. 83) , o legislador constitucional
brasileiro ndo tratou do macrobem ambiental como bem publico estrito
senso. Dispensou ao bem ambiental uma disciplina auténoma e a titulo
juridico auténomo.

Silva (2009, p.83) explica que o meio ambiente é verdadeiramente
um “bem de interesse publico”. Ou seja, integra uma categoria de bens na
qual estao incluidos tanto bens pertencentes a entidades publicas como
bens dos sujeitos privados. O que caracteriza essa categoria de bens nao
é a titularidade e sim o fato de que estao sujeitos a uma particular disci-
plina juridica tendo em vista a consecucao de um fim publico.

Retomando todas as ideias apresentadas ao longo dessa secao, po-
de-se apontar agora o conceito de meio ambiente para o Direito brasileiro,
o qual servira de base para compreensao do dano ambiental.

Nesse sentido, segundo a significacao que |he outorga o ordenamen-
to juridico brasileiro, o meio ambiente € um bem imaterial que correspon-
de ao conjunto de condicoes, relacoes e interdependéncias que abrigam,
regem e permitem a vida. (MIRRA, 2004, p. 40). E um conceito que parte
de uma visao global e integrada do meio ambiente e que, por isso, inclui o
meio natural, o artificial e o patrimoénio histérico-cultural.

Salienta-se que para o Direito brasileiro, 0 meio ambiente representa
um macrobem, na medida em que engloba varios elementos corpéreos e

20



O CONCEITO DE DANO AMBIENTAL NO DIREITO BRASILEIRO

incorporeos (que sao 0s microbens ambientais, que tem cada um regime
juridico proprio, como, por exemplo, as aguas, o solo, a fauna, o imével de
valor histérico-cultural, etc), mas ndo se reduz ao conjunto ou soma des-
ses elementos. Caracteriza-se, na verdade, como o macrobem imaterial
que resulta da harmonica rede de relacoes e interacdes que existe entre
todos os elementos dos meios natural, artificial e cultural.

Por fim, deve-se lembrar que se trata de um bem de uso comum do
povo, mas nao no sentido de constituir-se em bem publico em sentido
estrito, pertencente ao patrimonio disponivel do Estado. O meio ambien-
te € um bem de interesse publico, imaterial e indisponivel. Dessa forma,
0s proprietarios dos microbens ambientais, sejam eles entes publicos ou
particulares, devem fruir e usar destes respeitando as limitacoes legais
existentes, tendo em vista a preservacao do macrobem ambiental, cujo
titular é a coletividade.

E esse conceito de macrobem que servira de base para analise do
dano ambiental. Conforme foi demonstrado, o Direito brasileiro outorgou
um significado amplo ao bem ambiental, o que tem como consequéncia
um amplo campo para a tutela do meio ambiente, sendo que ao analisar
a ocorréncia de dano ambiental, ndo se ficara voltado para apenas algum
ou alguns dos componentes do ambiente, mas sempre ter-se-a em vista o
macrobem ambiental, objeto UGltimo visado pelo legislador brasileiro.

3. 0 CONCEITO DE DANO AMBIENTAL NO DIREITO BRASILEIRO

Uma vez estabelecido o conceito de meio ambiente que pode ser
extraido da analise global e detida do ordenamento juridico brasileiro,
passa-se agora ao foco da presente exposi¢ao: a delimitacao do conceito
de dano ambiental para o Direito brasileiro.

A abordagem dessa problematica se dara sem nunca perder de vista
o significado que o bem juridico meio ambiente tem para o sistema norma-
tivo patrio. Dessa forma, ter-se-a sempre presente que o meio ambiente
é considerado um macrobem imaterial e de titularidade difusa. Deve-se
lembrar, de conformidade com o ja exposto, que a ideia de macrobem liga-
-se ao fato de que o meio ambiente ndo € a soma dos elementos corpore-
0s e incorporeos que o compoe e sim uma harmonica rede de complexas
relacoes de interacao e interdependéncia entres os seus componentes,
que abarca o meio ambiente natural, o artificial e o patrimoénio histérico-
-cultural.

Feitas essas consideracoes, € hora de iniciar a analise de quais os
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critérios sao levados em conta pelo ordenamento juridico brasileiro para
constatar pela ocorréncia ou ndo de um dano ambiental diante de um
caso concreto de alteracao no meio ambiente. Com o intuito de adequa-
damente empreender tal tarefa, iniciar-se-a o estudo do tema a partir do
conceito de dano juridico tradicional para imediatamente liga-lo a legis-
lacao de tutela do meio ambiente, atentando-se para as especificidades
que caracterizam o dano ambiental.

3.1 Conceito de dano ambiental

Segundo a teoria do interesse, da doutrina civilista, dano pode ser
entendido como a lesao de interesses juridicamente protegidos. Nessa
concepcao, entende-se por interesse a posicao de uma pessoa, um grupo
de pessoas ou toda uma coletividade em relagdo a um bem passivel de
atender-lhe uma necessidade. Bem é empregado aqui em sentido amplo,
significando o meio de satisfacao de uma necessidade. Dessa forma, o
dano pode ser compreendido como diminuicdo ou alteracao negativa de
um bem de forma a prejudicar o interesse em sua fruicao. (LEITE; AYALA,
2010,. p. 91). .

Em matéria de tutela do meio ambiente, a Constituicdo Federal es-
tatuiu em seu art. 225, § 3°, que “as condutas e atividades consideradas
lesivas ao meio ambiente sujeitarao os infratores, pessoas fisicas ou juri-
dicas, a sancoes penais e administrativas, independentemente da obriga-
cao de reparar os danos causados”. (BRASIL, 1988).

Esse dispositivo constitucional previu a triplice responsabilizacao em
matéria de lesdo ao meio ambiente, ou seja, a responsabilidade penal, a
administrativa e a civil. As sancoes em cada uma dessas esferas sao inde-
pendentes, de forma que a imposicao de uma sancao administrativa, por
exemplo, ndo elide a necessidade de reparacao do dano na érbita civil, em
decorréncia do mesmo fato.

No presente trabalho, o objeto da investigacao esta contido dentro do
campo da responsabilidade civil. Nesse sentido, deve-se observar que o
dano ambiental é pressuposto essencial para que se configure a respon-
sabilidade civil e, por consequéncia, o dever de reparar e/ou indenizar. A
reside o foco da presente investigacao: caracterizar o dano ambiental de
conformidade com o ordenamento juridico brasileiro, tendo sempre em
vista que sem que se configure o dano ambiental ndo ha que se cogitar
de responsabilidade de quem quer que seja. Corroborando o exposto, An-
tunes (2010, p. 247) afirma que “a toda evidéncia, ndo se pode definir
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qual o ressarcimento devido se 0 dano a ser reparado nao estiver sufi-
cientemente classificado, especificado e quantificado. Com efeito, sem a
existéncia do dano, inexiste responsabilidade”.

Partindo, pois, do conceito de dano da doutrina civilista enunciado
no inicio da presente secao e transportando-o para o campo do Direito
Ambiental, pode-se afirmar que o dano ambiental é a lesdao causada ao
meio ambiente, macrobem de interesse de toda a coletividade e essencial
a sadia qualidade de vida e ao pleno desenvolvimento do ser humano. Em
outras palavras, o dano ambiental é a alteracao prejudicial ao equilibrio
ecolégico que priva a coletividade como um todo e cada um dos seus in-
tegrantes em particular de usufruir de um meio ambiente ecologicamente
equilibrado, ou seja, € uma lesdo que atinge o direito fundamental ao
meio ambiente, assegurado constitucionalmente.

Nesse sentido, antes de avancar na analise da questao é importante
fazer algumas distingdes quanto a terminologia empregada na doutrina,
buscando a precisao conceitual. Conforme ja ressaltado na secao ante-
rior, conceituar o meio ambiente era tarefa indispensavel para possibili-
tar a compreensao do dano ambiental. Pois bem, ja foi explicitado que o
Direito brasileiro optou por uma definicao ampla de meio ambiente, nao
ficando restrito apenas aos elementos que compoe o chamado meio am-
biente natural, mas também englobando o meio artificial e o patrimdnio
histérico-cultural.

Porém, ao tratar da problematica da danosidade ao meio ambiente,
alguns autores adotam o termo dano ecolégico. Deve-se destacar, contu-
do, que essa expressao, se analisada de forma detida, claramente remete
a uma concepgao restrita do meio ambiente, ligando-o somente ao meio
natural. Sobre essa questao, assim se manifesta Mirra:

Os autores, em geral, utilizam a expressao “dano ecoldgico”,
que tem, na verdade, conotacdo mais restrita, como prejuizo
causado ao meio natural. Assim o faz, entre outros, Michel
Prieur, que o define como o prejuizo sofrido “pelo meio na-
tural nos seus elementos nao apropriados e inapropriaveis
e que afeta o equilibrio ecolégico enquanto patrimdnio cole-
tivo”. (2004, p. 89).

Entende-se, nesse sentido, que a expressao dano ambiental é a que
melhor se adéqua ao conceito de meio ambiente trazido pelo ordenamen-
to juridico patrio. Tal ocorre, pois, se trata de expressao que remete ao
meio ambiente como macrobem unitario, o qual ndo se limita apenas aos
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elementos corpdreos e incorpéreos do meio natural, alcancando também
o meio artificial e o patriménio-cultural, resultado das intervencdes huma-
nas que se incorporam harmonicamente ao meio ambiente e passam a
integra-lo.

Portanto, nessa linha de raciocinio, o dano ambiental se refere a uma
realidade mais ampla, sendo que muitas vezes esta a englobar o dano
ecolégico puro. Explica-se com um exemplo: o derramamento de uma
substancia téxica, no mar, implica em uma lesao direta ao patrimoénio na-
tural, na medida em que as aguas marinhas nao integram o chamado
meio ambiente artificial, tampouco o patrimonio histérico-cultural. Dessa
forma, o referido derrame téxico resultaria em um dano ecolégico puro,
posto que o0 mar enquanto elemento integrante do meio natural restou
atingido. No entanto, com a ocorréncia desse dano ecoldgico puro esta-se,
necessariamente, diante de um dano ambiental. Isso se da porque o0 am-
biente marinho integra o macrobem ambiental, ou seja, € parte integrante
do complexo sistema de relacoes de interacao e interdependéncia que
abriga e rege a vida. Em suma, a ocorréncia de um dano ecolégico puro
sempre implica na ocorréncia de um dano ambiental, categoria esta que
abarca aquela, mas que a ela nao se limita.

Corroborando o exposto, as consideracoes feitas por Mirra:

Preferimos, porém, empregar a expressao “dano ambien-
tal”, a qual engloba uma realidade mais vasta: nao somente
0S prejuizos causados a natureza (o dano ecolégico stricto
sensu), mas também aqueles causados aos meios cultural e
artificial - denominacao esta, alias, mais afinada com a de-
finicao de meio ambiente adotada pela legislagao em vigor,
como visto. (2004, p. 89).

Definida e devidamente justificada a opcao pela terminologia dano
ambiental, volta-se a analise da legislacdo na tentativa de conceitua-lo.
Nesse sentido, cabe consignar que a Constituicao Federal e a legislacao
infraconstitucional brasileira nao cuidaram de definir expressamente o
que se deve entender por dano ambiental.

No entanto, a Lei n°. 6.938/81 trouxe em seu art. 3° duas definicoes
que articuladamente consideradas permitem iniciar o entendimento da
problematica do dano ambiental:

Art. 3° - Para os fins previstos nesta Lei, entende-se por:
[...] Il - degradacéo da qualidade ambiental, a alteracao ad-
versa das caracteristicas do meio ambiente;
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Il - poluicao, a degradacao da qualidade ambiental resultan-
te de atividades que direta ou indiretamente:

a) prejudiquem a salde, a seguranca e o bem-estar da po-
pulagao;

b) criem condicoes adversas as atividades sociais e econd-
micas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condicoes estéticas ou sanitarias do meio am-
biente;

e) lancem matérias ou energia em desacordo com os pa-
droes ambientais estabelecidos; (BRASIL, 1981).

Os doutrinadores brasileiros, ao analisarem os dispositivos legais aci-
ma transcritos, acabam por apresentar posicoes que abordam o assunto
sob enfoques bastante distintos. Porém, é interessante trazer a esta ex-
posicao alguns desses posicionamentos, a fim de extrair os pontos em
comum existentes entre eles, o que permitira a elaboracao do conceito de
dano ambiental.

Leite e Ayala (2010, p.100) afirmam que a definicao de degradacao
ambiental trazida pelo art. 3°, Il, da Lei n°. 6.938/81 é claramente vaga,
0 que exige um esforco de interpretacao para determinar o seu alcance.
Ressaltam, nesse sentido, que “a degradacao ambiental é a alteracao ad-
versa ao equilibrio ecologico” (Ibidem).

Continuando sua analise, os referidos autores destacam que o legis-
lador vinculou de forma indissociavel poluicao e degradacao ambiental,
pois, salientou que a poluicao resulta da degradacao. Frisam que tendo
em vista a previsao legal, verifica-se que o legislador ampliou o significado
do termo poluicao, nao restringindo esta apenas a alteracao do meio natu-
ral. Aduzem também que o texto legal ndo condicionou o ato de poluir ape-
nas ao agente industrial ou as atividades perigosas, estabelecendo, ao
contrario, que a degradacao ambiental resulta de qualquer atividade que,
direta ou indiretamente, influa no meio ambiente (LEITE; AYALA, 2010, p.
100).Por fim, Leite e Ayala (2010,p.100-101) frisam que a expressao de-
gradacao tem significado mais amplo que o de poluicao, na medida em
que abrange a deterioracao, o desgaste e o estrago. Concluem, nesse sen-
tido, que o legislador procurou estabelecer com a sua definicao legal uma
concepcao abrangente de degradacao, tendo em vista coibir as lesoes
materiais e imateriais ao meio ambiente.

Antunes (2002,p.180), por sua vez, focou sua analise na definicao
de poluicdo. Sustenta que as cinco alineas do inciso Il do art. 3° da Lei n.
6.938/81 tem essencialmente o0 mesmo significado, sendo que entre elas
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apenas se altera o ponto em que a poluicao incide. Destaca o autor que
a poluicao seria, pois, composta de dois elementos: “(i) a alteracao am-
biental e (ii) a alteracao que seja de nivel tal que altere a ordem ambiental
vigente” (Ibidem).

O autor prossegue salientando que a ordem ambiental € composta
por padroes de qualidade e de quantidade os quais se referem aos mais
diversos elementos, desde a salde pUblica até as atividades econdmicas.
E conclui asseverando que “a poluicao punivel é aquela que é capaz de
alterar negativamente o status quo ambiental” (Ibidem).

E ainda de se destacar a posicdo de Oliveira, o qual critica a distincao
feita pela Lei entre degradacao e poluicao:

A Lei n. 6.938/81 distingue em seu artigo 3°, a polui¢cao
da degradacao ambiental. O conceito de ambos, ao nosso
sentir, poderia muito bem ser apresentado de forma Unica,
como a alteracdo adversa das caracteristicas e qualidades
do meio ambiente, decorrente de atividade direta ou indi-
reta do homem. Contudo, o legislador ordinario assim nao
preferiu. (2007,p.88-89)

Confrontando as trés posicoes doutrinarias aqui apresentadas, con-
clui-se que realmente deve haver uma interpretacao integrada das nocoes
de degradacao ambiental e poluicao tendo em vista conceituar o dano
ambiental. Realmente, parece claro que o legislador procurou outorgar
a estas expressoes definicoes bastante amplas, de forma a nao permitir
qualquer entendimento restritivo que limitasse a protecao conferida ao
meio ambiente.

Ademais, ao definir poluicao, o legislador estabeleceu que esta en-
globa a degradacao ambiental que, entre outros efeitos, crie condicoes
adversas as atividades sociais e econdémicas ou prejudique as condigcoes
estéticas ou sanitarias do meio ambiente. E assim fazendo ressaltou que
o dano ambiental é aquele referente ao macrobem ambiental, que inclui,
pois, o ser humano e os meios artificial e cultural. Houve assim plena co-
eréncia por parte do legislador visto que ao definir a atividade poluidora
e, portanto, causadora de dano ambiental, observou o amplo conceito de
meio ambiente estabelecido pelo ordenamento juridico brasileiro.

Além disso, ficou bastante claro, principalmente tendo em vista as
consideracoes de Antunes sobre o conceito legal de poluigao, que o dano
ambiental tem de ser entendido como aquela alteracao do meio ambiente
que tenha o condao de afetar negativamente a ordem ambiental vigente,
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ou seja, que seja capaz de prejudicar o equilibrio ecolégico.

Nesse sentido, cabe lembrar que mesmo a menor das intervencoes
humanas no meio ambiente acaba por provocar alteragoes neste. No en-
tanto, as normas de tutela ambiental nao visam paralisar as atividades
humanas, mas sim compatibilizar as intervencoes antrépicas com a pre-
servacao do equilibro ecolégico, indispensavel a sadia qualidade de vida.

Corroborando o exposto, as pertinentes consideracoes de Granziera:

[...] a legislacdo ambiental ndo exige que se deixe intacta a
Natureza ou que a qualidade ambiental deva retornar aos
niveis anteriores a Revolugcao Industrial. A l6gica norteadora
das normas ambientais nao segue esse caminho. Se fosse
assim, estariam proibidas quaisquer atividades que causas-
sem impactos ao ambiente.

Nessa linha, a funcdo do direito ambiental € justamente
nortear as atividades humanas, ora impondo limites, ora in-
duzindo comportamentos por meio de instrumentos econo-
micos, com o0 objetivo de garantir que essas atividades nao
causem danos ao meio ambiente, impondo-se a responsabi-
lizacao e as consequentes penalidades aos transgressores
dessas normas. (2009,p.579)

Conclui-se, pois, que ha um limite, um ponto de equilibrio, além do
qual a alteracdo no meio ambiente deixara de ser toleravel e passara a
comprometer o equilibrio dindmico que caracteriza o0 macrobem ambien-
tal.

Assim, quando o limite de tolerabilidade do meio ambiente for ultra-
passado por determinada alteracao, poder-se-a afirmar que esta se cons-
titui em um dano ambiental. Dessa forma, entende-se que a intolerabili-
dade é uma das caracteristicas fundamentais para se identificar um fato
como dano ambiental. Esse aspecto por sua importancia sera abordado
mais profundamente na proxima secao. Antes, porém concluir-se-a a tare-
fa de conceituar o dano ambiental.

Nesse passo, € importante salientar que muito embora o dano am-
biental seja a degradacao que atinge o macrobem ambiental, que confor-
me ja exposto é unitario e imaterial, ele se manifesta de forma mais visivel
através de lesdes a bens ambientais corporeos e incorporeos.

Conforme Mirra:

[...] € importante observar que os danos ao meio ambiente
manifestam-se, normalmente, em um primeiro plano, que se
poderia dizer mais ostensivo e perceptivel, nas agressdes
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aos bens ambientais corporeos e incorpéreos, como se da
com as poluicoes das aguas continentais e oceanicas, do
ar e dos solos; com a destruicao da fauna e da flora; com a
erosao e suas consequéncias sobre os solos, a vegetacao, a
fauna nele enfeudada e os cursos d’agua [...]. (2004,p.90)

0 que se pretende fique bem claro, no entanto, € que muito embora
seu aspecto visivel e mais ostensivo se manifeste através do atentado a
um ou mais bens ambientais e seus componentes, o dano ambiental é re-
alidade mais ampla na medida em que representa uma lesao ao conjunto
de relacoes e interdependéncias que permite, abriga e rege a vida, ou seja,
€ uma agressao que atinge o equilibrio ambiental (MIRRA,2004,p.90).

Em outras palavras, pode-se afirmar que a lesao a qualquer dos bens
ambientais rompe o equilibrio ecologico na medida em que eles sao in-
terdependentes. Portanto, de uma forma ou de outra, o0 dano ambiental
conqguanto atinja um ou mais dos elementos e componentes do meio am-
biente sera visto como mais ou menos extenso, mas estara sempre a lesar
um s6 bem juridico: o macrobem ambiental, unitario, indivisivel e imaterial
(MIRRA,2004, p.94).

Uma dltima consideracao a ser feita antes de passar a enunciar o
conceito de dano ambiental é o de que este, para muitos autores, entre
eles Leite e Ayala (2010,p.92) e Milaré, (2009,p.867), possui uma dupla
face, na medida em que, ao lado de atingir o macrobem ambiental, de
titularidade da coletividade, pode produzir, em certos casos, lesoes a pes-
soas e bens determinados, de forma reflexa.

Neste momento e considerando tudo o que foi exposto, tentar-se-a
enunciar um conceito de dano ambiental, atentando-se, porém, que ele
certamente sera de certa forma incompleto, posto que é praticamente im-
possivel sintetizar essa complexa realidade em apenas algumas palavras.

Antes, porém, transcrever-se-ao dois conceitos que por sua amplitu-
de, julga-se devam constar de forma integral nesta exposicao, mormente
na medida em que sintetizam muito bem as consideracoes aqui feitas
sobre o tema.

Primeiramente, o conceito de Leite e Ayala:

[...] o dano ambiental deve ser compreendido como toda a
lesdo intoleravel causada por qualquer acdo humana (culpo-
sa ou nao) ao meio ambiente, diretamente, como macrobem
de interesse da coletividade, em uma concepgéo totalizan-
te, e indiretamente, a terceiros, tendo em vista interesses
proprios e individualizaveis e que refletem no macrobem.
(2010,p.102)
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Em seguida, o conceito de Mirra:

[...] o dano ambiental pode ser definido como toda degra-
dacao do meio ambiente, incluindo os aspectos naturais,
culturais e artificiais que permitem e condicionam a vida,
visto como bem unitario imaterial coletivo e indivisivel, e dos
bens ambientais e seus elementos corporeos e incorpore-
os especificos que o compdem, caracterizadora da violagao
do direito difuso e fundamental de todos a sadia qualidade
de vida em um ambiente sao e ecologicamente equilibrado.
(2004,p.94)

Por fim, passa-se a enunciar um conceito de dano ambiental de au-
toria prépria, tendo em vista toda a analise empreendida nesta exposi-
¢ao. Dessa forma, entende-se como dano ambiental toda a alteracao pro-
vocada, pelo homem, no meio ambiente, que ultrapassando o limite de
tolerabilidade deste, tem o condao de afetar negativamente o equilibrio
ecoloégico, que caracteriza o macrobem ambiental, entendido este como
o conjunto de relacoes de interacao e interdependéncia, o qual permite e
rege a vida em todas as suas formas, incluindo, pois, os meios natural, ar-
tificial e cultural e todos os elementos e bens ambientais que os integram.

Conforme esse conceito adquire especial relevancia a questao da
ultrapassagem do limite de tolerabilidade do meio ambiente como critério
para aferir a ocorréncia de dano ambiental.

3.2 0 limite de tolerabilidade do meio ambiente e a caracterizacao do
dano ambiental

A ideia da existéncia de um limite de tolerabilidade liga-se a consta-
tacao de que nem todo o atentado ao meio ambiente e seus componentes
causa necessariamente uma lesao a qualidade ambiental. Dessa forma, é
importante ressaltar que o meio ambiente consegue suportar alteracoes
e pressoes adversas até um certo ponto, um limite, além do qual ocorre o
dano ambiental (MIRRA,2004,p.106).

Essa tolerabilidade é expressdo de um fator natural que consiste na
capacidade espontdnea de o meio ambiente e de seus elementos absor-
verem certas agressoes sem que sofram danos (lbidem). .

Antunes nao s6 admite a idéia da existéncia de um limite de tolerabi-
lidade do meio ambiente, como também o concebe como um principio do
Direito Ambiental. A esse principio ele atribuiu a denominacao de principio
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da capacidade de suporte e tece a respeito as seguintes consideracoes:

0 principio da capacidade de suporte tem assento constitu-
cional noinciso V do § 1° do artigo 225 da Lei Fundamental.
A primeira manifestacao objetiva de tal principio se da quan-
do a Administragao Publica estabelece padroes de qualida-
de ambiental que se concretizam em limites de emissdes de
particulas, de limites aceitaveis de presenca de determina-
dos produtos na agua, etc.

Tais padroes devem, necessariamente, levar em considera-
¢ao a capacidade de suporte do ambiente, isto &, o limite de
matéria ou energia estranha que o meio ambiente pode su-
portar sem alterar suas caracteristicas basicas (ANTUNES,
2010, p.47).

De fato, o estabelecimento de padroes de qualidade ambiental com a
fixacao de limites de concentracao de determinadas substancias no meio
ambiente, parece ser a expressao mais visivel de que o préprio legislador
esta atento a existéncia dessa capacidade do meio ambiente de se auto-
depurar e, dessa forma, de absorver certas agressdes sem que ocorra o
desequilibrio ecologico. Tal fica evidente quando se observa o art. 4° da
Lei n. 6.938/81: “A Politica Nacional do Meio Ambiente visara: [...] lll - ao
estabelecimento de critérios e padroes da qualidade ambiental e de nor-
mas relativas ao uso e manejo de recursos ambientais” (BRASIL, 1981).

No entanto, Mirra (2004,p.107) salienta que ha critica na doutrina a
adocao do critério do limite de tolerabilidade. Aduz Mirra que o autor Jean
Untermaier afirma, com base em dados ecotoxicolégicos, que a ideia de
limite de tolerabilidade seria claramente falsa, posto que a dose maxima
permitida é estabelecida para cada substancia isoladamente considera-
da ou, no maximo, para um conjunto de substancias com caracteristicas
homogéneas, como, por exemplo, os pesticidas. Dessa forma, os limites
de tolerancia estabelecidos ignorariam os fendmenos de sinergia e de in-
teragdes entre poluentes quimicos e radiacdes, os quais fazem com que
uma substancia mesmo dentro da dosagem tida como toleravel se mostre
nociva. Nesse contexto, a adog¢ao do principio do limite de tolerabilidade
levaria ao estabelecimento de um direito de poluir abaixo do padrao tido
como suportavel.

Porém, o proprio Mirra (2004,p.107) reconhece que a adocao do
principio do limite de tolerabilidade é imprescindivel diante da vida em
sociedade e do estagio de evolucao em que se encontra a civilizagao, com
a intervencao incessante do homem sobre 0 meio ambiente, sendo certo
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que o retorno a uma situacao de sacralizacao da natureza em que se
adotaria a proposta radical de absoluta nao intervencao parece de todo
inviavel.

Ademais, prossegue o referido autor, explicando que ha, no entanto,
necessidade de que o principio do limite de tolerabilidade seja entendido
em sua exata significacao. Nesse sentido, longe de consagrar um direito
de poluir, como apontava Untermaier em sua critica, o estabelecimento de
um limite de tolerabilidade surge como mecanismo capaz de estabelecer
certo equilibrio entre as atividades humanas de intervencao ao meio e a
observancia das leis naturais que norteiam os fatores do meio ambiente
(MIRRA,2004,p.107-108).

Interessante, neste momento, trazer um exemplo extraido da juris-
prudéncia brasileira, demonstrando o reconhecimento e a aplicacao do
principio do limite de tolerabilidade no tocante a analise da ocorréncia de
dano ambiental.

Trata-se de acordao proferido pela Camara Reservada ao Meio Am-
biente do Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo no julgamento da
Apelagao n°. 994.07.180467-0, o qual se deu em 29 de julho de 2010
(SAO PAULO, 2010) .

Essa apelacao foi interposta, pelo Ministério Publico Estadual, contra
sentenca que julgou improcedente acao civil publica, a qual objetivava a
condenacao de uma pessoa juridica ao pagamento de indenizagao por
danos ambientais em virtude da queima irregular de cana-de-aclcar no
municipio de Pirangi. Em suas razdes recursais, o Ministério Publico sus-
tentou a ilegalidade da queima da palha da cana-de-aclcar, sendo que
seria indiscutivel a responsabilidade da ré e o seu dever de indenizar o
dano ambiental resultante do abuso na atividade poluidora. Aduziu, ainda,
que a norma estadual, a qual autoriza as queimadas nos canaviais nas
condicoes que especifica, estaria em conflito com a Constituicao Federal
e com a Lei n. 6.938/81, questdo essa que ja havia sido objeto, inclusive,
de apreciacao por parte do Supremo Tribunal Federal.

Em seu voto, o relator, Desembargador Aguilar Cortez, afirmou que,
tendo em vista a legislacao que regula a matéria, ha possibilidade de quei-
ma controlada, desde que autorizada. Frisou que a nocividade da queima
€ manifesta, caso contrario a legislacao nao estaria a exigir a sua reducao
gradual até que ocorra a substituicao total dessa técnica de manejo. No
entanto, aduziu que essa é apenas mais uma das espécies de poluicao
com a qual a sociedade tem sido obrigada a conviver, e que deve ser le-
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vada, em conta, a existéncia de politica plblica tendente a eliminar essa
técnica.

Aduziu ainda que as interferéncias no meio ambiente nao estao proi-
bidas de modo absoluto, mas que devem se dar de maneira a nao prejudi-
car a qualidade de vida no respectivo ecossistema. Nesse sentido, frisou
que qualquer atividade potencialmente poluidora e, portanto, lesiva ao
meio ambiente e a salde pulblica esta sujeita ao controle da Administra-
cao Publica, a qual compete controlar a utilizacdo de técnicas e métodos
que tragam riscos, ou seja, ao Estado compete evitar que o dano ambien-
tal se consume, valendo-se do principio da precaucao.

No caso em tela, porém, considerou que através dos Decretos Fe-
derais n. 2.661/98 e 3.010/99, o Poder Executivo Federal estabeleceu
limites de tolerabilidade temporal e espacial, a partir dos quais os érgaos
da Administracao Plblica deveriam agir preventivamente e/ou repressiva-
mente tendo em vista evitar danos ao meio ambiente.

Passou, entao, a indicar a legislacao existente no Estado de Sao Pau-
lo a respeito do assunto e, ao final, concluiu que:

De se considerar, entao, que a legislagao federal e a esta-
dual proibem a queima de palha de cana-de-aglcar sempre
que esta puder se mostrar lesiva ao meio ambiente ou a
salde publica. A regra geral era e é a proibicao, excepciona-
da nos casos em que o controle estatal admita essa queima
como nao danosa, com os parametros legais pertinentes. E
o Poder Publico estabeleceu, bem ou mal, critérios para ad-
mitir a queima nao lesiva ao meio ambiente e a salude Publi-
ca. De um modo ou de outro, nao se pode deixar de reconhe-
cer que alguma queima poderia ser autorizada, se tida como
nao danosa pela Administragao Publica. Por outro lado, nao
é incumbéncia do Poder Judiciario estabelecer os limites de
tolerabilidade da intervencao no meio ambiente, vale dizer,
assumir o dever estatal de controle das atividades de risco.
Ha necessidade de legislacdo e de normatizacao adminis-
trativa e as existentes nao se mostram inconstitucionais,
ante a impossibilidade de fixacdo pelo Poder Judiciario do
limite de intervencéao aceitavel. .(SAO PAULO, 2010)

Afirmou que nado ha provas de que os 6rgaos ambientais estaduais
estejam descumprindo a legislacao federal e estadual e admitindo a quei-
ma sem autorizacao formal com avaliacao do impacto ambiental. Ade-
mais, destacou que, no caso em tela, a ré trouxe aos autos comprovacao
da autorizacao concedida pelo Departamento Estadual de Protecao dos
Recursos Naturais (DEPRN) para a queima controlada da palha da cana-
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-de-acUcar no municipio em questao.

Por fim, salientou que o dano ambiental deve ser provado e quantifi-
cado objetivamente, 0 que nao ocorreu no caso presente. Pelo exposto, o
relator negou provimento a apelacao, sendo o seu voto seguido a unani-
midade.

Desse exemplo, pode-se extrair a conclusdao de que a mingua de
outras provas e comprovada a observancia dos limites de tolerabilidade
impostos pela legislacao e pelas normas administrativas pertinentes, o
Tribunal entendeu que nao ocorreu dano ambiental no caso em apreco.

Nesse sentido, uma importante questao que se pde é a seguinte:
havendo a observancia por parte do agente dos padroes de tolerabilidade
estabelecidos na legislacao e na regulamentacao administrativa, o dano
ambiental nunca se configurara?

A resposta é claramente negativa. Os padroes estabelecidos pelo Po-
der Piblico nao podem ser tidos como absolutos para fins de garantir a
nao ocorréncia de danos ao meio ambiente.

Faz-se imperioso, pois, trazer a clara e precisa fundamentacao de
Mirra:

[...] o limite de tolerabilidade nao pode ser fixado a priori,
com valor absoluto, por normas preestabelecidas, impostas
seja por leis e regulamentos administrativos, seja por or-
ganismos cientificos especializados na matéria em exame,
para o fim de condicionar previamente a existéncia ou a ine-
xisténcia do dano. As incertezas da ciéncia nessa matéria -
sobretudo quanto ao funcionamento dos sistemas naturais
- nao autorizam tal hipétese. (2004,p.108)

Nesse sentido, o limite de tolerabilidade deve ser averiguado com
base na capacidade real e concreta de absorcao do bem ambiental ou
ecossistema em questao. Assim, para fins de reparacao de danos ambien-
tais, a superacao dos limites de tolerabilidade, na acao de responsabilida-
de civil, deve sempre ser apreciada caso a caso pelo juiz, tendo em vista as
particularidades e caracteristicas do meio atingido (MIRRA,2004,p.110).
Resta evidente, pois, que o fato de a atividade do réu estar em plena
conformidade com as normas legais e administrativas que estabeleceram
certo limite de tolerabilidade jamais vincula o julgador. Caso reste com-
provado que 0 meio ambiente nao conseguiu absorver as agressoes que
sofreu estara configurado o dano ambiental, e, por consequéncia, a obri-
gacao de reparar e/ou indenizar, independentemente de estar a atividade
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do demandado de conformidade com os padroes de qualidade do meio
receptor, pré-fixados administrativamente (Ibidem).

Pelo exposto, indaga-se: devem entao as normas administrativas
que fixam previamente um limite de tolerabilidade do meio ambiente ser
desconsideradas pelo juiz na apuracao da ocorréncia de danos ao meio
ambiente? A resposta a esta questao também é negativa. A observancia
ou inobservancia dos padroes de qualidade ambiental estabelecidos pelo
Poder Plblico gera uma presuncao, a qual constituira importante subsidio
para analise do caso concreto pelo juiz, caso ndo haja outras provas a
embasar a apreciacao da lide.

Essa questdo é abordada de forma bastante esclarecedora por Stei-
gleder:

[...] embora ndo haja uma previsao legal explicita neste sen-
tido, nao se pode desconhecer que, mesmo sob o sistema
da responsabilidade objetiva da Lei n. 6.938/81, o cum-
primento dos padroes de emissao de poluentes determina,
inicialmente, uma presuncao - relativa - de inexisténcia de
dano ambiental reparavel. Ou seja, aquele grau de poluicao
langado, no meio ambiente, deve ser suportado em prol do
convivio social; e para que se reclame alguma reparagao de-
vera ser demonstrado, em concreto, que o limite de emissao
fixado na licenca é inadequado para evitar a producado de
prejuizos insuportaveis ao meio ambiente como um todo ou
a salde humana. (2004,p. 136)

Por outro lado, o descumprimento dos padroes de emissao gera a
presuncao, também relativa, da ocorréncia de poluicao e, portanto, de
dano ambiental. Essa presuncao resulta diretamente do que dispoe o art.
39, 1ll, alinea e, da Lei n. 6.938/81, a qual entende como poluicao a de-
gradacao da qualidade ambiental resultante de atividades que direta ou
indiretamente lancem matérias ou energia em desacordo com os padroes
ambientais estabelecidos (STEIGLEDER, 2004, p.137)..

4. CONCLUSOES ARTICULADAS

4.1 O Direito brasileiro adotou um conceito amplo de meio ambiente,
entendendo este como um macrobem imaterial, o qual se constitui em
uma complexa rede de relacoes de interacao e interdependéncia entre
os elementos corporeos e incorporeos que o compode (microbens ambien-
tais). O macrobem ambiental abrange, pois, 0 meio natural (elementos
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bidticos e abidticos) e os meios artificial e cultural (frutos da interacao do
homem com o meio e que acabam por integra-lo harmonicamente).

4.2 Da analise do conceito de meio ambiente como macrobem ima-
terial e unitario, o que mais importa para a problematica da danosidade
ambiental é a constatacao de que a lesao significativa a um dos compo-
nentes corpdéreos ou incorpéreos do meio implica em efeitos negativos
sobre os demais componentes que se relacionam com aquele agredido,
devido as interacdes entre eles. Ou seja, a lesdo a um dos elementos do
meio ambiente pode afeta-lo como um todo, caracterizando a ocorréncia
de um dano ambiental.

4.3 Aanalise conjugada das definicoes legais de poluicao e degrada-
cao ambiental levam a conclusado que o elemento caracterizador do dano
ambiental é que este constitui uma lesao significativa, capaz de alterar o
equilibrio dindmico entre os elementos que compdéem o macrobem am-
biental.

4.4 Mesmo a menor das intervencdoes humanas causa alteracao no
meio, mas nem por isso implica em dano ambiental. Este sé se configurara
gquando verificado que a agressao ultrapassou o limite de tolerabilidade do
meio ambiente, que € a expressao da capacidade natural do macrobem
ambiental de se autodepurar, absorvendo certas agressoes e ajustando
seu equilibrio dindmico as novas situacdes, sem que se verifiguem danos.

4.5 0 que permite afirmar que certa alteracao provocada pelo ho-
mem no meio produziu um dano ambiental é a verificagdo, em concreto,
da ultrapassagem do limite de tolerabilidade do meio ambiente. O limite
deve ser avaliado caso a caso, atentando-se para as particularidades do
bem ambiental atingido, o histérico de agressoes ja verificadas e eventu-
ais fendbmenos de sinergia, que podem potencializar os efeitos de deter-
minada intervencao, que a principio seria qualificada como toleravel ou
insignificante.

4.6 Os limites de tolerabilidade pré-fixados pelo Poder Publico, atra-
vés dos 6rgaos ambientais competentes, sao importantes subsidios para
0 magistrado na acao de responsabilidade civil por dano ambiental. A ob-
servancia de tais padroes de tolerabilidade pelo agente determina, em
principio, a presuncao relativa de inocorréncia de dano ambiental, a qual
cede, porém, em face de prova de que, no caso concreto, a real capaci-
dade de tolerancia do meio foi ultrapassada e o dano ambiental se verifi-
cou. Por outro lado, a inobservancia de tais padroes autoriza presumir a
ocorréncia do dano ambiental, ficando, entao, a cargo do suposto agente
poluidor provar que sua conduta nao importou em efetivo dano ao meio
ambiente.
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1. INTRODUGAO

Este capitulo tem como objetivo identificar quais sao os marcos da
responsabilidade ambiental na indlstria do petréleo. O enfoque do estudo
sera voltado para os dois casos mais emblematicos de acidentes ambien-
tais ocorridos no Brasil, no sentido de se verificar as questoes de direito
ambiental envolvidas e quais foram as medidas adotadas pelos envolvi-
dos apos os eventos.

A Constituicao Federal na norma contida no caput do artigo 225 es-
tabelece que todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equi-
librado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de
vida, impondo-se ao Poder Plblico e a coletividade o dever de defendé-lo
e preserva-lo para as presentes e futuras geracoes.

Esse artigo pode ser observado sobre trés aspectos: o direito ao meio
ambiente ecologicamente equilibrado como um direito fundamental; o de-
ver do Estado e da coletividade em defender o meio ambiente para as pre-
sentes e futuras geracoes e a prescricao de normas impositivas de condu-
ta, inclusive normas-objetivo - visando assegurar a efetividade do direito
ao meio ambiente ecologicamente equilibrado. (DERANI, 2008, p.245).

Com efeito, o texto constitucional no § 3° do mesmo artigo 225 deter-
mina que as condutas e atividades consideradas lesivas ao meio ambien-
te sujeitarao os infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a sancoes penais
e administrativas, independentemente da obrigacao de reparar os danos
causados.

Ja na legislacdo ordinaria é possivel identificar que um dos princi-
pios da Politica Nacional de Meio Ambiente introduzida pela Lei 6938/81
€ exatamente a acao governamental na manutencao do equilibrio ecol6-
gico, considerando o meio ambiente como um patriménio publico a ser
necessariamente assegurado e protegido, tendo em vista o uso coletivo.

Dentre os objetivos dessa politica, tem-se a imposicao ao poluidor e
ao predador, da obrigacao de recuperar e/ou indenizar os danos causa-
dos e, ao usuario da contribuicdo pela utilizacdo de recursos ambientais
com fins econdmicos.

Feitas essas consideracoes preliminares, ha de se questionar se
é possivel produzir, explorar e transportar petréleo com respeito ao meio
ambiente. A resposta a essa pergunta passa necessariamente pela ana-
lise dos dois grandes acidentais ambientais envolvendo essa atividade
ocorridos no Brasil .



2. PANORAMA LEGAL ACERCA DA INDUSTRIA DO PETROLEO NO BRASIL

A definicao do conceito de industria do Petréleo esta estabelecida,
na Resolucao de n. 44 da Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e
Biocombustiveis (ANP) de 22/12/2009, publicada no Diario Oficial da
Uniaoem 24/12/2009, que considera essa atividade como o conjunto de
atividades econdmicas relacionadas com a exploracao, desenvolvimento,
producao, refino, processamento, transporte, importacao e exportacao de
petréleo, outros hidrocarbonetos fluidos e seus derivados.*

Com relacado a essa atividade, interessa para esse estudo a ana-
lise de trés diplomas infraconstitucionais, quais sejam: o Decreto-lei n.
395/1938, a Lei n. 2004/1953 e a Lei n. 9478/1997.

O Decreto-lei n. 395/1938 tem importancia, pois declarou de utilida-
de publica e regulou a importacao, exportacao, transporte, distribuicdo e
comércio de petrdleo bruto e seus derivados, no territério nacional, como
também, a indUstria da refinacdo de petréleo importado e produzido no
pais e para a execucao dessas medidas criou o Conselho Nacional de
Petréleo.

A Lei n. 2004/1953 dispbs sobre a politica nacional do petrdleo,
definindo atribuigcdes do Conselho Nacional do Petréleo e instituiu a socie-
dade por acoes Petroleo Brasileiro S/A (Petrobras).

Posteriormente, essa lei foi revogada pela Lei n. 9478/1997 que dis-
poe sobre a politica energética nacional, as atividades relativas ao mono-
pélio do petréleo, institui o Conselho Nacional de Politica Energética e a
Agéncia Nacional do Petréleo.

Essa lei dispoe que as politicas nacionais para o aproveitamento ra-
cional das fontes de energia visam, dentre varios principios e objetivos,
proteger o meio ambiente e promover a conservacao de energia.

Vale dizer que a Lei n. 9478/1997 origina-se da Emenda Constitu-
cional n. 9/1995 e procurou redefinir os objetivos da Petrobras para a
pesquisa, a lavra, a refinacao, o processamento, o comércio e o transporte
de petréleo proveniente de poco, de xisto ou de outras rochas, de seus
derivados, de gas natural e de outros hidrocarbonetos fluidos, bem como
quaisquer outras atividades correlatas ou afins, conforme definidas em
lei.

1 A Lei 9478/1997 também define a indUstria do petrdleo, em seu artigo 6°, inciso X como conjunto
de atividades econdmicas relacionadas com a exploragdo, desenvolvimento, producgdo, refino,
processamento, transporte, importacao e exportacao de petréleo, gas natural e outros hidrocarbonetos
fluidos e seus derivados.
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Além disso, a lei permite que essas atividades sejam desenvolvidas
em carater de livre competicao com outras empresas, em funcao das con-
dicoes de mercado. Esse novo quadro normativo introduzido pela lei é
denominado como flexibilizacao do petréleo. (COSTA, 2009, .309).

Como se V&, hoje no Brasil, as atividades da indUstria do petréleo sao
exercidas tanto pela Petrobras como por empresas privadas. Lembrando
que a Constituicao Federal manteve o monopdlio da Uniao para as ativida-
des descritas no artigo 177.2

Embora se permita hoje o exercicio das atividades antes monopoliza-
das pela Petrobras por empresas privadas, o fato € que a estatal € a lider
do setor petrolifero brasileiro e uma das maiores empresas de energia no
mundo, estando presente em 28 paises.(PETROBRAS,. 2011)

Por outro lado, a atividade exercida por essa Companhia, pode gerar
riscos ao meio ambiente, e conforme sera visto a seguir, os dois marcos
da responsabilidade ambiental, na indUstria do petréleo brasileira, envol-
vem a Petrobras.

3. 0 PETROLEO COMO BEM AMBIENTAL NA CONSTITUICAO DE 1988

A Constituicao Federal de 1988, adotou, na norma contida em seu
artigo 225, a prote¢ao ao meio ambiente como um direito a ser seguido a
fim de tutelar as presentes e futuras geracoes.

No que diz respeito ao modelo econdmico, o texto constitucional traz
como principio, no artigo 170, a defesa do meio ambiente, inclusive me-
diante tratamento diferenciado conforme o impacto ambiental dos produ-
tos e servicos e de seus processos de elaboracao e prestacgao.

O petréleo, segundo o artigo 6° da Lei 9478/1997, pode ser definido
como todo e qualquer hidrocarboneto liquido em seu estado natural, a
exemplo do 6leo cru e condensado.

Com efeito, a titularidade desse bem é da Uniao, isso por forca do

20 artigo 177 da Constituicao Federal determina que constitui Monopélio da Unido:

| - a pesquisa e a lavra das jazidas de petréleo e gas natural e outros hidrocarbonetos fluidos;

Il - a refinacao do petréleo nacional ou estrangeiro;

Il - a importagdo e exportacao dos produtos e derivados basicos resultantes das atividades previstas
nos incisos anteriores;

IV - o transporte maritimo do petréleo bruto de origem nacional ou de derivados basicos de petréleo
produzidos no Pais, bem assim o transporte, por meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados
e gas natural de qualquer origem;

V - a pesquisa, a lavra, o enriquecimento, o reprocessamento, a industrializacdo e o comércio de
minérios e minerais nucleares e seus derivados, com excecdo dos radiois6topos cuja producao,
comercializagdo e utilizacdo poderdo ser autorizadas sob regime de permissao, conforme as alineas
b e ¢ do inciso XXIII do caput do art. 21 desta Constituicao Federal. (Redacao dada pela Emenda
Constitucional n° 49, de 2006).
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artigo 20, incisos V e IX da Constituigcao Federal. O dispositivo constitucio-
nal estabelece que sao bens da Uniao os recursos naturais da plataforma
continental e da zona econdémica exclusiva, bem como os recursos mine-
rais, inclusive os do subsolo.

No mesmo sentido é a legislacao ordinaria que determina pertencer
a Uniao os depdsitos de petrdleo, gas natural e outros hidrocarbonetos
fluidos existentes no territério nacional, nele compreendidos a parte ter-
restre, o mar territorial, a plataforma continental e a zona econdmica ex-
clusiva. (BRASIL, 1997).

Da leitura desses dispositivos € possivel depreender que o petrdleo
€ um recurso natural, logo, ambiental e via de consequéncia, bem de uso
comum do povo, segundo o disposto, no artigo 225 da Constituicao Fede-
ral.

Ressalta-se que a expressao bem de uso comum do povo utilizado
pela Constituicdo nao possui 0 mesmo sentido adotado pelo Codigo Civil,
no artigo 99, em sua classificacao acerca dos bens publicos.

0 bem ambiental é aquele de uso comum do povo, conforme o
estatuido no artigo 225, caput da Constituicao Federal, sobre o qual paira
um interesse difuso e é isso que o difere dos bens de uso comum do povo
definidos no Coédigo Civil. Na acepc¢ao constitucional, o dominio do bem
sempre sera do Poder Publico e o que prevalece é a destinacao publica no
sentido de sua utilizacao efetiva pela coletividade.

Assim, pode-se considerar o petréleo como um bem ambiental, haja
vista pairar sobre ele um interesse difuso, sendo, por essa razao, qualifi-
cado como um bem de uso comum do povo, 0 que nao implica dizer que
pode ser utilizado por todos em igualdade de condigoes e indistintamente.
Isso se confirma com as disposicoes acerca do monopdlio exercido pela
Unido sobre determinadas atividades da indUstria do petréleo.3

Portanto, como recurso ambiental, o petréleo é passivel de explo-
racdo e o questionamento que se faz é: como conciliar o exercicio dessa
atividade econdmica com a protecao do ambiente? Essa tarefa nao muito
simples quando se trata da indUstria do petréleo.

Para o alcance dessa harmonia o direito ambiental tem como um dos
seus principios informadores o desenvolvimento sustentavel que traduz o
conceito de que o desenvolvimento econdmico deve, necessariamente,

3 0 artigo 177 da Constituicao Federal estabelece quais atividades constituem monop6lio da Unido,
dentre elas a pesquisa e a lavra das jazidas de petréleo, bem como o seu refino. Além disso, o
texto constitucional no § 1° desse mesmo artigo possibilita a Unido contratar empresas estatais ou
privadas para exercerem essas atividades.
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incluir a protecao do meio ambiente em todas as suas acoes e atividades,
para garantir a permanéncia do equilibrio ecolégico e da qualidade da
vida humana, inclusive para as futuras geracoes. (GRANZIERA, 2009, p.
54).

Desse modo, nao ha duvidas de que o desenvolvimento da indUstria
de petroleo e gas deve ser feito de forma sustentavel, mas isso nem sem-
pre foi assim, conforme sera visto adiante.

4.0S MARCOS DA RESPONSABILIDADE AMBIENTAL NA INDUSTRIA DO
PETROLEO BRASILEIRA

Os casos que serao trazidos a baila referem-se a acidentes ambien-
tais ocorridos com a Petréleo Brasileiro S/A - Petrobras. Criada em agosto
de 1953, pelo entao Presidente Getllio Vargas, a Petrobras comecou a
operar somente em maio de 1954 com uma producao de 2.633 barris de
petréleo o que representava 1,7% da producao nacional. Em 2010, com
a exploracdo de petréleo na camada do pré-sal estima-se que a producéo
em Tupi chegara a 100 mil barris por dia, fazendo da estatal uma das
maiores do mundo no setor de petréleo. (PETROBRAS,2011)

De fato, a atividade exercida pela indUstria petrolifera é potencial-
mente poluidora, quanto a isso nao ha como negar. No Brasil, pode-se
considerar como marcos da responsabilidade ambiental nessa atividade,
a explosao de dutos na Vila Soc6 em Cubatdo e o vazamento de petroleo
na Baia da Guanabara no Rio de Janeiro, ambos envolvendo a empresa
estatal Petroleo Brasileiro S/A - Petrobras.

No caso da Vila Socd, em Cubatao, o acidente ocorreu em fevereiro
de 1984, em uma favela formada por barracos de palafitas, suspensos
sobre uma area de mangue. O rompimento de um duto de gasolina provo-
cou uma explosao na qual morreram 93 pessoas €, além disso, houve a
contaminacao da agua do mangue.

O Ministério Publico, na época, propds mais de 42 acdes e o Tribunal
de Justica de Sao Paulo, ao decidir uma delas, deixou consignado que
gquem exerce atividade perigosa e que coloca em risco a terceiros, tem a
obrigacao de tomar as providéncias necessarias a manutencao da mar-
gem de seguranca para que a incolumidade alheia nao seja atingida.*

Um ponto a ser destacado, sob o ponto de vista do Direito Ambiental,
é o de que a decisao do Poder Judiciario restringiu-se a analise da respon-

4 Apelacao Civel n.63981, publicada no D.O.E., de 06.2.86, p.10
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sabilidade civil da estatal no sentido de reparacao dos danos causados as
vitimas, por conta de sua eventual omissdao em garantir a seguranca no
local.

Da leitura das decisoes judiciais acerca do caso, percebe-se que nao
houve uma abordagem explicita quanto aos danos ambientais ocorridos
no local, principalmente no tocante ao vazamento de combustivel no man-
guezal no qual estavam localizadas as casas.

Com efeito, &€ importante lembrar que o acidente ocorreu em 1984 e
a mencionada decisao foi proferida em 1986, antes da promulgacao da
atual Constituicao Federal que introduziu no ordenamento juridico brasi-
leiro um capitulo destinado ao meio ambiente.

Dessa forma, embora as decisdoes nao tenham sido feitas sob o pris-
ma do dano ambiental, ja que na época essa tematica ainda era incipiente
na realidade juridica brasileira, o acidente trouxe a tona a discussao acer-
ca da seguranca e obrigacoes das indUstrias que desenvolvem atividades
na area de petroéleo.

Outro caso, que pode ser considerado como um marco em termos de
responsabilidade ambiental na indUstria do petrdleo, € o acidente ocor-
rido, em 18 de janeiro de 2000, no Estado do Rio de Janeiro, na Baia de
Guanabara.

Em virtude de um problema originado em uma das tubulacoes da Re-
finaria Duque de Caxias (Reduc), da Petrobras, foram lang¢ados, segundo
dados noticiados pela imprensa, algo em torno de 1,3 milhao de litros de
6leo cru na Baia de Guanabara.

Na hip6tese em concreto, ocorrido o acidente, a Petrdleo Brasileiro
S/A - Petrobras impetrou mandado de seguranca contra o municipio do
Rio de Janeiro, pleiteando a suspensao da exigibilidade de multa, bem
como a desconstituicao do ato administrativo, sob o fundamento de in-
competéncia do 6rgao ambiental municipal para lavratura de auto de in-
fracdo em casos de derramamento de éleo proveniente de navio, uma vez
que referida competéncia € atribuida a Capitania dos Portos do Ministério
da Marinha, pelo artigo 14, § 4°, da Lei 6938/81, combinado com os arti-
gos 1° 2°e3° dalein® 5357/67, vigentes a época do evento.

O juiz singular denegou a seguranca, ao fundamento de que o cerne
da questao em debate cingia-se a competéncia ou ndao do ente Municipal
para a pratica do ato atacado contra a Petrobras, sociedade de economia
mista federal. A decisao monocratica enfatizou que o caso concreto era
uma situacao de repressao e nao de prevencgao, concluindo pela legitimi-
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dade do ato expedido pela municipalidade.

0 acordao proferido em sede de Apelacao pelo Tribunal de Justica do
Estado do Rio de Janeiro foi no sentido de que a multa aplicada pela mu-
nicipalidade era possivel, pois na época do fato vigorava as Leis 3357/67,
6938/81, 9605/98 e 0 Decreto n. 3179/99 que estabeleciam a compe-
téncia concorrente da Uniao, dos Estados e dos Municipios para fiscalizar
€ punir as questoes de dano ambiental.

Levado o caso ao Superior Tribunal de Justica®, por meio do Recurso
Especial, n. 673.765-RJ (2004/0109031-2), o Ministro Luiz Fux manifes-
tou-se no sentido de que o caput do artigo 14 da Lei 6938/81 preceitua
que as penalidades previstas em legislacao federal, estadual ou munici-
pal e, seu § 2° determina que a atuacéao federal s6 ocorrera quando omis-
sa a autoridade estadual ou municipal.

0 Voto do Ministro acima citado expds que o0 § 4°, do mesmo disposi-
tivo legal, vigente a época da ocorréncia do dano ambiental, tao-somente
prescrevia outras penalidades, remetendo a fiscalizacao a Capitania dos
Portos em estreita cooperacdao com diversos outros 6rgaos de protecdo ao
meio ambiente estaduais ou federais.

A decisao da Corte Superior deixou claro que o referido § 4°, do art.
14, da Lei n. 6.938/81, nao exclui a competéncia fiscalizatéria e sanciona-
toria dos 6rgaos estaduais de protecdo ao meio ambiente, entretanto, ao
contrario, consoante o art. 2°, da Lei n. 5.357/67, reforcou-a. A ratio do
art. 14, da Lei n. 6.938/81 esta em que a ofensa ao meio ambiente pode
ser bifronte atingindo as diversas unidades da federagao.

De fato, foi indicado no caso em tela que a aplicacao de multa na
hipotese de dano ambiental decorre do poder de policia e encontra fun-
damento na Lei n. 6.938/81, sem prejuizo de ser fato gerador objetivo
quanto a responsabilidade, o que a torna devida, independentemente da
ocorréncia de culpa ou dolo do infrator no seu atuar.

Conforme asseverado na decisao do Superior Tribunal de Justica, a
competéncia da Capitania dos Portos ndo exclui, mas complementa a le-
gitimidade fiscalizatéria e sancionadora dos 6rgaos estaduais de protecao
ao meio ambiente.

Nesse caso, 0 processo judicial, diferentemente da situacao da Vila
Socd, ndo so discutiu a questao do prejuizo material das pessoas envolvi-
das - na presente hip6tese, as comunidades de pescadores lindeiras ao
local do dano - porém também as questdes ambientais.

5 Recurso Especial n. 673.765 - RJ (2004/0109031-2)
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Em matéria ambiental, como se pode perceber, o caso da Baia da
Guanabara trouxe a baila temas importantes, tais como a competéncia
em matéria ambiental, a possibilidade do exercicio do Poder de Policia
da Administragao Publica direta em face da Administracao Indireta e a
aplicabilidade dos principios da prevencao, reparacao e poluidor-pagador.

Os acidentes ambientais relatados no presente artigo, podem ser
considerados como os verdadeiros marcos para a responsabilidade da
inddstria de petroleo e também para a discussado de temas importantes
em matéria ambiental.

No caso da Vila Soc6, o evento representou uma mudanca estraté-
gica na forma de operar os dutos de petréleo no pais, culminando com a
criacao do Centro de Controle Operacional, que automatizou o sistema de
acionamento dos dutos. Esse sistema, em funcionamento nos dias atuais
detecta vazamentos em tubulacoes da Petrobras em qualquer ponto da
rede no pais. (ECOA,2011).

Ademais, apo6s a tragédia, a favela foi extinta e, no lugar, surgiu um
bairro urbanizado, com 1.253 casas de alvenaria, ruas asfaltadas, escola
e posto de salide. As vitimas também foram indenizadas pela estatal e o
dano no manguezal foi devidamente reparado.

Efeito similar ocorreu com o acidente da Baia da Guanabara. Apos
0 acidente, a Petrobras decidiu investir fortemente para elevar todas as
suas atividades a patamares de exceléncia em relacao aos valores am-
bientais e de seguranca operacional.

No ano de 2001, a estatal criou o Programa de Exceléncia em Gerén-
cia Ambiental e Seguranca Operacional (Pegaso), para realizar estudos de
impacto ambiental e desenvolver técnicas de prevencao de acidentes de
socorro imediato na industria petrolifera. (BRASIL, 2001).

A politica ambiental da estatal petrolifera esta voltada para ecoefici-
éncia, ou seja, produzir, refinar e distribuir petréleo dentro das normas de
seguranca, além de reduzir ao maximo os impactos causados pela ativi-
dade.

Para tanto, a Petrobras em suas unidades tem procurado reduzir a
utilizacao racional da agua e energia, bem como gerar o0 minimo possivel
de efluentes. A Refinaria de Capuava (Recap), em Sao Paulo, € um exem-
plo concreto de reuso de agua: ela é a primeira unidade com descarte zero
de efluentes.
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5. CONCLUSOES

Inegavel que, nos dias atuais,a sociedade globalizada vive a era do
petrdleo, ja que quase tudo que se consome hoje no mundo deriva desse
recurso. Além disso, ndo ha como negar que o modelo econdmico adotado
pelo Brasil, embora haja preocupacao com o meio ambiente, € voltado
para exploracao dos recursos naturais e principalmente o do petréleo.

Sendo assim, uma das tarefas mais dificeis da indUstria do petrdleo
é o atendimento do principio do desenvolvimento sustentavel, ou seja,
atender as necessidades presentes sem comprometer as futuras gera-
coes.

Como visto neste artigo, o petroleo € um bem ambiental disciplinado
constitucionalmente e pela legislacao ordinaria, mas sua exploracdo no
pais nem sempre teve o viés de sustentabilidade.

Embora a preocupacao de preservacao do meio ambiente pelo exer-
cicio dessa atividade tenha sido desenvolvida desde a década de 1970 o
fato é que a indUstria petrolifera é perigosa, potencialmente poluidora e
pode gerar danos ao meio ambiente.

Exemplos disso sao os dois grandes desastres ambientais enfocados
neste estudo, verdadeiros marcos para a responsabilizacdo da indUstria
do petréleo: o acidente da Vila Socdé em 1984 quando no Brasil ainda vi-
gorava a Constituicao de 1967 e o vazamento da Baia da Guanabara em
2000.

Ambos 0s casos proporcionaram a discussao de temas como a segu-
ranca da atividade da indUstria do petrdleo, o exercicio do poder de policia
ambiental pela Administragdo Publica em face de entes da propria Admi-
nistracao Publica, a competéncia administrativa concorrente dos entes da
federacao e a aplicacao dos principios do poluidor-pagador e desenvolvi-
mento sustentavel.

Além disso, ficou comprovado que depois dos eventos acima men-
cionados a Petrobras intensificou sua politica ambiental, no sentido de
exercer sua atividade de forma segura e sustentavel.

O direito ambiental, ao longo dos anos, tem disciplinado sobre os
instrumentos para tutela efetiva do meio ambiente, razao pela qual o de-
senvolvimento de atividade potencialmente causadora de significativa de-
gradacao do meio ambiente tal como a inddstria do petréleo ha de ser
feito de forma sustentavel, responsavel e ecoeficiente.
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1. INTRODUGAO

O sistema de direito internacional que emerge apos a Segunda Guer-
ra Mundial, que tem como base a carta das Nacoes Unidas e representa-
cao na propria Organizacao, € um sistema que preserva a relevancia do
papel das organizacoes intergovernamentais especializadas em torno da
cooperagao.

O sistema da Organizacao das Nacdes Unidas - ONU, num novo cena-
rio de relagdes de poder marcado pela guerra fria, permitiu que o direito
internacional gradativamente fosse atingindo um grau de “especializa-
¢ao”, como prefere denominar Norberto Bobbio, ou de “globalizagcao verti-
cal”, como prefere Guido Soares, como reflexo da criagao de organizacoes
intergovernamentais, de 6rgaos, programas e planos especializados.

Surgem, entao, ao longo dos anos, ramos especializados do direi-
to internacional como o Direito Internacional do Meio Ambiente, da Pessoa
Humana, do Desarmamento, dos Refugiados, do Mar além de sub-ramos,
como o Direito Internacional Maritimo Ambiental, um corpo de normas
proprio sobre a relacao dos espacos oceanicos com as atividades de na-
vegacao e exploracao de recursos das aguas, do solo e subsolo oceanicos.

A moldura juridica do Direito Internacional Maritimo Ambiental é
construida a partir de tratados e féruns distintos, na medida em que avan-
cava a tecnologia de seguranca da indUstria de petréleo em resposta a
novos estatutos de responsabilidade e compensacao por danos, que pas-
saram a ser criados e difundidos do plano interno dos estados para o
plano internacional.

No sistema da ONU, o tema da poluicao do mar por 6leo basicamente
surge em 1950, na 42 sessao da Comissao de Transporte e Comunicagao
das Nacoes Unidas, que delegou a entao recém-criada Organizacao Con-
sultiva Maritima Intergovernamental - IMCO, antecessora da Organizacao
Maritima Internacional - IMO? a tarefa de realizar estudos sobre a questao
da poluicao do mar por 6leo e por rejeitos nucleares derivados do combus-
tivel usados por navios?.

No entanto, o Reino Unido, antecipando-se a IMCO e sob o argumen-
to da gravidade da poluicao por 6leo de sua zona costeira, convocou uma
conferéncia ad hoc realizada em Londres, entre abril e maio de 1954,

1 A IMCO trocou sua denominagdo para IMO em 1982. Disponivel em: www.imo.br. Acesso em 12
out.2011.
2 A/CONF.13/8, §15.
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a fim de que se estabelecesse uma convencao para tratar da poluicao
do mar por 6leo, seguindo o regulamento da IMCO3. Com resultado da
conferéncia 42 estados adotaram a Convencao Internacional para Pre-
vencao da Poluicao do Mar por Oleo, conhecida como OILPOL/54, que
seria emendada em 1962 e 1969, até “perder seu objeto” em 1983 com
a entrada em vigor do Protocolo de 1978 relativo a Convencao para a Pre-
vencao da Poluicao por Navios, de 1973, cujo conjunto € conhecido como
MARPOL 73/78%

Desde a OILPOL 54, e isso se mantém com a MARPOL 73/78, um
entrave juridico, em especial, subsiste quando se cuida da responsabili-
zacao e compensacao por danos ambientais causados por 6leo no mar:
a vinculacao das responsabilidades ao estado de bandeira, com reflexos
sobre a efetividade do exercicio de jurisdicao do estado afetado em inves-
tigar, processar e punir os responsaveis pelo navio tanque. (MITCHELL,
1994, p. 76). A questao das bandeiras de conveniéncia se revela.

Ja havia na década de 1950 um movimento dos armadores em dire-
¢ao as bandeiras de conveniéncia, especialmente no segmento de navios
tanque, cujo objetivo tem sido forcar um vinculo juridico do navio com a
legislacao de paises mais condescendentes com normas construtivas, tra-
balhistas e ambientais. Reflexo disso é que hoje, muito embora a Libéria,
por exemplo, detenha a média histérica de 15% a 30% dos registros de
navios tanques, esta fora das principais rotas e, por isso, & pouco afetada
pela poluicao por 6leo. (MITCHELL, 1994, p. 73)

0 naufragio do navio tanque Prestige em 2002, de bandeira de con-
veniéncia de Bahamas, nas costas da Galicia, Espanha, espelha bem a
dificuldade do exercicio de jurisdicao de estados afetados: as autoridades
espanholas nao conseguiram identificar, a partir de uma intrincada rede
de empresas offshore, o responsavel legal pelo acidente, optando pela
responsabilizacao da sociedade classificadora.

A ideia de marginalizacao dos efeitos pela ocultacao dos responsa-
veis tem perdido cada vez mais espaco no transporte maritimo interna-
cional, com reflexos importantes no setor de transporte maritimo de 6leo.

Um fator importante de contribuicao para uma gestao mais eficien-
te e responsavel do transporte maritimo de éleo, estreitamente ligado

3 A/CONF.13/8 §18.

4 A OILPOL 54 entrou em vigor em 28/07/1958 e continua em vigor, mas obsoleta em face da
MARPOL 73/78. Ja a MARPOL 73 original nunca entrou em vigor. O Protocolo de 1978 modificou a
MARPOL 73 e regulamentou seu Anexo |, entrando em vigor internacionalmente em 02/10/1983. A
doutrina refere-se a convencao e protocol como MARPOL 73/78. Neste sentido, confira-se: CORMACK,
1999, p. 81-106
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a sustentabilidade, tem sido a introducdo na cadeia de suprimentos do
conceito de responsabilidade social. Este conceito é associado as expec-
tativas de sujeitos denominados stakeholders, nao necessariamente acio-
nistas e, portanto, nao necessariamente focados no lucro, mas sujeitos
interessados e afetados pela cadeia de producao e suprimentos. Estes
stakeholders influenciam diretamente a percepcao de “valor” da empresa
transportadora e do dono da carga, sobrelevando a forca das sangoes
reputacionais em relacao as sangoes legais, especialmente em temas afe-
tos ao meio ambiente e a sustentabilidade. Em resumo, o transporte ma-
ritimo de 6leo seguro é parte importante da percepcao de valor de todas
as empresas envolvidas na cadeia.

A partir da premissa de que o desenvolvimento sustentavel enseja
exploracao, producao e transportes sustentaveis, cada vez mais a regula-
cao internacional se debruca sobre novos aspectos e alcances da polui-
¢ao marinha decorrente de acidentes da navegacao que resultam, especi-
ficamente, em derramamento de 6leo.

Ha duas categorias de poluicao originaria de navio associadas ao
derramamento de 6leo: derivada de rotinas operacionais e de ruptura de
casco. Até a MARPOL 73/78, passando pela OILPOL/54, a preocupacao
dos estados, a exemplo dados dos Estados Unidos e Reino Unido, era a
contencao de derrames causados por rotinas operacionais de lavagem de
tanques de lastro, carga e mesmo oriundo do vazamento de combustivel
do préprio navio. O primeiro caso relevante de poluicao por éleo no mar
derivada de ruptura de casco foi o caso do petroleiro de bandeira liberiana
Torrey Canyon (1967), que encalhou nas costas do Reino Unido, langan-
do 123.000 toneladas de petréleo ao mar e causando uma maré negra
de 300 quildmetros quadrados que afetou 180 quildbmetros de praias no
Reino Unido e na Franca. Apesar do grande impacto visual e do apelo
pulblico, apenas 12% do 6leo langado ao mar deriva da ruptura de casco.
(CORMACK, 1999, p. 1; SANDS, 2003, p. 438) O acidente mais recente
(06/10/2011) é a colisao e naufragio do MV Rena na Baia de Plenty, Nova
Zelandia, um navio porta-contéiner de bandeira libanesa, que langou com-
bustivel nas costas da Nova Zelandia.

Além da poluicao por 6leo originaria de navios, o mar sofre com a
poluicao por 6leo originaria do rompimento de oleodutos e de vazamentos
em plataformas de petréleo, como ocorreu com a Deepwater Horizon da
British Petroleum, no Golfo do México (22/04/2010), que lancou 627.000
toneladas de petréleo nas aguas do Golfo do México.
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Dos acidentes Torrey Canyon (1967), ao da Plataforma Deepwater
Horizon da British Petroleum (2010), a cronologia dos Mega-Acidentes re-
vela o incremento dos riscos sécio-ambientais associados a extracao, pro-
ducéo e transporte maritimo de petréleo, que contribuiu significativamen-
te para a consecucao das realidades e vulnerabilidades socioambientais
do presente.

E certo que nem sempre os acidentes mais conhecidos sdo os mais
impactantes e nao necessariamente 0os maiores derrames sao 0S mais
danosos. Falar de grandes acidentes ambientais provocados por hidrocar-
bonetos pressupde considerar o tipo de combustivel, as condigdes clima-
ticas conjunturais, a natureza e o perfil das costas afetadas, a sensibili-
dade e a especificidade dos habitats impactados, assim como o nivel de
informacao, educacgao e conscientizacao da opiniao publica diretamente
envolvida. Apesar do seu impacto na midia e da mobilizacdo da opinido
publica, ndo é a ruptura de casco de navios tanque a principal causa da
poluicao dos mares por hidrocarbonetos, e sim as descargas ilegais, os
acidentes em plataformas petroliferas, e tantas outras fontes de origem
tellrica.

Em funcao das atividades de exploracao, producao e transporte de
petréleo e seus derivados, muitos acidentes causaram e ainda causam a
poluigao das regides marinhas, costeiras e oceanicas, gerando significati-
vos danos a vida marinha e estuarina, prejuizos econdmicos e sociais ao
setor da pesca, a maricultura de uma forma mais ampla e até mesmo ao
turismo.

2. A REFERENCIA TORREY CANYON

Pode-se dizer que a reacao provocada pelo acidente com o Torrey
Canyon no ordenamento internacional ambiental foi acompanhada por
uma transformacao de valores na sociedade internacional. Os diversos
acidentes ambientais que se registraram a seguir, bem como avancos nas
tecnologias de prevencao, controle e remediacao apontavam na necessi-
dade de se avancar na direcao da construcao de uma nova forma, de uma
nova dindmica para equacionar as ocorréncias de poluicao por hidrocar-
bonetos nos mares do mundo.

A Tabela 1 sintetiza as 21 principais ocorréncias de poluicao por 6leo
nos mares registradas entre 1967 e 2010:
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Ano Local Ocorréncia Vol. vazado (m?)
1967 | Inglaterra Petroleiro Torrey Canyon 119 mil
1972 | Golfo de Oman | Petroleiro Sea Star 115 mil
1973 | Porto Rico Petroleiro Zoe Colocotroni 5 mil
1974 | Chile Petroleiro Metula 51 mil
1975 | Portugal Petroleiro Jacob Maersk 85 mil
1978 | Franca Petroleiro Amoco Cadiz 230 mil
1978 | Brasil Petroleiro Brazilian Marina 6 mil
1979 | Caribe Petroleiro Atlantic Empress 287 mil
1983 | Africa do Sul Petroleiro Castillo de Belver 252 mil
1988 | Mar do Norte Plataforma Piper Alpha 670 mil
1989 | Alasca, EUA Petroleiro Exxon Valdez 40 mil
1989 [ Espanha Petroleiro Khark 5 70 mil
1991 | Angola Petroleiro ABT Summer 260 mil
1991 |[Italia Petroleiro Haven 144 mil
1999 | Franca Petroleiro Erika 20 mil
2002 | Espanha Petroleiro Prestige 63 mil
2003 | Paquistdo Petroleiro Tasman Spirit 30 mil
2004 | Brasil** Navio quimico Vicufia S mil
2007 | Coréia Petroleiro Hebei Spirit 10,5 mil
2007 [Inglaterra Navio Conteineiro Napoli 200 mil
2010 [ EUA Plataforma Deepwater Horizon 779 mil

Fonte: CETESB

Tabela 1 - Ocorréncias de poluicao por 6leo nos mares

O acidente do Torrey Canyon ocorreu apenas nove anos apos a en-
trada em vigor, em 1958, da convencao das Nagoes Unidas de 1948 que
criou a IMCO, que, como ja observado, a partir de 1982 passaria a ser
denominada IMO5.

Num cenario de grande preocupacao com a poluicao do mar por éleo,
espelhada na OILPOL 54, a IMCO/IMO propds-se a ir além das questoes

de poluicao:
to provide machinery for cooperation among Governments
in the field of governmental regulation and practices rela-
ting to technical matters of all kinds affecting shipping en-

50 texto da Convencao relativa a criacdo de uma Organizagao Maritima Consultiva Intergovernamental
foi aprovado em 28/11/1962 pelo Decreto Legislativo N° 17/62. Ratificado em 04/03/1963 e
promulgado em 23/09/1963 pelo Decreto N° 52.493/63. O texto em portugués esta disponivel
em: https://www.ccaimo.mar.mil.br/convencoes_e_codigos/convencoes/outras_convencoes/imo.
Acesso em 21 out.2011.
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gaged in international trade; to encourage and facilitate the
general adoption of the highest practicable standards in
matters concerning maritime safety, efficiency of navigation
and prevention and control of marine pollution from ships.
(IMO,2011)

Até o caso Torrey Canyon, a IMCO/IMO havia promovido duas conven-
coes relativas ao trafego maritimo e seguranca da navegacao: a Conven-
cao sobre Facilitacao do Trafego Maritimo Internacional, (sigla em inglés:
FAL), 1965° e a Convencao Internacional sobre Linhas de Carga (sigla em
inglés: LL), 1966".

Apos o Torrey Canyon (1967), a IMCO/IMO promoveu 11 convencgoes
dedicadas a prevencao, responsabilidades e compensacoes por danos
causados pela poluicao do mar por 6leo:

a. Convencao Internacional relativa a Intervencao em Alto-Mar
em caso de Acidentes por Oleo (sigla em inglés: INTERVENTION), de 1969
e Protocolo de 1973, emendada em 1991, 1996 e 2002.

b. Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil por Da-
nos Causados por Poluicdo por Oleo (sigla em inglés: CLC), 1969.

c. Convencao sobre a Prevencao de Poluicao Marinha por Alija-
mento de Residuos e outras matérias (sigla em inglés: LC), 1972 e Proto-
colo de Londres, 1996.

d. Convencao Internacional para a Prevencao da Poluicao por
Navios (sigla em inglés: MARPOL), 1973, modificada pelos Protocolos de
1978 (sigla em inglés: MARPOL 73/78) e 1997 (sigla em inglés: MARPOL).

e. Convencao Internacional Sobre Preparo, Resposta e Coopera-
cao em Caso de Poluicao por Oleo (sigla em inglés: OPRC), 1990

f. Convencao Internacional para o Estabelecimento de um Fundo
para Compensacao de Danos Causados por Poluicao por Oleo (sigla em
inglés: FUND 1992), 1992.

g. Convencao Internacional sobre responsabilidade e compensa-
cao por danos relativos ao transporte por mar de substancias potencial-
mente perigosas e nocivas, 1996 e Protocolo de 2000 (sigla em inglés:
OPRC-HNS Protocol)

8 Aprovada em 29/06/1977 pelo Decreto Legislativo N° 73/77; ratificada em 22/08/1977 e
promulgada em 07/11/1977 pelo Decreto Lei N° 80.672.

" Aprovada em 25/06/69 pelo Decreto Legislativo n° 650/69; ratificada em 12/09/69 (aceitacao) e
promulgada em 22/01/70 pelo Decreto n® 66.103/70.
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h. Convencao Internacional sobre Controle de Sistemas Antiin-
crustantes Danosos em Navios (sigla em inglés: AFS), 2001.

i. Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil por da-
nos causados pela poluicao por combustiveis de Navios (sigla em inglés:
BUNKER), 2001.

j. Convencao Internacional para o Controle e Gerenciamento da
Agua de Lastro e Sedimentos dos Navios, 2004 (sigla em inglés: BWM).

k. Convencao Internacional para a Reciclagem Segura e Ambien-
talmente Adequada de Navios (sigla em inglés: SRC), 2009

3. CONFERENCIAS DAS NACOES UNIDAS PARA O DIREITO DO MAR

Com o fim da Segunda Guerra Mundial e a criacao da Organizacao
das Nacoes Unidas negociacbes diplomaticas permitiram um novo cena-
rio para o avanco de regimes internacionais.

Sob os auspicios da ONU, 86 paises se reuniram em 1958, para
a realizacao da Primeira Conferéncia das Nacoes Unidas para o Direito
do Mar, na cidade de Genebra. Nessa primeira Conferéncia discutiu-se
a proposta do relator especial J. P. A. Francois, aprovada na Conferéncia
de 1930, que apresentava uma diversidade de procedimentos. Além da
ressalva em relacao a extensao do mar territorial, ponto de discordancia
entre as grandes poténcias e as nagdes em desenvolvimento, os Estados
Unidos e a Unido Soviética repudiaram uma proposta de criacdo de um
sistema de solucao obrigatéria de controvérsias.

Entretanto, desta primeira Conferéncia identifica-se duas consequén-
cias no plano normativo:

a. As disposicoes dos artigos 9 a 12 da Convencao sobre a con-
servacao dos recursos biologicos do alto-mar, as quais previam recurso
obrigatério para uma “comissao especial de cinco membros”, sendo que
as partes poderiam optar por outro tipo de solucao de controvérsias, con-
forme o artigo 33 da Carta das Nacoes Unidas, entretanto, esta Comissao
nao chegou a ser utilizada, em virtude da falta de ratificacdes necessarias.

b. Criacao de um protocolo para a solucao obrigatoéria de contro-
vérsias. Nesta proposta suica era apresentada o fator de facultatividade,
ou seja, o Estado poderia ou nao optar pela incidéncia deste protocolo,
este foi um dos motivos pelo qual o tema nao obteve nimero suficiente de
ratificacoes para entrar em vigor.
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A Segunda Conferéncia, realizada em 1960, também em Genebra,
com o propdsito de delimitar a extensao do mar territorial, ndo foi marcada
pelo éxito. Assim, verificando-se o limite dos resultados das duas primei-
ras Conferéncias, cresceu a consciéncia da necessidade de se preparar
uma nova convencao sobre o direito do mar, que, entre tantos desafios,
tivesse a consciéncia de que os problemas do espaco oceanico estavam
estreitamente inter-relacionados com outras questdoes e que deveriam
ser considerados como um todo

Em 1973, iniciou-se a Terceira Conferéncia das Nacoes Unidas para
o Direito do Mar (CNUDM). Até a efetiva assinatura da Convencao, em
Montego Bay, em 1982, foram arduas nove sessoes, ocorridas entre 1974
e 1982, onde se buscou a concretizacao de um consenso entre os Esta-
dos em relacao a diversos itens polémicos, e em particular na adocao de
um sistema para a solucao de controvérsias no mar. A CNUDM entrou em
vigor em 1994 e atualmente, conta com 138 ratificacoes.

A CNUDM apresenta, entre outras caracteristicas, um aumento da
soberania do Estado costeiro, fruto dos entao persistentes protestos das
nacoes em desenvolvimento, que entendiam ser prejudicadas pelo regj-
me de liberdade de acesso até entao vigente. Sao dois os grandes regi-
mes fixados pela CNUDM: da massa d’agua e do solo e subsolo oceanicos.

O regime juridico para as aguas compreende 0s regimes especificos
para o mar territorial, zona contigua, zona econdmica exclusiva e para o
Alto-mar. A CNUDM fixa o limite exterior do mar territorial em 12 milhas
nauticas (22 km), definindo-o como uma zona maritima continua ao terri-
torio do Estado costeiro e sobre a qual se estende a sua soberania. Cria,
ademais, uma zona contigua também com 12 milhas nauticas, dentro da
qual o Estado costeiro pode exercer jurisdicao com respeito a certas ati-
vidades como contrabando e imigracao ilegal, e uma zona econémica ex-
clusiva (ZEE), tendo como limite externo uma linha a 200 milhas nauticas
da costa e como limite interno a borda exterior do mar territorial, na qual o
Estado costeiro tem soberania, no que respeita a exploragao dos recursos
naturais na agua, no leito do mar e no seu subsolo. O Estado costeiro exer-
ce também jurisdicdo sobre a ZEE em matéria de preservacao do meio
marinho, investigacao cientifica e instalacao de ilhas artificiais. Além da
ZEE estéa o Alto-mar, ndo-afeto a soberania de qualquer estado.

O regime juridico para o solo e subsolo compreende os regimes espe-
cificos para a plataforma continental e para a Area. Na plataforma conti-
nental prevalece a soberania sobre recursos do solo e subsolo, enquanto
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na Area o regime de exploracao responde as regras da Autoridade Interna-
cional para os Fundos Ocednicos - ISA, pois a Area é referida na CNUDM
como patrimoénio comum da humanidade.

A CNUDM, contudo, nao compreende apenas regras acerca do alar-
gamento da soberania do Estado costeiro sobre as aguas adjacentes,
mas também as normas a respeito da gestao dos recursos marinhos e do
controle da polui¢ao. Note-se, entretanto, como bem ensina Guido Soares
que a CNUDM, sem embargo de ter uma vocacao universal e quanto aos
aspectos que regula, ndo substitui tratados e convencgodes ja vigentes ou
que venham a ser adotados, ja que funciona como lex generalis.

Tanto é assim que durante seu longo periodo de negociacao foram
assinadas duas Convencoes sobre poluicao do meio ambiente marinho,
que analisaremos mais a frente, em especial a Convencao Internacional
para a Prevencao de Poluicao de Navios (MARPOL 73/78).

A prevencao da poluicdo proveniente de embarcacdes é objeto do
artigo 211 da CNUDM (BRASIL,1995). No que se refere as normas sobre
responsabilidade civil, até mesmo em virtude de seus termos globais, es-
tabelece principios gerais, alicercados no regime geral das responsabili-
dades no Direito Internacional, o da responsabilidade subjetiva, conforme
0s artigos 229, 232 e 235 da CNUDM.

Devem os Estados, sem embargo, no que tange a responsabilidade
internacional, assegurar no seu direito interno os meios de recurso que
permitam obter uma indenizacao pronta e adequada ou outra reparacao
pelos danos resultantes da poluicdo do meio marinho por pessoas juridi-
cas, singulares ou coletivas, sob sua jurisdicao.

As normas fundamentais sobre a protecao e preservacao do meio
marinho contra todos os tipos de poluicao foram reunidas no artigo 194.
Com o propoésito de assegurar uma indenizacdo adequada por todos os
danos resultantes da poluicao do meio marinho, os Estados devem coo-
perar na aplicacao do direito internacional vigente e no ulterior desenvol-
vimento do direito internacional relativo as responsabilidades quanto a
avaliacao dos danos e a sua indenizacdo e a solugdo das controvérsias
conexas, bem como, se for o caso, na elaboracao de critérios e procedi-
mentos para o pagamento de tal indenizacao adequada, tais como segu-
ros obrigatérios ou fundos de indenizacao.
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4. 0 REGIME INTERNACIONAL PARA A PREVENCAO DE POLUIGAQ
MARINHA POR OLEO

Os primeiros instrumentos formais relativos a medidas preventivas e
corretivas sobre a poluicao por 6leo surgem na primeira metade do século
XX, mais precisamente em 1954, por inciativa do Reino Unido, apoiada
pelo Conselho Econdmico e Social das Nacoes Unidas, que organizou uma
conferéncia ad hoc sobre poluicdo causada por 6leo que resultou na ado-
¢ao da Convencao Internacional para a Prevencao de Poluicao Marinha
por Oleo (OILPOL/54), que sofreu emendas em 1962, 1969 e 1971.

Como se disse desde a introducao, trata-se do primeiro ordenamento
de Direito Internacional sobre a matéria, que reline um conjunto de normas
de natureza técnica, dirigidas primordialmente a limitar a poluicao resul-
tante de operac0es de rotina dos petroleiros, como limpeza dos tanques e
descargas, e buscava reduzir o problema de poluicao dos mares por 6leo,
definido como 6leo cru, 6leo combustivel, 6leo diesel e éleo lubrificante,
através de duas propostas: | - Estabelecendo “zonas de proibicdo” que
se estenderiam 50 milhas a partir do litoral, nas quais a descarga de 6leo
ou de misturas contendo mais de 100 partes de 6leo por milhao fossem
proibidas e Il - Solicitando que os signatarios da Convencao tomassem as
medidas apropriadas para promover a criagao de estruturas que recebes-
sem a mistura de agua com 6leo e residuos oriundos dos petroleiros.

Ainda que a OILPOL/54 tenha significado um primeiro passo em di-
recao do controle da poluigdo por 6leo, o incremento do comércio de pe-
tréleo indicava que acgdes futuras mais efetivas e eficazes deveriam ser
consideradas. Afinal, a navegacao despertava para os diversos impactos
ambientais de uma nova sociedade industrial dependente do petrdleo.

Ainda que se reconhecesse a necessidade de melhorar a prevencao
e 0 controle da poluicao marinha causada por navios, como visto, foi o
acidente envolvendo o petroleiro Torrey Canyon, que reforcou tais ques-
tionamentos e também expds as deficiéncias no sistema existente para
providenciar compensacao por acidentes no mar.

Em reacao ao acidente, a IMO convocou uma sessao extraordinaria
de seu conselho, que adotou um plano de agdo com aspectos técnicos
e legais exclusivo para o acidente. Em continuacao ao plano de contin-
géncia adotado, a Assembléia da IMO decidiu convocar uma conferéncia
internacional em 1973 para preparar um acordo internacional para esta-
belecer limites para a contaminacao do mar, terra e ar por navios.

A conferéncia internacional de 1973 adotou em sua resolucao fi-
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nal a Convencao Internacional para a Prevengao de Poluicao por Navios
(MARPOL/73), que buscava prevenir a poluicao acidental resultante de
vazamento dos navios, sem esquecer a poluicao operacional, considera-
da a grande responsavel pelo recente acidente. Na verdade, a MARPOL
73 representa um conjunto de regras, em 20 artigos, para tornar exe-
qUiveis as disposicoes técnicas e funcionais estabelecidas em seus Ane-
x0s e Protocolos. Destaque-se a obrigatoriedade de certos procedimentos
operacionais como load on top e o estabelecimento de tanques de lastro
segregadoss8.

Pelo pequeno nimero de adesoes e ratificacdes que recebeu, a Con-
vencao de 1973 anunciava o descaso se nenhuma medida adicional fos-
se tomada.

Em resposta ao crescente nimero de acidentes ocorridos com pe-
troleiros no biénio 1976-1977, a IMO sediou, em fevereiro de 1978, a
Conferéncia sobre Seguranca nos Petroleiros e Prevengao de Poluigao,
que acabou por adotar Medidas que influenciariam os projetos de novos
petroleiros e a operacao dos existentes, incorporadas em seguida tanto
no Protocolo de 1978 relacionado a Convencgao de 1974 sobre Seguranca
da Vida no Mar (Protocolo SOLAS/78), como no Protocolo de 1978 relacio-
nado a Convencao Internacional para a Prevencao de Poluicao de Navios
de 1973 (Protocolo MARPOL/78), que alterou uma série de disposicoes
da MARPOL/73 e regulamentando seu Anexo |, cujo objeto era a polui-
cao por 6leo de navios, permitindo que o Protocolo entrasse em vigor em
02/10/1983, passando a ser referido como MARPOL 73/78, dois meses
antes da maré negra de 252.000 toneladas do petroleiro Castillo de Bel-
ver (06/08/1983), na Baia Saldanha, na Africa do Sul (vide Tabela 1)

Entretanto, na sequéncia do acidente com o Exxon Valdez em 1989,
os Estados Unidos, nao satisfeitos com as normas internacionais de pre-
vencao da poluicao por navios, adotaram em 1990 o Oil Pollution Act (OPA
90), impondo unilateralmente requisitos de casco duplo nao sé para os
petroleiros novos mas também para os petroleiros existentes, estabele-
cendo limites de idade (entre 23 e 30 anos, a partir de 2005) e prazos-
-limite (2010 e 2015) para a retirada de servico dos petroleiros de casco
simples.

Foi, portanto, em decorréncia desta medida unilateral dos norte-ame-
ricanos, que a IMO viu-se obrigada a intervir, estabelecendo, em 1992, re-
quisitos de casco duplo na Convencao Internacional para a Prevencao da

& Neste sentido, confiram-se: MITCHELL e CORMACK
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Polui¢ao por Navios (MARPOL).

Assim, a MARPOL exigiu que todos os petroleiros de porte bruto igual
ou superior a 600 toneladas, construidos com entrega a partir de Julho
de 1996, tivessem casco duplo ou uma configuracao equivalente. Logo,
nao ha mais petroleiros de casco simples deste porte construidos depois
dessa data.

Relativamente aos petroleiros de casco simples de porte bruto igual
ou superior a 20.000 toneladas, entregues antes de 6 de Julho de 1996,
a MARPOL exige que cumpram com 0s requisitos de casco duplo quando
atinjam a idade de 25 ou 30 anos, consoante estejam ou nao equipados
com tanques de lastro segregado. O objetivo dos tanques de lastro segre-
gado é reduzir os riscos de poluicao operacional, assegurando que a agua
de lastro nao entre em contato com hidrocarbonetos.

Em virtude das diferencas detectadas no sistema americano € no re-
gime internacional, a partir de 2005 os petroleiros de casco simples proi-
bidos de navegar em aguas norte-americanas, devido a sua idade, come-
caram a operar noutras regioes do mundo, aumentando com isso o risco
de poluicao em outros mares e paises que seguem apenas 0s requisitos
da MARPOL, como é o caso do Brasil. Esta foi inclusive uma das causas
apontadas pela Unidao Européia na revisao e adocao de regras mais rigi-
das que a normativa internacional em matéria de seguranga maritima e
derramamento de petrdleo, ainda que o sistema mais restritivo nao tenha
eliminado de suas costas os Mega-Acidentes.

Em suma, IMO é a grande responsavel pela construcao de um regime
internacional para a prevencao de poluicdo marinha por 6leo, promoven-
do ao longo de 50 anos aproximadamente 50 convencoes internacionais,
protocolos e emendas sobre Seguranca da Vida Humana no Mar, Protecao
do Meio Marinho, Transporte de Carga, Facilitacdo do Transporte Mariti-
mo.
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5. CONCLUSOES

Via de regra, se pode afirmar que o dano provocado pelo derrama-
mento de 6leo nos mares do mundo somente é compensado, conforme
o tratado, quando comprovado o dano ao mar territorial ou costa de um
pais. Porém, em virtude da peculiar dindmica do Direito Internacional
do Meio Ambiente em buscar respostas aos novos perfis dos problemas
ambientais, verifica-se uma mudanca de entendimento no sentido de se
admitir a responsabilizacao por danos localizados exclusivamente no Alto-
-Mar, sem ligacdes com a costa de qualquer territorio.

Acdes como o repovoamento de corais ou de protecdo aos mamiferos
marinhos envolvidos, custeada pelos fundos disponibilizados pelos trata-
dos sao apontados como um avanco na politica de preservacao ambien-
tal, para além das classicas medidas de recuperacao como dispersao de
bactérias sobre o 6leo e utilizagao de bdias de contencao.

O desastre do Prestige em 2002 e o British Petroleum no Golfo do Mé-
xico em 2009 evidenciaram a necessidade de alteracoes no ordenamen-
to internacional, para o regime de responsabilizacao também alcancar a
reconstrucao do ambiente originario, independentemente do pagamento
pelos prejuizos diretos. Ainda que timida, € uma manifestacao autdbnoma,
objetiva e atenta para as novas consequéncias e a compreensao das ver-
dadeiras dimensoes desses Mega-Acidentes.

Enfim, o ordenamento internacional vigente para a prevencao da po-
luicao dos mares por hidrocarbonetos estara cada vez mais ligado a forma
como o conhecimento técnico-cientifico vem sendo aplicado no processo
de normatizacao. Em outras palavras, se os Mega-Acidentes nao podem
ser evitados no futuro, por mais que se tenha avangado no regime interna-
cional, ja que sao inerentes ao modelo de extracao, producdo e transporte
ainda aplicados, ha que se absorver os desafios de normatizacao de uma
Agenda Sustentavel numa Sociedade de Risco.
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INTRODUGAO

O Brasil, desde a Independéncia, construiu sua imagem associada a
mediacao e interlocucao com outros Estados pelas vias diplomaticas. As
relacoes e acordos multilaterais e bilaterais do Pais, com os demais Esta-
dos e Organismos Internacionais, sempre foram pautas de destaque pela
diplomacia nacional e, num primeiro momento, os dialogos abordaram a
formacédo do que é o territério brasileiro.

Neste viés, o século 19 ficou marcado pelo processo de intervencao
pacifica por um dos mais influentes diplomatas da histéria brasileira: o
Barao de Rio Branco. Atualmente, esta diplomacia sobre os limites territo-
riais e de defesa dos interesses nacionais vislumbra um novo paradigma
no tocante ao seu espago maritimo.

O territério maritimo brasileiro abrange as zonas maritimas sob sobe-
rania ou jurisdicao nacional, nomeadamente, as aguas interiores, o mar
territorial (MT), a zona contigua (ZC), a zona econdmica exclusiva (ZEE) e a
plataforma continental (PC).

A area compreendida pela extensao do Mar Territorial brasileiro, so-
mada a ZEE e a extensdo da Plataforma Continental, em decorréncia de
sua evidente riqueza e vastidao, € denominada de “Amazonia Azul”. A in-
corporacao de uma nova area alteraria significativamente as fronteiras
maritimas e a area da “Amazodnia Azul” e enseja o enfoque de trés grandes
vertentes: i) vertente econdmica; ii) cientifica e iii) vertente soberania.

Os limites e extensao das zonas maritimas sao instituidos pela Lei
8.617/93 que segue os preceitos da Convencao das Nacoes Unidas sobre
o Direito do Mar (CNUDM 3). Em 2004, o Governo Brasileiro apresentou a
Organizacao das Nacoes Unidas (ONU) uma proposta de extensao sobre
sua area maritima além das 200 milhas de plataforma continental, em
consonancia a CNUDM 3, art. 76. Em abril de 2007, a ONU emitiu Rela-
torio de Recomendacoes sugerindo que o Brasil apresentasse uma nova
proposta com reducao de area.

O Brasil apresenta uma relacao de dependéncia com o mar, depen-
déncia que acaba se constituindo em uma das grandes vulnerabilidades e
que podera ainda se intensificar face as recentes descobertas do Pré-Sal
no Atlantico Sul, em especial, as reservas localizadas na zona maritima
brasileira.

O presente estudo pretende, portanto, analisar as normativas relati-
vas a Amazodnia Azul e os reflexos da extensao concedida sob a égide das



vertentes acima referenciadas.

Realizar-se-a uma apreciacao evolutiva quanto as Convencoes Inter-
nacionais para regularizacao dos limites maritimos pelas Nagdes Unidas,
possibilitando que os Estados exercam suas soberanias. Sera abordado
0 espaco maritimo nacional, de acordo com as regras da CNUDM 3, bem
como suas expressoes e peculiaridades. Em sequéncia, apresenta-se o
conceito de Amazonia Azul, seguido pelo entendimento do que seja o Pré-
-Sal e aborda-se o nlcleo do estudo retratando a posicao do Pais em face
as discussoes de expansdo da Plataforma Continental e buscando o en-
tendimento sobre a sua jurisdi¢cao e soberania.

1. A Importancia Territorial das Zonas Maritimas

O mar, desde épocas mais remotas da histéria universal, revela-se,
indubitavelmente, como o0 espaco que mais se destaca no desenvolvimen-
to econdmico mundial. Cretella Neto utiliza-se de dados histéricos para de-
monstrar a origem das Companhias Transnacionais no mundo, ao apontar
as primeiras, ja no século 16, a partir das Companhias das Indias Ingle-
sas. Estas formas primitivas de empresas globais realizavam negociacoes
com mercadores do Oceano indico, explorando mercados e produtos para
0S seus comeércios; por intermédio das empresas de navegacao, novos
continentes também foram descobertos e colonizados - alguns serviram
de colbnias de exploracao (e.g. América Latina) e, outros, colbnias de po-
voamento (e.g. Estados Unidos e Canada). (NETO, 2006, p.20)

A evolugao tecnologica desvelou outras perspectivas da exploracao
do leito e subsolo maritimos, revelando as nacoes que o mar consigna re-
levante fonte de riquezas e de fundamental importancia estratégica como
supridor de matéria-prima, consagrando ainda mais o espaco maritimo
como um dos baluartes da economia internacional globalizada. Inexora-
velmente, o mar destaca-se fundamental para o desenvolvimento e a so-
brevivéncia das nacoes, bem como se evidencia a necessidade de delimi-
tar os espacos maritimos, a soberania e jurisdicao dos Estados Costeiros.

Durante muitos séculos, certos Estados pretenderam exercer jurisdi-
cao exclusiva ou mesmo possuir direitos de propriedade sobre areas mais
ou menos extensas do alto-mar. Nessa época, as hormas eram costumei-
ras.

A partir de entao, os Estados comecaram a manifestar seus interes-
ses em incorporar maior parcela do espaco maritimo aos seus dominios
ou de, no minimo, exercer maior jurisdicao sobre este espaco. Assim, di-
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versos acontecimentos marcaram o processo de positivacdo quanto as
regras tradicionais do Direito do Mar.

1.1 As Convencbes Internacionais sobre Direito do Mar

Na década de 1950, a ONU deu inicio a uma série de discussoes a
respeito da elaboracao de um tratado internacional que sistematizasse os
espacos maritimos.

A primeira tentativa de unificacdo mundial de normatiza¢ao dos es-
pacos maritimos ocorreu durante a 12 Conferéncia das Nacoes Unidas so-
bre o Direito do Mar - CNUDM 1 — The United Nations Convention on the
Law of the Sea (UNCLOS 1), realizada em 1958, em Genebra. A CNUDM
| ndo foi ratificada pelo Brasil e por outros inUmeros paises, resultando,
portanto, em tentativa fracassada.

A segunda tentativa também ocorreu em Genebra, em 1960, na 2°
Conferéncia das Nacoes Unidas sobre o Direito do Mar - CNUDM 2, sendo
encerrada, todavia sem qualquer resultado significativo. A nao aceitagao
mundial das tentativas de uniformizacao dos espacos maritimos, através
da CNUDM 1 e da CNUDM 2, revelou a necessidade de instaurar uma
Nova Ordem, acentuando a necessidade de uma Convencao de aceitacao
geral.

Nesse cenario, foi realizada, em 1973, mais uma Conferéncia da
ONU sobre o Direito do Mar - CNUDM 3 — The United Nations Convention
on the Law of the Sea (UNCLOS 3) também conhecida como a Convencgao
de Montego Bay, considerada a verdadeira “Constituicao do Mar”.

A Convengao garantiu uma caracteristica universal ao contribuir para
a sistematizacao dos direitos e deveres dos paises signatarios no espaco
maritimo e consagrar a visao atual do Direito do Mar instituindo as coor-
denadas basicas a serem seguidas pelos Estados, definindo os espacos
maritimos e consolidando os conceitos herdados dos costumes interna-
cionais e textos esparsos.

A CNUDM 3 foi assinada pelo Brasil em 10 de dezembro de 1982, ra-
tificada em 22 de dezembro de 1988, promulgada pelo Decreto n. 99.165
de 12 de marco de 1990 e declarada em vigor no Brasil pelo Decreto n.
1530 de 22 de junho de 1995.

A legislagao brasileira segue os preceitos da Convengao sem diferen-
¢as pontuais significativas.

O texto traz inlmeras inovacdes, em diversas areas nao considera-
das ou consideradas superficiais, nas conferéncias anteriores, como: os
direitos de navegacao; limites territoriais maritimos; investigacao cientifi-
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ca marinha; desenvolvimento e transferéncia de tecnologia marinha; di-
reito de exploracao de recursos e protecao e preservagao do ambiente
marinho. Também se consagraram os conceitos de Mar Territorial, Zona
Costeira, Zona Economicamente Exclusiva e Plataforma Continental - o
qual sera objeto de analise mais aprofundada no presente artigo - em
320 artigos, oito anexos e quatro resolucoes.

A toda evidéncia, a CNUDM 3 é o maior empreendimento normativo
no ambito das Nacdes Unidas, legislando sobre todos os espacos mari-
timos e oceanicos, com o correspondente estabelecimento de direitos e
deveres dos Estados Partes. Neste, estabeleceram-se limites dos espacos
maritimos estipulando 12 milhas para o Mar Territorial, 188 milhas de
Zona Econbmica Exclusiva, delimitando ainda a Plataforma Continental e
a Zona Contigua (24 milhas)

1.2. Mar Territorial (MT); Zona Contigua (ZC); Zona Econdmica Exclusiva
(ZEE)

Conceitualmente, mar territorial (Territorial Sea) é a faixa de mar que
se estende desde a linha de base, até uma distancia de 12 milhas ma-
ritimas*. A jurisdigao do Brasil no mar territorial € soberana, exceto no
que tange a jurisdicao civil e penal em navio mercante estrangeiro em
passagem inocente, cuja jurisdicao é do Estado de bandeira (principio da
jurisdicao do Estado de bandeira).?

A Zona Contigua (Contiguous Zon) consiste em uma segunda faixa de
mar de 12 milhas, adjacente ao mar territorial. Na ZC, o Estado Costeiro
é destituido de soberania, mas tem jurisdicao legal especifica para os fins
de fiscalizacdo no que tange a alfandega, salde, imigracao, portos e tran-
sito por aguas territoriais.®

A Zona Econbmica Exclusiva (“Exclusive Economic Zone”) consiste
em uma faixa adjacente ao Mar Territorial, que se sobrepoe a ZC. O limite
maximo da ZEE é de 188 milhas maritimas a contar do limite exterior do
Mar Territorial, ou 200 milhas, a contar da linha de base deste.

Nas ZEES, qualquer Estado goza do direito de navegacao e
sobrevoo, cabendo-lhe, ainda, a liberdade de instalacao de cabos e dutos
submarinos.*

1 Uma milha nautica equivale a 1.853metros.

2V. CNUDM 3, art. 17-28; Lei 8.617/93, arts. 1° a 3°; Codigo Penal, art. 5° a 7°; Codigo de Processo
Civil, arts. 88 a 100; Lei 2.180/54 (Tribunal Maritimo); Normas da Autoridade Maritima 08 (NORMAM),
Lei 9.537/97 (LESTA) e Decreto 2.596/98 (RLESTA).

2V.V.CNUDM 3, art. 27 e 28, NORMAM 08 e Lei 8.617/93, art. 5°.

4V. Lei 8.617/93, art. 10 e art 55 e ss da CNUDM 3.
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1.3. Plataforma Continental brasileira (PC)

A Plataforma Continental (Continental Shelf) é constituida por areas
submersas adjacentes a zona do Mar Territorial e compreende o leito e 0
subsolo das areas submarinas, que se estendem além do seu mar terri-
torial, em toda a extensao do prolongamento natural do seu territério ter-
restre, até ao bordo exterior da margem continental ou até uma distancia
de 200 milhas maritimas das linhas de base a partir das quais se mede a
largura do mar territorial, nos casos em que o bordo exterior da margem
continental ndo atinja essa distancia.®

A disciplina juridica sobre a PC objetiva a soberania sobre o aprovei-
tamento dos recursos situados nas suas aguas, no seu solo e subsolo,
notadamente recursos minerais e combustiveis fésseis como o petréleo
e 0 gas natural. Os recursos naturais da PC compreendem os recursos
minerais e outros recursos nao vivos do leito do mar e subsolo, bem como
0S organismos vivos pertencentes a espécies sedentarias, isto €, aquelas
que, no periodo de captura, estdo imoveis no leito do mar ou no seu sub-
solo ou s6 podem mover-se em constante contato fisico com esse leito ou
subsolo.

Sob a égide da CNUDM3, art. 77, o Estado costeiro exerce direitos
de soberania sobre a PC para efeitos de exploragcdo e aproveitamento
dos seus recursos naturais.

2. Amazonia Azul

A area compreendida pela extensdo do Mar Territorial brasileiro (12
milhas), somada a ZEE (188 milhas) e a extensao da Plataforma Continen-
tal, em funcao de sua vastidao e riqueza é chamada de Amazonia Azul®.

Em 4 de janeiro de 1993, foi sancionada a Lei n. 8.617/93, enqua-
drando a normativa interna brasileira e os limites maritimos brasileiros
aos preceitos preconizados pela CNUDM 3, inclusive com a revogacao de
normas que lhe fossem contrarias. A extensdo e limites das zonas mariti-
mas e o exercicio da soberania e jurisdicao do Brasil sdo regulamentados
pela Lei 8.617/93".

5V. Lei 8.613/93, arts. 11-14 e CNUDM, art. 76, 1

6 A expressao foi consagrada pela Marinha do Brasil que evidencia a existéncia de duas Amazonias: a
“Amazonia Verde” e a “Amazonia Azul”.

" A Constituicdo Federal, art. 20, considera como bens da Unido, entre outros: as praias maritimas,
as ilhas oceanicas e costeiras (v); os recursos naturais da plataforma continental e da zona
economicamente exclusiva (v) e o mar territorial (vi).
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3.0 PRE-SAL

O termo Pré-Sal corresponde a uma area que se estende das Ba-
cias de Campos, Santos passando pelo o Alto Vitéria até o Alto de Flo-
riandpolis e foi utilizado em consonancia a localizacdo de um conjunto
de reservatoérios mais antigos do que a camada de sal. Estima-se que a
formacao dessa area ocorreu, ha mais de 140 milhdes de anos, quando
0s continentes, Americano e Africano, separaram-se, em decorréncia da
movimentacao das placas tectdnicas e do acumulo de algas com outras
matérias organicas marinhas, no fundo do oceano, originaram o petréleo
e 0 gas natural. Desde 2004, técnicos da Petrobras suspeitavam quanto
a existéncia de 6leo abaixo da camada de sal, mas somente apés alguns
estudos prospectivos mais detalhados é que se pode confirmar a veraci-
dade das informacoes.

De acordo com a Petrobras, o petrdleo identificado na bacia do Pré-
-Sal, principalmente na regiao de Santos, atestou um grau de densidade
relativa de um 6leo ou derivado (API), que lhe confere caracteristicas de
alta qualidade e maior valor de mercado. As principais reservas do Pré-
-Sal, ja em fase avancada para o inicio da exploracao, sao conhecidas
como: lara, (de 3 a 4 bilhoes de barris); Franco, (4,5 bilhdes de barris);
Guard, (1,1 a 2 bilhoes); Parque das Baleias, (1,5 a 2 bilhoes); Tupi, (5 a
8 bilhdes de barris) e Libra, atualmente a maior reserva nacional desco-
berta recentemente, (3,7 a 15 bilhdes); que somam um valor estimado de
quase 35 bilhdes de barris de petréleo.

Com base nesses nimeros, o Pais inclui-se no rol dos maiores ex-
ploradores de petréleo do mundo, ficando atras de grandes produtores
como: Arabia Saudita (264,59 bilhoes de barris); Venezuela, (211,17 bi-
Ihdes de barris); Ira, (137,01 bilhées de barris); Iraque, (115 bilhdes de
barris); Kuwait, (101,5 bilhdes de barris); Emirados Arabes, (97,8 bilhdes
de barris) e Libia, (46,42 bilhoes de barris).

Neste tocante, a discussado que emerge ao Pré-Sal refere-se a exten-
sao da PC para a exploracao do petrdleo. No limiar de sua autossuficién-
cia, o Brasil prospecta mais de 80% de seu petroleo, e alguns estudos ja
iniciados, destacam a probabilidade de existéncia de significativa reserva
de petroleo na camada Pré-Sal, além das 200 milhas, existéncia ainda
nao comprovada.
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4. Pré-sal e a Propositura do Aumento da Area da Amazonia Azul

O Brasil, aproveitando-se da brecha do art. 76 da CNUDM 3, o qual
permite aos paises que aumentem seus direitos sobre o oceano em até
350 milhas nauticas, instituiu pelo Decreto n. 95.787/88 - posteriormen-
te atualizado pelo Decreto n. 98.145/89 - o Plano de Levantamento da
Plataforma Continental Brasileira (LerLAc) &.

A proposicao brasileira solicitou novo limite exterior da PC na exten-
sao de 350 milhas e a inclusdo em sua plataforma de cinco areas: cone
do Amazonas; cadeia Norte brasileiro; cadeia Vitoria e Trindade, platd de
Sao Paulo e margem continental Sul.

Em decorréncia do pedido, a Amazdnia Azul seria integrada pelo mar
patrimonial de 200 milhas maritimas (370 km) e pela plataforma con-
tinental de até 350 milhas maritimas (648 km) de largura, a partir de
linha de base. Esta area representaria um total de quase 4,5 milhdes de
quildmetros quadrados, aumentando em mais de 50% a area do territério
nacional.

Em abril de 2007, a CLPC emitiu um Relatério de Recomendacoes,
sugerindo que o Brasil apresente nova proposta com novos limites. O Re-
latorio recomenda certo “recuo” na propositura brasileira em cerca de 20
a 35% da area originalmente pleiteada.®

Ocorre que, em 3 de Setembro de 2010, a partir de uma resolugao
interministerial, o Brasil decidiu por nao aguardar o aval da ONU sobre
0 interesse na extensao da PC e, por decisao unilateral, expandiu 960
mil quildmetros quadrados as fronteiras de sua soberania sobre recursos
minerais como petréleo e gas no fundo do mar. Incorporou-se, portanto,
uma area equivale a quatro vezes o Estado de Sdo Paulo ao que é hoje 3,5
milhoes de quildmetros quadrados.

5. Soberania e Jurisdicao Brasileira

Na Plataforma Continental, o Brasil exerce direitos de soberania para
efeitos de exploracdo e aproveitamento dos seus recursos naturais. E
evidente que a extensao da area importa ndo sé em incorporacao de ri-
quezas e direitos de soberania, como também geram responsabilidades
€ obrigacoes.

8 Somente trés paises depositaram suas solicitagcdes na ONU: Rissia, Brasil e Australia. A RUssia teve
seu pedido negado em face de litigios com as na¢des com as quais mantém fronteiras maritimas. A
Australia ainda nao teve seu pedido analisado.

9 0 Relatério da CLPC esta sendo analisado pelo LEPLAC que devera propor linhas de agdo ao Governo
Brasileiro.
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A Marinha do Brasil vem destacando que a iminéncia da expansao
do territério maritimo brasileiro enseja a analise dos efeitos de tal abran-
géncia sob a égide de trés grandes vertentes: i) vertente econémica; ii)
cientifica e iii) vertente soberania.'® Na vertente econdmica, a expansao
do territério brasileiro é evidentemente estratégica.

A par das riquezas estratégicas a sobrevivéncia das nagoes, 95% do
comércio internacional se realiza através do transporte maritimo. Atente-
-se, ainda, para o turismo maritimo, a navegacao de cabotagem, os es-
portes nauticos e a exploracao de petroleo e gas. No Brasil, a constatada
relacao de dependéncia com o mar é especialmente significativa. Além
da constatada dependéncia do trafego maritimo e do petréleo, que por
si, ja bastariam para mensurar o significado da dependéncia do Brasil em
relagdo ao mar, destacam-se ainda demais potencialidades econémicas
COmo a pesca, que permanece praticamente artesanal, a exploracao de
gas e demais recursos.

Na vertente cientifica, evidéncias empiricas apontam que o aumento
da area marinha sera extremamente relevante para: a realizacao de pes-
quisas, gerenciamento de recursos naturais ecologicamente importantes
e economicamente relevantes, o que nesse contexto evitaria a pirataria
cientifica.

Quanto a soberania, em que pese a vastiddo da area a explorar e
inobstante a importancia indescritivel da conquista pioneira do Brasil con-
solidam que a extensao da sua area e algumas preocupacdes sejam sus-
citada.'t

10V, MARINHA, 2006, passim.
1 Para aprofundamento consulte TORRES e FERREIRA, 2005, p. 3-5; CARVALHO, 2004, passim;
PESCE, 2004, passim; LEMLE, 2006, passim.
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6. CONCLUSAO

1. Em suma, a incorporacao de uma nova area a Amazénia
Azul ganha ainda mais importancia em face as recentes descober-
tas das reservas de petroleo na zona do Pré-Sal que vem colocando
o Brasil em evidéncia na agenda internacional de negociacoes.

2. O Pré-Sal proporciona um novo cenario a economia
nacional, possibilitando ao Pais destaque ante os demais produtores
de petréleo e gas natural mundial. Esta independéncia reinaugura
um momento prospero.

3. Nao obstante, evidencia-se a necessidade de que a rela-
cao de dependéncia com o mar deixe de representar uma vulnera-
bilidade para o Brasil e passe a ser consagrada pela potencialida-
de em seu uso, exploracao e fiscalizacao consagrando paradigmas
internacionais de exceléncia. Propugna-se, portanto, que o Pré-Sal,
efetivamente, coloque o Brasil dentre as maiores poténcias do mun-
do e permita que o Pais continue a se beneficiar de seu historico
diplomatico para defender interesses nacionais.

4. Em virtude dos dados compartilhados, a discussao ainda
permanece acalorada, mas ja demonstra que o Pais ird defender
0S seus interesses econdmicos e estratégicos e conta com a com-
preensao das Nacoes Unidas e demais Estados estrangeiros, uma
vez que o Brasil atua em total harmonia ao que estéa positivado pela
regras da Convencao das Nacoes Unidas sobre Direito do Mar3.
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INTRODUGAO

O territério maritimo brasileiro abrange as zonas maritimas sob sobe-
rania ou jurisdicao nacional, nomeadamente, as aguas interiores, o mar
territorial (MT), a zona contigua (ZC), a zona econdmica exclusiva (ZEE) e a
plataforma continental (PC).

A area compreendida pela extensdo do Mar Territorial brasileiro (12
milhas), somada a ZEE (188 milhas) e a extensdo da Plataforma Conti-
nental, em decorréncia de sua evidente riqueza e vastidao, essa area é
chamada de “Amazodnia Azul”.

O Brasil apresenta uma relacao de dependéncia com o mar, depen-
déncia que acaba se constituindo em uma das grandes vulnerabilidades.
Dependéncia esta que podera ainda se intensificar face as recentes des-
cobertas do “pré-sal” no Atlantico Sul, em especial, as reservas localiza-
das em zona maritima brasileira.

No Brasil, a zona da camada “Pré-sal” se consubstancia em uma
faixa que se estende, ao longo de 800 quildmetros entre os Estados do
Espirito Santo e Santa Catarina, abaixo do leito do mar, e contempla trés
bacias sedimentares: Espirito Santo, Campos e Santos.

O petroleo descoberto na zona “pré-sal” € um marco na industria
petrolifera mundial. * Estima-se que a camada do pré-sal contenha o equi-
valente a cerca de 1,6 trilhdo de metros clbicos de gas e d6leo. Se con-
firmada a reserva, o Brasil sera considerado a quarta maior reserva de
petréleo do mundo e podera se tornar uma grande potencia mundial. A
partir de 2017, estimativas apontam producao de mais de um milhao e
300 mil barris de petréleo por dia.

Os limites e extensao das zonas maritimas no Brasil sdo instituidos
pela Lei 8.617/93 que segue os preceitos da Convencao das Nacoes Uni-
das sobre o Direito do Mar (CNUDM 3).

Em 2004, o Governo Brasileiro apresentou a ONU uma proposta
de extensao sobre sua area maritima além das 200 milhas de
plataforma continental, em consonancia a CNUDM 3, art. 76 pleiteando
o reconhecimento de seus direitos sobre mais de 900.000 quildmetros
quadrados, o que elevaria as dimensbes do espaco maritimo brasileiro
para 4,4 milhoes de quildmetros quadrados. Consequentemente, podera

1 As reservas encontram-se em profundidades que superam os 7 mil metros, abaixo de uma extensa
camada de sal, motivo pelo qual se denomina a area de Camada ou Zona “Pré-sal”. De acordo com os
geblogos, a camada de sal existente, na zona, conservam a qualidade do petrdleo.



o Brasil explorar os recursos minerais, biologicos e fosseis presentes na
extensao pleiteada deste espaco maritimo e especialmente, provaveis
reservas do pré-sal. A aceitacdo da proposta fundamentara, ainda,
possivel solicitagao brasileira a Autoridade Internacional dos Fundos
Marinhos (Isba) de autorizacao para explorar economicamente as areas
adjacentes a sua plataforma continental.

Aincorporacao de nova area alteraria significativamente as fronteiras
maritimas e a area da “Amazdnia Azul” e enseja a protecdo dessa nova
provincia petrolifera.

Neste cenario “pré-sal”’, se evidencia a importancia da analise do
tema no que tange a soberania e jurisdicdo e possivel extensao da plata-
forma continental brasileira. Destarte, o presente estudo pretende, por-
tanto, analisar as normativas relativas a “Amazdénia Azul” e os reflexos da
extensao da plataforma continental e as reservas do “pré-sal”.

1. A Unificagdo Normativa dos Espagos Maritimos

0 mar, desde épocas mais remotas da historia universal revela-se, in-
dubitavelmente, como o espaco que mais se destaca no desenvolvimento
econdmico mundial.

A evolucao tecnolégica desvelou outras perspectivas da exploragao
do leito e subsolo maritimos, revelando as nacoes que o mar consigna re-
levante fonte de riquezas e de fundamental importancia estratégica como
supridor de matéria-prima, consagrando ainda mais o espaco maritimo
como um dos baluartes da economia internacional globalizada. Inexora-
velmente, o mar destaca-se fundamental para o desenvolvimento e a so-
brevivéncia das nacgoes. E neste cenario, se evidencia a necessidade de
delimitar os espacos maritimos e a soberania e jurisdicao dos Estados
Costeiros.

Durante muitos séculos, certos Estados pretenderam exercer jurisdi-
cao exclusiva ou mesmo possuir direitos de propriedade sobre areas mais
ou menos extensas do alto-mar. Nessa época as normas eram costumei-
ras.

Em decorréncia desse cenario, os Estados comecaram a manifestar
seus interesses em incorporar maior parcela do espaco maritimo aos seus
dominios ou de, no minimo, exercer maior jurisdicao sobre esse espaco.
Desde entao, diversos acontecimentos marcaram o processo de transfor-
macao das regras tradicionais do Direito do Mar.

Na década de 1950, a Organizacao das Nacdes Unidas (ONU) da ini-
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cio a uma série de discussoes a respeito da elaboracdo de um tratado
internacional que sistematizasse os espagcos maritimos.

A primeira tentativa de unificacao mundial de normatizacao dos es-
pacos maritimos ocorreu durante a 1 Conferéncia das Nacdes Unidas
sobre o Direito do Mar - CNUDM 1 (The United Nations Convention on the
Law of the Sea - Unclos 1), realizada em 1958, em Genebra.

A CNUDM 1 nao foi ratificada pelo Brasil e por outros iniUmeros pai-
ses, resultando, portanto, em tentativa fracassada.

A segunda tentativa também ocorreu em Genebra, em 1960, na 22
Conferéncia das Nacoes Unidas sobre o Direito do Mar - CNUDM 2 - sen-
do encerrada, todavia sem qualquer resultado significativo.

A nao aceitacao mundial das tentativas de uniformizacao dos espa-
cos maritimos através da CNUDM 1 e da CNUDM 2 revelou a necessidade
de instauracao de uma Nova Ordem, acentuando a necessidade de uma
Convencao de aceitacao geral.

Neste cenario, e, ainda, sob a égide da ONU, foi realizada, em 1973,
mais uma Conferéncia da ONU sobre o Direito do Mar - CNUDM 3 (“The
United Nations Convention on the Law of the Sea” - Unclos 2).

A conferencia, com 164 Estados participantes, chega ao seu fim so-
mente em 1982, com a conclusao e assinatura de um Tratado por 117
Estados, em Montego Bay, na Jamaica.

A CNUDM 3, também conhecida como Lei do Mar (Law of the Sea) e
Convencao de Montego Bay, é considerada uma verdadeira “Constituicao
do Mar”, dada a sua relevancia e abrangéncia.

A Convencao garantiu ao Direito do Mar uma caracteristica universal
e contribuiu para a sistematizacao dos direitos e deveres dos paises sig-
natarios no espago maritimo. Seu texto foi estruturado em 320 artigos,
distribuidos em 17 partes e 9 anexos.

A CNUDM 3 consagra a visao atual do Direito do Mar, ao instituir as
coordenadas basicas a serem seguidas pelos Estados, definir os espacos
maritimos e consolidar os conceitos herdados dos costumes internacio-
nais e textos esparsos. refere-se a quase todo 0 espago 0ceanico e seus
usos: navegacao, exploracao de recursos, conservacao e contaminacao,
pesca e trafego maritimo.

A Convencao foi ratificada pela maioria dos paises ocidentais e en-
trou em vigor, em todo 0 mundo, no dia 16 de novembro de 1994, dando
origem ao Novo Direito do Mar. Atualmente, mesmo o0s paises nao-signa-
tarios da Convencao adotam e respeitam os conceitos estabelecidos por
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ela para os espacos maritimos e o meio ambiente.

A CNUDM 3 foi assinada pelo Brasil em 10 de dezembro de 1982
e ratificada em 22 de dezembro de 1988, promulgada pelo Decreto n.
99.165 de 12 de marco de 1990, e declarada em vigor no Brasil pelo De-
creto n. 1530 de 22 de junho de 1995.

A legislacao brasileira segue os preceitos da CNUDM 3, sem diferen-
¢as pontuais significativas.

O texto apresentou inUmeras inovagoes, em diversas areas nao con-
sideradas ou consideradas superficialmente, nas conferéncias anteriores,
como os direitos de navegacao; limites territoriais maritimos; investigacao
cientifica marinha; desenvolvimento e transferéncia de tecnologia mari-
nha; direito de exploracao de recursos e protecao e preservag¢ao do am-
biente marinho.

A CNUDM 3 consagrou os conceitos de MT, ZC, ZEE e PC em 320
artigos, oito anexos e quatro resolugoes. A Convencao contribuiu para a
sistematizacao e unificagao dos direitos e deveres dos paises signatarios
no espaco maritimo.A CNUDM 3 definiu, de forma precisa, os espagos ma-
ritimos e consagrou inovacdes em matéria de Direito do Mar ao consolidar
conceitos herdados dos costumes internacionais e textos esparsos. A Con-
vencao se refere a quase todo o espaco oceanico e seus usos: navegacao,
exploracao e exploracao de recursos, conservacao e contaminacao, pesca
e trafego maritimo.

A toda evidéncia, a CNUDM 3 é o maior empreendimento normativo
no ambito das Nacoes Unidas, legislando sobre todos os espagos mari-
timos e oceanicos, com o correspondente estabelecimento de direitos e
deveres dos Estados Partes.

A CNUDM 3 estabeleceu limites dos espagcos maritimos, estipulando
12 milhas para o Mar Territorial, 188 milhas de Zona Econdmica Exclusiva,
delimitando ainda a Plataforma Continental e a Zona Contigua (24 milhas)

2. “Amazonia Azul”

O Brasil é signatario da Convencao das Nacoes Unidas sobre o Direito
do Mar (CNUDM 3), promulgada pelo Decreto 1530/95.

Em 4 de janeiro de 1993, foi sancionada a Lei n. 8.617/93, enqua-
drando a normativa interna brasileira e os limites maritimos brasileiros
aos preceitos preconizados pela CNUDM 3, inclusive com a revogacao de
normas que lhe fossem contrarias.

O territério maritimo brasileiro abrange as zonas maritimas sob
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soberania ou jurisdicao nacional, nomeadamente, as aguas interiores,
o mar territorial (MT), a zona contigua (ZC), a zona econdmica exclusiva
(ZEE) e a plataforma continental (PC).

A extensao e limites das zonas maritimas e o exercicio da soberania e
jurisdicdo do Brasil sdo regulamentados pela Lei 8.617/93. 2

A area compreendida pela extensdo do Mar Territorial brasileiro (12
milhas), somada a ZEE (188 milhas) e a extensao da Plataforma Continen-
tal, em funcao de sua vastidao e riqueza é chamada de “Amazo6nia Azul”.3

No Brasil, em regra, a competéncia jurisdicional e a incidéncia da lei
brasileira nas zonas maritimas obedece ao principio da territorialidade.

A exegese que emana da regra geral do principio da territorialidade
evidencia consagracao da jurisdicao civil, penal e administrativa do Brasil,
respeitadas as restricoes de extensao e limites e salvo exce¢des normati-
vas além das hipoteses de extraterritorialidade.

Em consonancia a este principio, as normas do direito maritimo bra-
sileiro e os direitos de jurisdicao aplicam-se, em regra geral, nas zonas
maritimas brasileiras. O &mbito de aplicabilidade se estendera, em territo-
rio estrangeiro, nas hipoteses de extraterritorialidade.

2.1 Mar territorial (MT); Zona Contigua (ZC); Zona Econdmica Exclusiva
(ZEE)

Conceitualmente, mar territorial (“Territorial Sea”) é a faixa de mar
que se estende desde a linha de base, até uma distdncia de 12 milhas
maritimas®. A jurisdicdo do Brasil no mar territorial &€ soberana, exceto no
que tange a jurisdicao civil e penal em navio mercante estrangeiro em
passagem inocente, cuja jurisdicdo € do Estado de bandeira (principio da
jurisdicao do Estado de bandeira).®

A Zona Contigua (Contiguous Zone) consiste em uma segunda faixa
de mar de 12 milhas, adjacente ao mar territorial. Na ZC, o Estado Costei-
ro é destituido de soberania, mas tem jurisdicao legal especifica para os
fins de fiscalizacao no que tange a alfandega, saude, imigracao, portos e

2 A Constituicao Federal, art. 20, considera como bens da Unido, entre outros: as praias maritimas,
as ilhas oceéanicas e costeiras (v); os recursos naturais da plataforma continental e da zona
economicamente exclusiva (v) e o mar territorial (vi).

3 A expressao foi consagrada pela Marinha do Brasil que evidencia a existéncia de duas Amazonias: a
“Amazonia Verde” e a “Amazonia Azul”.

4 Uma milha nautica equivale a 1.853metros.

5V. CNUDM 3, art. 17-28; Lei 8.617/93, arts. 1° a 3°; Codigo Penal, art. 5° a 7°; Codigo de Processo
Civil, arts. 88 a 100; Lei 2.180/54 (Tribunal Maritimo); Normas da Autoridade Maritima 8 (NORMAM),
Lei 9.537/97 (LESTA) e Decreto 2.596/98 (RLESTA).
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transito por aguas territoriais.®

A Zona Econdmica Exclusiva (Exclusive Economic Zone) consiste em
uma faixa adjacente ao Mar Territorial, que se sobrepoe a ZC. O limite ma-
ximo da ZEE é de 188 milhas maritimas a contar do limite exterior do Mar
Territorial ou 200 milhas, a contar da linha de base deste.

Nas ZEES, qualquer Estado goza do direito de navegacgao e sobrevoo,
cabendo-lhe, ainda, a liberdade de instalacao de cabos e dutos submari-
nos.’

2.2 Plataforma continental brasileira (PC)

A plataforma continental (Continental Shelf) é constituida por areas
submersas adjacentes a zona do Mar Territorial e compreende o leito e 0
subsolo das areas submarinas que se estendem além do seu mar terri-
torial, em toda a extensao do prolongamento natural do seu territério ter-
restre, até ao bordo exterior da margem continental ou até uma distancia
de 200 milhas maritimas das linhas de base a partir das quais se mede a
largura do mar territorial, nos casos em que o bordo exterior da margem
continental nao atinja essa distancia. @

A disciplina juridica sobre a PC objetiva a soberania sobre o aprovei-
tamento dos recursos situados nas suas aguas, no seu solo e subsolo,
notadamente recursos minerais e combustiveis fésseis como o petréleo
e 0 gas natural. Os recursos naturais da PC compreendem os recursos
minerais e outros recursos nao vivos do leito do mar e subsolo, bem como
0S organismos vivos pertencentes a espécies sedentarias, isto €, aquelas
que, no periodo de captura, estdo imoveis no leito do mar ou no seu sub-
solo ou s6 podem mover-se em constante contato fisico com esse leito ou
subsolo.

Sob a égide da CNUDM 3, art. 77, o Estado costeiro exerce direitos
de soberania sobre a PC para efeitos de exploracao e aproveitamento dos
Seus recursos naturais.

Em regra, o limite exterior da PC € de 200 milhas, todavia a CNUDM 3
estipula que os paises interessados em ter uma PC maior que 200 milhas
maritimas deveriam apresentar a Comissao de Limites da Plataforma Con-
tinental da ONU sua proposicao, apos 10 anos da ratificacdo da mesma,
respaldada por informacoes cientificas e técnicas, justificando tal preten-
sao (art. 76, 9).
8V.V.CNUDM 3, art. 27 e 28, NORMAM 8 e Lei 8.617/93, art. 5°.

"V. Lei 8.617/93, art. 10 e art 55 e ss da CNUDM 3.
8V. Lei 8.613/93, arts. 11-14 e CNUDM, art. 76, 1
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3. PRE-SAL E A PROPOSITURA DE AUMENTO DE AREA DA “AMAZONIA
AZUL”

O Brasil instituiu pelo Decreto n. 95.787/88 - posteriormente atuali-
zado pelo Decreto n. 98.145/89 - o Plano de Levantamento da Plataforma
Continental Brasileira (LerLAC), programa que tem por objetivo determinar o
limite exterior da Plataforma Continental além das 200 milhas, consoante
art. 76 da CNUDM 3.°

Solidamente amparado nos estudos realizados pelo LEPLAC, o Bra-
sil apresentou, em 2004, pedido de extensdo da PC a Comissdo para os
Limites da Plataforma Continental da ONU (CLPC) em consonancia ao art.
art. 76 da CNUDM 3 e seguindo os preceitos das “Scientific and Techini-
cal Guidelines” - SGT, documento da ONU que regulamenta o artigo em
questdo. 1°

A proposicao solicitava novo limite exterior da PC na extensao de 350
milhas e a inclusdo em sua plataforma de cinco areas: cone do Amazonas;
cadeia Norte brasileiro; cadeia Vitoria e Trindade, platd de Sao Paulo e
margem continental Sul.

Em decorréncia da nova propositura, a “Amazdnia Azul” seria inte-
grada pelo mar patrimonial de 200 milhas maritimas (370 quildmetros) e
pela plataforma continental de até 350 milhas maritimas (648 quilome-
tros) de largura, a partir de linha de base. Essa area representaria um total
de quase 4,5 milhdes de quildbmetros quadrados, aumentando em mais
de 50% a area do territério nacional.

Em abril de 2007, a CLPC emitiu um Relatério de Recomendacoes,
sugerindo que o Brasil apresentasse nova proposta com novos limites. O
Relatério recomendava certo “recuo” na propositura brasileira em cerca
de 20 a 35% da area originalmente pleiteada. *

Evidencia-se, portanto, que o aumento e incorporacdo da nova area
da “Amazobnia Azul”, mesmo que reduzida em nova proposta, devera ocor-
rer em breve.

9 O LEPLAC esta sob a coordenacdo da Comissao Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM)
com a finalidade de assessorar o Presidente da Republica na consecucao da Politica Nacional par
os Recursos do Mar (PNRM). Essas atividades foram desenvolvidas conjunta-mente pela Diretoria de
Hidrografia e Navegacao da Marinha do Brasil (DHN), Empresa Brasileira de Petréleo S.A. (PETROBRAS)
e Comunidade Cientifica Brasileira. Para maiores informacoes consulte o site oficial da Marinha do
Brasil.

10 Somente trés paises depositaram suas solicitacoes na ONU: Russia, Brasil e Australia. A Rissia teve
seu pedido negado em face de litigios com as nagdes com as quais mantém fronteiras maritimas. A
Australia ainda nao teve seu pedido analisado.

11 0 Relatério da CLPC esta sendo analisado pelo LEPLAC que devera propor linhas de acdo ao
Governo Brasileiro.
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Evidentemente, com a expansao da plataforma continental para além
das 200 milhas nauticas padronizadas pela legislacao internacional, no-
vas descobertas de reservas de petrdleo na zona pré-sal poderao ocorret.

3.1 Soberania e jurisdicao

Na PC, o Brasil exerce direitos de soberania para efeitos de explo-
racdo e aproveitamento dos seus recursos naturais. E evidente que a
extensdo da area importa ndo s6 em incorporacao de riquezas e direitos
de soberania. Proporcionalmente aos direitos, decorrem as responsabili-
dades e as obrigacoes.

A Marinha do Brasil vem destacando que a iminéncia da expansao
do territério maritimo brasileiro enseja a analise dos efeitos de tal abran-
géncia sob a égide de trés grandes vertentes: i) vertente econémica; ii)
cientifica e iii) vertente soberania.'> Na vertente econdmica, a expansao
do territério brasileiro é evidentemente estratégica.

E fato inconteste a relacdo de dependéncia da economia mundial
com o mar.

A par das riquezas estratégicas a sobrevivéncia das nacoes, 95% do
comércio internacional se realiza através do transporte maritimo. Atente-
-se, ainda, para o turismo maritimo, a navegacao de cabotagem, os es-
portes nauticos e a exploracao de petrdleo e gas. No Brasil, a constatada
relacao de dependéncia com o mar é especialmente significativa. Além da
constatada dependéncia do trafego maritimo e do petréleo, que, per se,
ja bastariam para mensurar o significado da dependéncia do Brasil em
relacao ao mar, se destacam ainda demais potencialidades econdmicas
cOmo a pesca, que permanece praticamente artesanal, a exploracao de
gas e demais recursos .

No limiar da sua autossuficiéncia, o Brasil prospecta mais de 80%
de seu petréleo. Alguns estudos ja iniciados destacam a probabilidade de
existéncia de significativa reserva de petrdleo na camada “pre-sal”, alem
das 200 milhas, existéncia ainda nao comprovada.

Na vertente cientifica, evidéncias empiricas vem apontando que o
aumento da area marinha sera extremamente relevante para a realizacéo
de pesquisas, para o gerenciamento de recursos naturais ecologicamente
importantes e economicamente relevantes e se evidenciam, neste contex-
to, a exploracao sustentavel da pesca e de outros recursos, evitando-se,
ademais, a pirataria cientifica.

12V. MARINHA, 2006, passim.
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Na vertente soberania, em que pese a vastidao da area a explorar
e inobstante a importancia indescritivel da conquista pioneira do Brasil
consolidando a extensado da sua area, algumas preocupacoes, todavia,
sdo suscitadas.®®

A preservacao das areas imediatamente conectadas a plataforma.
continental deve ser consagrada um dos temas relevantes. O bioma mari-
nho possui caracteristicas de interdependéncia, que amplificam eventuais
danos, causados ao meio ambiente; e estudos cientificos comprovam que
as zonas maritimas assim como o alto mar poderao sofrer com a explora-
cao desordenada em partes longinquas, em funcao da migracao de detri-
tos e da destruicao de microrganismos por meio do soterramento do leito
marinho. Os impactos poderao significar comprometimento de toda uma
cadeia alimentar.

Nao obstante, a exploracao petrolifera advindas do Pré-sal represen-
ta acréscimo circunstancial nos indices de CO2 em comparacao as de-
mais jazidas de petroleo. Tal problematica torna imperiosa a captura e
armazenamento de carbono, vale dizer, a uma tecnologia recente e em
fase de testes que tem por objetivo retornar o carbono que seria expelido
na atmosfera, para o solo. Porém, trata-se de tecnologia que demanda
maior custo. Enquanto, por exemplo, em Campos, ha liberacao de 150
metros cubicos de CO2 por metro clbico de Oleo extraido; em Santos,
essa liberacao varia entre 230 a 250 metros clbicos, cerca de 20% maior.
Ciente desses fatores ambientais, a Petrobras se viu com a necessidade,
por exemplo, de construir a planta de captura e separacao de CO2 na
plataforma de Mexilhao, em vez de encaminhar o material com alto indice
de corrosividade até a costa para ser destacado. Para sucesso de tal mé-
todo, foi necessario nao somente o dimensionamento da instalacao para
suportar o espaco e peso extra, como extrair o CO2 por meio de membra-
nas nada mais sao do que filtros cujo objetivo € chegar a concentracao
necessaria para ocupar menos de 1% de espaco que o gas ocuparia em
estado normal, para posteriormente ser armazenado.

Mas mesmo com medidas desse teor, mister se faz implementar
exigéncias de monitoramento ambiental.

Atente-se, ainda, para a intensificacao do trafego de petroleiros e a
construcao de estaleiros, questoes que também trazem significativos im-
pactos sob a égide ambiental.

Uma das principais preocupacoes refere-se ao fato de o Brasil estar

13 Para aprofundamento consulte TORRES e FERREIRA. 2005. p. 3-5; CARVALHO. 2004. passim;
PESCE. 2004. passim; LEMLE. 2006. passim.
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efetivamente preparado para investir em politicas de efetivo aproveita-
mento dos recursos, em pesquisas, e, essencialmente, em fiscalizacao.

O pais necessita, portanto, dentre outras medidas, que a Marinha de
Guerra seja imediatamente dotada de navios de primeira geragao, além
de meios flutuantes, aéreos e anfibios adequados, em quantidade sufi-
ciente para garantir uma presenca naval permanente na Amazonia Azul,
além de representar os interesses nacionais ou projetar o poder e a influ-
éncia do pais no exterior.** Evidentemente, uma das prioridades da poli-
tica nacional de defesa do governo brasileiro se assenta no uso do mar
para fins licitos.

Os portos brasileiros sao considerados obsoletos e o Brasil, ha déca-
das, é considerado um pais “transportado” e ndo um pais “transportador.
Lamentavelmente, sdao gastos com fretes maritimos aproximadamente
US$ 7 bilhoes, dos quais apenas 3% sao transportados em navios de ban-
deira brasileira.®®

Infere-se, ainda, que além da Amazonia Azul, a fronteira maritima
Brasil-Africa e as vias de acesso ao Atlantico Sul sdo areas estratégicas de
importancia fundamental para o trafego maritimo internacional.

Indubitavelmente, inobstante a importancia e a primazia das ques-
toes envolvendo o “Pré-sal, ndo se deve olvidar o Brasil de implementar
gestao eminentemente sustentavel. Com efeito, os investimentos gover-
namentais no “pré-sal” e as questdes envolvendo a regulagao do setor e
perspectivas de exploragao e partilha nao devem implicar em desconside-
rar outras questoes envolvendo a inddstria naval e o comércio internacio-
nal.16

4 “Na Amazonia Verde, as fronteiras que o Brasil faz com seus vizinhos s&o fisicamente demarcaveis
e estdo sendo efetivamente ocupadas com pelotdes de fronteira e obras de infra-estrutura. Na
Amazonia Azul, entretanto, os limites das nossas aguas jurisdicionais séo linhas sobre o mar. Elas nao
existem fisicamente. O que as definem é a existéncia de navios patrulhando-as ou realizando acoes
de presenca. Para tal, a Marinha tem que ter meios, e ha que se ter em mente que, como dizia Rui
Barbosa: “Esquadras nao se improvisam.” (CARVALHO, 2004, p. 1-3).

15V, OCTAVIANO MARTINS. 2002 e 2007. passim.

16“Uma vez que a plataforma continental dispde de numerosos recursos - dentre eles o petréleo - a
exploracdo da Amazonia Azul deve ser pautada no conceito de vantagem comparativa. Nem todas
as atividades de exploragdo econdmica de superficie poderdo ser realizadas simultaneamente. O
mesmo conceito deve ser empregado na andlise das vantagens e desvantagens do aproveitamento
dos fundos oceéanicos, com base nos impactos ambientais relacionados a exploracdo destes e na
viabilidade tecnol6gica. Em muitos casos, a geracdo de riqueza sustentavel pode ser maior com a
preservacao dos depdsitos minerais do que com a sua extracao, justamente em funcédo dos danos
ambientais - ainda pouco conhecidos pela comunidade cientifica. Assim, coloca-se como essencial
que a exploragao do espaco maritimo brasileiro seja pautada em um conhecimento multidimensional,
que abarque desde as questdes mecanicas dessa exploracdo até seus impactos ambientais e
econdémicos. Assim, cabera ao Brasil estabelecer suas prioridades nesse processo de exploragao, por
meio da identificacdo dos ganhos econdmicos potenciais obtidos a partir da exploracéo dos recursos
da Amazonia Azul, bem como do mapeamento das relacdes de interdependéncia existentes entre
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3.1.1 Medidas governamentais para protecao da soberania maritima
brasileira

Considerando a extensao do Mar Territorial brasileiro, e a situacao
insustentavel a qual se encontra a protecao e o monitoramento de explo-
racao das riquezas maritimas, principalmente o petréleo, o Governo Fe-
deral trouxe medidas que assegurem a jurisdicdo maritima nacional. Em
razao do Pré-Sal, precipuamente, a Marinha do Brasil assinou contrato no
valor de R$ 31 milhdes de reais para desenvolvimento e implementacao
do Sistema de Gerenciamento da Amazdnia Azul (Sisgaaz), tendo este por
objetivo a instalacao de novas redes de radares costeiros e plataformas,
de modo a iniciar uma rede fixa de sensoriamente acUstico submarino.

Tal sistema permitira, destarte, a protecao das plataformas de petré-
leo, 0 monitoramento maritimo da producgao petrolifera nacional, além do
rastreamento das embarcacoes pesqueiras, tudo isso interligado via sa-
télite sob vigilancia submarina. Todos esses dados serao enviados para o
Sistema Naval de Comando e Controle (SIsNC2), que sera a base terrestre
responsavel pela operacionalizacdo e manutencao do Sisgaaz.

Nao obstante o investimento em tecnologia para monitoramento tan-
to da producao petrolifera, quanto do trafego maritimo no Mar Territorial
nacional, faz-se imperioso a protecao militar destas. Atenta a essa ne-
cessidade, a Marinha prevé um investimento inicial de R$ 1,6 bilhdo de
reais, que correspondera a um acréscimo de 33,3% no nimero de mari-
nheiros, passando de 60 mil para 80 mil em até cinco anos. Ademais, a
estrutura naval brasileira também tera de se desenvolver para atender a
demanda, que ja compoe a faixa maritima nacional, o que em razao do
LEPLAC, inclusive, tende a crescer, razao pela qual se estima a constru-
cao de 27 navios-patrulha, além de 13 navios de superficie e 12 fragatas
para os proximos anos. Tal composicao oferecera a retaguarda suficiente
para atuacao de quatro submarinos de propulsao convencional e um de
propulsao nuclear.

Todos os projetos que envolvem o desenvolvimento tecnolégico e es-
trutural de protecdo e monitoramento das aguas sob jurisdicdo brasileira
serao de responsabilidade e competéncia nacional, o que de certo tra-
ra incentivo para captacao de mais empregos e qualificacao profissional
para essas atividades, fortificando a indUstria naval brasileira.

estes.” (INTERNATIONAL, 2010, p.2-3).

90



DIREITO MARITIMO DO PETROLEO E GAS: SOBERANIA E JURISDICAO MARITIMA
BRASILEIRA NA ZONA PRE-SAL

CONSIDERAGOES FINAIS

O Brasil podera ser o primeiro pais no mundo a ter sua proposta de
ampliacao de limites da PC aceita pela ONU, sob a égide da CNUDM 3.

Resvala-se de vital importancia a implementacéo de politicas nao s6
relativa as vertentes econdmicas, mas essencialmente politicas publicas
que possibilitem e viabilizem a efetiva exploracao sustentavel, pesquisa e
fiscalizacao.

A importancia da incorporacao de nova area a “Amazébnia Azul” ga-
nha ainda mais relevo em face as recentes descobertas das reservas de
petréleo na zona do “pré-sal” que vem colocando o Brasil em evidéncia na
agenda internacional de negociacoes.

Dentro deste cenario, se evidencia a necessidade de que a relacao de
dependéncia com o mar deixe de representar uma vulnerabilidade para o
Brasil e passe a ser consagrada uma potencialidade em seu uso, explo-
racao e fiscalizacao que possam ser considerados paradigmas internacio-
nais de exceléncia. Propugna-se, portanto, que o “Pré-Sal” efetivamente
coloque o Brasil dentre as maiores poténcias do mundo e que a primazia
do “Pré-sal” ndo ofusque a relevancia do contexto desenvolvimentista e
sustentavel do comércio internacional e da inddstria naval.
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INTRODUGAO

Por séculos, as embarcacoes vém utilizando a 4gua do mar para au-
xiliar na atividade de navegacao. Grandes quantidades dessa agua sao
vertidas, ao interior, (embaixo) das embarcacoes para servir como uma
coluna de equilibrio. O peso da agua formado permite que as embarca-
coes tenham estabilidade durante as manobras e diminui o risco de ader-
nar com a quebra das marés nos costados.

As aguas colhidas para servir dessa forma sao conhecidas como
“agua de lastro”. Sao coletadas durante as rotas internacionais e domés-
ticas de navegacao e igualmente descartadas.

Ha algum tempo, descobriu-se que a movimentacao dessas quanti-
dades de aguas entre os pontos que unem as rotas de navegacao podem
causar impactos ao ambiente. Cada massa de agua coletada leva consigo
uma quantidade de populacdes de seres vivos, muitas vezes, invisiveis
a olho nu. Ao ser descartada em um ponto distante, a massa de agua
permite a migracao dessas populacoes de seres vivos a diferentes ecos-
sistemas. As consequéncias dessa migracao podem ser negativas para o
ambiente receptor.

Estudos mostram que esses microrganismos marinhos sao respon-
saveis pela morte de peixes, pela obstrucao de canos, dutos e turbinas e
por problemas de salide aos seres humanos.

Diante dos resultados dos estudos, ha de se indagar qual a postura
do Direito diante dos envolvidos e quais as relacoes obrigacionais ou san-
coes estabelecidas para a atividade da navegacao.

O Direito Ambiental estatui a necessidade de se prevenirem os im-
pactos ambientais negativos esperados. Quanto aos impactos pouco co-
nhecidos, determina a precaucao que eles sejam evitados. Para os danos
ambientais, ha a necessidade de reparacao ou de repressao as atividades
causadoras.

Como o transporte maritimo se desenvolve ainda em rotas interna-
cionais, a questao da soberania dos Estados é tema recorrente. Sendo
assim, os tratados e convencgdes internacionais assumem importancia
nesse cenario, como instrumentos para a adequacao das regras juridicas
entre os Estados signatarios. Cada tratado ou convencao pode represen-
tar um novo marco regulatério na disciplina da navegacao maritima no
que tange ao uso da agua de lastro.

A proposta do presente trabalho é levantar cada marco regulatério,



sumarizar suas principais regras, comparar os conflitos entre essas re-
gras, elencar sua vigéncia e seus principais signatarios e discutir a rele-
vancia de cada um para o Direito.

1. NAVEGAGAO E AGUA DE LASTRO

Estima-se que 75% dos produtos no mundo sejam transportados
pelo meio maritimo®. Para a IMO, a indUstria de navegacdo atende mais
de 90% do comércio global.(IM0,2011) .

A agua de lastro é a agua utilizada nos tanques dos navios descarre-
gados ou com massa total inferior ao normal, para manter a estabilidade
dessas embarcacoes durante a navegacao.

Antes de 1880, os navios utilizavam matérias sélidas como lastro,
como areia e pedra. Como relata a doutrina, na cidade de Parati, pedras
de lastro, trazidas pelos portugueses a bordo das caravelas, foram em-
pregadas para o calcamento das ruas. (FREITAS,2009,p.32) Porém, eram
bastante instaveis e foram facilmente substituidas pelo lastro liquido,
pois, este proporciona mais equilibrio aos navios.

Os navios, quando partem dos portos de saida, sao carregados com
cargas e nao necessitam de apoio em sua estabilidade. Todavia, ao che-
gar aos portos de destino, desembarcam as cargas e passam a ficar mais
leves. Sendo assim, enchem o lastro com agua a fim de recobrar o equili-
brio necessario a navegacao.

Ao reiniciarem o transporte de cargas, seus compartimentos sao no-
vamente carregados e recobram o peso anterior, nao necessitando do las-
tro. Portanto, fazem a descarga da agua que foi colhida no Gltimo porto de
destino. Segundo dados da IMO (apud FREITAS), essa operagao movimen-
ta por ano a quantidade de 10 bilhdes de toneladas de agua no mundo.

A magnitude e a escala do recurso ambiental agua utilizado como
lastro, e suas possiveis implicacoes com a degradacao ambiental direcio-
nam a atencao dos Estados e dos responsaveis pela seguranca na nave-
gacao e no controle da poluicao, para as regras de realizacao da operagao
de descarte da agua de lastro.

2. DEGRADAGAO AMBIENTAL POR AGUA DE LASTRO

A poluicao maritima consiste na introducao pelo homem de subs-
tancias ou energia no ambiente marinho, trazendo prejuizos aos demais

1 Informacao verbal prestada por Alessandra Galli, durante o | Congresso de Direito Ambiental
Internacional da Unisantos, em Santos, 2011.
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seres vivos e a salide humana.

As caracteristicas da poluicdo maritima sao: a toxicidade, a persis-
téncia e a bioacumulagao.

Sao diversas as espécies de poluicao maritima, dentre elas, esgoto,
petréleo e derivados, lixo marinho e agua de lastro. Segundo a IMO, a po-
luicao por agua de lastro é considerada uma das quatro maiores ameacas
aos mares e oceanos.

Nas aguas trazidas pelos navios, de um porto a outro, como lastro,
sao levados diversos organismos e espécies quase sempre invisiveis. A
maioria deles nao sobrevive a grandes viagens, mas 0s que sobrevivem
(organismos exoticos) podem se tornar predadores nos novos ecossiste-
mas, provocando assim grandes estragos ao meio ambiente.

No Brasil, na década de 1990, a regiao portuaria de Porto Alegre foi
o local de aparicao do mexilhdo dourado. A espécie é nativa da Asia e sua
presenca exoética no ecossistema trouxe alteracoes significativas, causan-
do prejuizos aos pescadores.

Outro impacto significativo trazido pelo mexilhao dourado foram os
prejuizos para o setor de producdo de energia elétrica. O mexilhao, pre-
sente na area costeira, deslocou-se em direcao a montante do rio Parana,
em aguas interiores, chegando a hidrelétrica de Itaipu, situada entre os
municipios de Foz do Iguacu e Ciudad del Este (Paraguai), em que invadiu
turbinas e filtros, prejudicando o funcionamento da usina.

Ainda, vetores causadores de doencas epidémicas podem se propa-
gar durante o transporte da agua de lastro.

Um estudo da Anvisa 2002/2003 aponta que 71% das amostras ti-
nham de mil a 5,4 milhdes de bactérias por litro.

Suspeita-se que o surto de célera ocorrido na década de 1990, proxi-
mo a regides costeiras, tenha relacdo com a poluicao pela agua de lastro.
Ha prejuizo as familias que dependem das espécies aquaticas.

Apos as nocoes preliminares em breve trecho passemos entdo a ana-
lise de cada espécie invasora.

2.1 Dreissena polymorpha (Pallas, 1771)

Nao ha um momento preciso, em que se iniciou essa bioinvasao via
agua de lastro, mas o tema s6 ganhou importancia no inicio da década de
1980 quando houve a invasao do mexilhao-zebra (Dreissena polymorpha)
na regiao dos Grandes Lagos, que engloba os lagos: Superior, Michigan,
Huron, Eren e Ontario, entre o Canada e os Estados Unidos.
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0 mexilhdo-zebra, que é originario do Mar Caspio, foi visto pela pri-
meira vez, em 1988, no lago Saint Clair entre Detroit, nos Estados Unidos
e Windsor, no Canada. A invasao nos grandes lagos ocorreu provavelmen-
te por meio da agua de lastro dos navios que atravessam o Canal de Sao
Lourenco e, algum tempo depois, foram encontrados na Califérnia.

Tenha-se presente que o0 mexilhao-zebra adulto pode sobreviver fora
da agua por varios dias se a temperatura estiver himida dentro dos na-
vios. Logo, estarao vivos quando 0s navios sao descarregados nos portos.
(UNIVERSITY,2011).

0 mexilhao-zebra é responsavel pela alteracao do PH da agua, pela
obstrucao de abastecimento de agua, pelo esgotamento de fontes de ali-
mentos no ecossistema aquatico, vez que eliminam microrganismos que
formam a cadeia alimentar local, o que representara o fim de algumas
espécies nativas.

Um bom exemplo disso sao os diametros das tubulagdes de uma usi-
na localizada em Michigan, que foram reduzidas em dois tergos. Estima-
-se que o prejuizo com a infecgdo pelo mexilhao-zebra custa 500 milhoes
de délares a cada ano.

Em razao desse grave problema, em 1996, veio a Lei Nacional de Es-
pécies Invasoras - The Nacional Invasive Species Act — (NISA). Essa legis-
lacao prevé financiamentos para a pesquisa sobre prevencao de infeccao
aquatica principalmente nas areas mais afetadas (Golfo do México, Baia
de Sao Francisco entre outras).

Esse bivalve também foi encontrado em aguas britanicas, bem como
no Lago Garda no norte da Italia.

Segundo o site portugués “Ecosfera”, até 2007, Portugal era o (nico
pais europeu ndo invadido pelo mexilhdo-zebra.

Tendo em vista tal problema, a comunidade internacional levou o
problema para a Organizacao Maritima Internacional (IMO) e, a partir des-
se momento, o MEPC - Marine Environment Protection Commitee estabe-
leceu as primeiras diretrizes sobre a poluicdao por meio da agua de lastro
(ZANELLA,2010)

2.2 Mexilhao dourado (Limnopemma fortuna - Dunker, 1857)

O Brasil possui um litoral imenso e com muitas fronteiras, o que
facilitou que a bioinvasao ocorresse. O exemplo mais evidente desta
invasao € o do mexilhao dourado, um molusco bivalve de agua doce e
salobre com apenas trés centimetros de comprimento e que possui duas
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conchas, originario dos rios asiaticos, principalmente da China.

Sua introducao em territorio nacional aconteceu por meio da agua de
lastro de um navio que atracou na Argentina, sendo visto, pela primeira
vez em 1991, na América do Sul na Foz do Rio da Prata (Argentina). Vinte
anos depois, a situacao ficou dificil, pois 0 mexilhao-dourado se espalhou
pelas bacias hidrograficas brasileiras.

As principais causas dessa invasao sao:

e A alta capacidade de adaptacao em substratos duros;

e Tais moluscos tém alta capacidade de reproducao;

e A auséncia de predadores e parasitas no nosso ecossiste-
ma;

O mexilhao dourado causou muita destruicao por aqui, pois, alterou
drasticamente a sua rotina da Usina Hidrelétrica de Itaipu, provocou a
mortandade de peixes no Pantanal Mato-Grossense e afetou na repro-
ducao das espécies nativas ja existentes no Brasil. Vale destacar que al-
gumas espécies de plantas nativas como o junco, o capim-elefante e a
vegetacao-palhoca vém sofrendo uma diminuicao significativa desde a
invasao do molusco.

As consequéncias sao desastrosas para o meio ambiente e a eco-
nomia do Pais, pois a geracao de energia podera ser interrompida, se o
sistema de refrigeracao das turbinas das usinas hidrelétricas for entupido
por moluscos, por conseguinte, acarretara prejuizos a agricultura, ao sis-
tema de refrigeracao de industrias e usinas, bem como ao funcionamento
de motores dos barcos(FEIJ0,2011).

O principal método para eliminar as larvas do mexilhdo dourado nas
tubulacoes das hidrelétricas é o uso de gas 0zonio, pois ele impede que a
substancia expelida pelo mexilhao dourado se solidifique e se fixe nas es-
truturas. Porém, ha outros métodos que poderao ser utilizados como o au-
mento da vazao em encanamentos e tintas anti-incrustrantes(ITAIPU,2011)

Em agosto de 2003, o Ministério do Ambiente criou uma forga tarefa
por meio da Portaria Ministerial n. 494, que envolve instituicoes estaduais
e locais no controle do mexilhao-dourado.
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2.3 Siri Bidu Decapodes (Charybdis hellerii - A. Milne-Edwards, 1867)

Além do mexilhdo dourado, espécies de crustaceos decapodes inva-
diram a regiao costeira brasileira, causando impactos ambientais e eco-
némicos.

O Charybdis hellerii € originario do oceano Indo-Pacifico e conta-
minou, primeiramente, o Mar Mediterraneo e através da agua de lastro
chegou ao Caribe. No final da década de 1980 foi encontrado em Cuba,
Venezuela e Coldmbia e, mais tarde, no norte do Brasil.

Este crustaceo sobrevive em qualquer ambiente e se espalha com fa-
cilidade entre os manguezais, corais de recife, baias e estuarios, pois, nao
possui predadores no litoral brasileiro, além disso, o siri invasor e o siri
nativo disputam o mesmo alimento, sendo que o primeiro leva vantagem
em relacao ao segundo porque esta em maior nimero.

A proliferacao do siri bidu prejudica a renda de familias de catadores
de siri no Maranhao, pois além de nao possuir valor de mercado porque
a sua carcaca € dura, € transmissor do virus White Spot Syndrome Virus,
causador da morte de caranguejos e camaroes. (ZANELLA,2010).

3. NORMAS SOBRE DESCARTE DE AGUA DE LASTRO

As consequéncias do descarte inadequado da agua de lastro sao
discutidas, ha tempos, por algumas organizagdes internacionais, interes-
sadas na adesao dos Estados a normas comuns de protecao contra a po-
luicao maritima. Destacamos quatro entidades e programas relacionados
ao tema:

O Programa das Nacoes Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA) - é
uma agéncia da ONU, criada em 1972, cuja finalidade é promover a con-
servacao ambiental e o uso eficiente dos recursos, objetivos estes inseri-
dos no contexto do desenvolvimento sustentavel.

A ONU possui outra agéncia, a International Maritime Organization
(IMO) especializada em cuidar da seguranca da navegacao e da preven-
cao da poluicdo maritima ocasionada por navios. Seu surgimento decor-
reu de uma convencao de 1948, adotada durante uma conferéncia inter-
nacional em Genebra, sendo batizada como: Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization (IMCO). Em 1982, a IMCO foi renomeada para
IMO.

O proposito da IMO é:
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to provide machinery for cooperation among Governments
in the field of governmental regulation and practices relating
to technical matters of all kinds affecting shipping engaged
in international trade; to encourage and facilitate the gene-
ral adoption of the highest practicable standards in matters
concerning maritime safety, efficiency of navigation and pre-
vention and control of marine pollution from ships.

(Article 1(a) of the Convention).(INTERNATIONAL,2011)

Temos ainda a IUCN e a EMSA. A International Union for Conservation
of Nature (IUCN) foi criada em 1948 e possui sede em Gland, na Suica. A
EMSA é a Agéncia Europeia de Seguranca Maritima, criada em 2002, com
sede em Lisboa, em Portugal.

No ambito das regras internacionais, a Convengao de Estocolmo, de
1972, tratou do assunto de forma indireta, vez que fala apenas em polui-
cao dos mares.

Vinte anos depois, a Conferéncia das Nacoes Unidas sobre Meio Am-
biente e desenvolvimento (Uniced) realizada na cidade do Rio de Janei-
ro, solicitou a IMO a adocao de normas apropriadas sobre a descarga da
agua de lastro.

Mas a primeira legislacao sobre a bioinvasao da agua de lastro veio
com a adocao da Resolucao 50(31) do Marine Environment Protection
Commitee (MEPC), que trata das diretrizes para a prevencao de introdu-
cao de organismos nao desejaveis a partir da agua de lastro de navios e
descargas de sedimentos. Foi a primeira tentativa regular sobre o assunto.

Dois anos depois, a Assembleia da IMO instituiu a resolucao A
774(18) que estabeleceu alguns padroes tecnolégicos para os controle da
contaminagao da agua.

Apesar das diferentes entidades envolvidas e dos diversos enfoques
de cada Estado sobre o assunto, pode-se dizer que os principios que nor-
teiam as normas sobre o descarte da agua de lastro sao: o da prevencao,
0 da precaucao e o do poluidor-pagador.

Adiante, apresentaremos as principais normas internacionais e na-
cionais tratando sobre o lancamento de agua de lastro no meio marinho.

3.1 Resolucao A 868 de 1997

Foi a primeira iniciativa da IMO em estabelecer diretrizes para o
controle de gerenciamento da agua de lastro dos navios, para minimizar
a transferéncia de organismos aquaticos nocivos e agentes patogénicos.
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A Resolugao A 868 ainda permanece em vigor e se destacou
principalmente por solicitar aos Governos que empreendam acgoes
urgentes no sentido de aplicar essas novas diretrizes.

As principais diretrizes trazidas pelo documento sao:

¢ O reconhecimento que houve falta de controle sobre o des-
pejo de agua de lastro, causando danos ao meio ambiente e
a saulde publica;

e Adocao de diretrizes para prevenir a introdugao de organis-
mos aquaticos nocivos por meio do lastro;

e Confirmou que antes da realizacao de tal documento nada
havia sido feito.

No Brasil, no ano de 2000, entrou em vigor a Lei n. 9.966 com o in-
tuito de prevenir e controlar o despejo de substancias nocivas em aguas
brasileiras. Infelizmente, a lei nao contemplou o problema da poluicao da
agua de lastro, ainda que o problema ja estivesse sendo discutido inter-
nacionalmente.

Diante da gravidade do problema e da falta de intercambio entre pa-
ises, observou-se a necessidade da criacdo de uma convencao interna-
cional.

3.2 Convencao de Aguas de Lastro de Londres (2004)

3.2.1 Primeiro passo para uma convencao internacional: Programa
Globallast

O Programa Global de Gerenciamento de Agua de Lastro - Globallast-
é uma forca-tarefa mundial com a finalidade de realizar estudos sobre a
transferéncia de microrganismos maritimos por meio do lastro, a cons-
cientizacao da populacao e, consequentemente a diminuicao da conta-
minacao.

Foram escolhidos seis paises pilotos para a implantacao de progra-
ma:

e Brasil (Sepetiba);
e China (Dalian);
e India (Bombaim);
e Ira (Ilha Kharg);
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e Africa do Sul (Saldanha) e
e Ucrania (Odessa).

Os estudos sao feitos por uma equipe multidisciplinar treinada pela
IMO para a realizacao de tais tarefas.

O programa, que teve um custo inicial de 10 milhdes de dblares, foi
posto em pratica pela United Nations Development Programme (UNDP) e
executado pela IMO por meio da International Waters (GEF).

O programa é coordenado por uma unidade formada por trés pesso-
as no quartel geral da IMO em Londres, tendo como principais parceiros
a indUstria portuaria e naval e organizagdes nao governamentais de meio
ambiente.

Suas atividades consistem em desenvolver treinamentos para geren-
ciamento de cada porto, empreender bases portuarias para a preserva-
cao da biota nativa

O programa iniciou a sua atividade em 2000, com o objetivo de de-
fender a possiblidade de uma convencao internacional que s6 ocorreu
quatro anos depois e durou até setembro de 2004, mas foi estendido até
2012.

No Brasil, o programa é coordenado pelo Ministério do Meio Ambien-
te e a sede do programa fica no Porto de Sepetiba, no municipio de Ita-
guai, a 80 quildbmetros do Rio de Janeiro. O porto, inaugurado em 1982
para o transporte de carvao, esta localizado em dois centros econdmicos
mais importantes do Pais.

0 programa Globallast, no Brasil, tem apoio de um assistente técnico
contratado pela IMO, da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, Compa-
nhia Docas do Rio de Janeiro, bem como de universidades.

O plano nacional compreende principalmente em:

¢ Analise do risco da contaminacao pela agua de lastro;

e Pesquisas sobre a diversidade bioldgica na area do porto;

e Educacao e conscientizacao da populacao sobre essa for-
ma de poluicao;

e Treinamento e capacitacdo de funcionarios dos portos;

e Estimulo para elaboracao de leis e regulamentos;

e Cooperacao regional (forca-tarefa entre paises sul-america-
nos);

e Apoio aos paises da regiao para a implantacao de sistema
de vigilancia e inspecao, armazenamento de registros e
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criacao de banco de dados.(NEVES,2011)

O programa prevé que cada pais seja responsavel pela verba e recur-
sos de suas atividades complementares para a pesquisa sobre o tema,
exatamente o que ocorreu com o projeto Alarme, da Universidade Federal
do Parana, que criou um plano de manejo e monitoramento de espécies
exoticas no Porto de Paranagua.

3.2.2 Segundo passo: a Convencao

Em fevereiro de 2004, sob organizacao da IMO, foi criada a Conven-
cao Internacional para o Controle e Gestao da Agua de Lastro e Sedimen-
tos de Embarcacoes. A convencao especifica sobre o tema contou com a
participacao de 74 Estados e 18 organizacoes nao governamentais.Entre-
tanto, até 2010, apenas 18 paises haviam ratificado a convencao.

O seu principal propdsito é prevenir, minimizar e, por fim, eliminar os
riscos da introducao de organismos aquaticos nocivos e agentes patogéni-
cos existentes na agua de lastro dos navios que entram nos portos.

De acordo com o site da Marinha Brasileira, a convencao ainda nao
entrou em vigor internacionalmente, eis que sé entrara em vigor doze me-
ses apos em que pelo menos 30 Estados ratifiquem, cujas frotas combi-
nadas configuram nao menos que 35% da arqueacao bruta da frota mer-
cante mundial.

Principais medidas:

e Recepcao adequada de sedimentos;

e Vistoria adequada por oficiais pelo Estado do Porto;

¢ Os navios sao obrigados a desenvolver um plano de geren-
ciamento de lastro, bem como manter um Livro registro da
agua de lastro;

¢ Os navios devem filmar o momento do despejo da agua;

e A realizacao da troca de lastro deve ser feita a pelo menos
200 milhas nauticas da terra mais préxima e na agua, pelo
menos 200 milhas de profundidade;

e Areas, quando esses requisitos ndo podem ser satisfeitos,
pode ser designado onde os navios podem realizar troca de
agua de lastro.

O Brasil assinou a Convencao, em 25 de janeiro de 2005, ratificada
pelo Decreto Legislativo do Congresso Nacional n. 148/10.
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As regras da Convencao foram implementadas por meio da norma da
autoridade maritima, a Normam n. 20, de 2005.

Todos os Estados que participaram assumiram o compromisso de
vistoriar os navios e estabelecer um plano de gestao de agua. A troca sera
feita a 200 milhas da costa e no minimo 200 metros de profundidade e
pelo menos trés vezes durante o percurso e com pelo menos 75% de troca
de agua de lastro.

O principal motivo para a troca de a agua ser feita a 200 milhas da
costa é porque as espécies que vivem em alto-mar ndo sobrevivem perto
da costa e vice-versa.

Porém, a obrigatoriedade dessas medidas s6 sera efetiva quando
mais paises forem signatarios.

3.3 Normas brasileiras

Apesar da discussao internacional sobre agua de lastro, o assunto
foi tardiamente incorporado de modo expresso pelas normas brasileiras.

A primeira referéncia normativa brasileira contemporanea sobre a
proibicao do lancamento de agua de lastro pode ser encontrada no art.
229 do Regulamento aprovado pelo Decreto n. 16.197, de 31 de outubro
de 1923.

A partir de 17 de novembro de 1967, o Brasil passou a contar com as
regras da Lei n.5.357, que dispunha sobre penalidades pelo lancamento
em aguas brasileiras de detritos ou 6leo por embarcacoes, ou terminais
maritimos, ou fluviais. Porém, o lancamento da agua de lastro continuou
excluido das vedacodes, pois ndao se equiparava nem ao 6leo, nem aos
detritos.

Enquanto ausente, uma norma expressa proibindo o lancamento ina-
dequado do lastro, a Anvisa aproveitou as disposicoes da Lei n. 6.437/77
para autuar as embarcacdes como incursas em infracao sanitaria. Da
mesma forma, utilizou o contido no Titulo V da Resolucao RDC n. 217/01.

Em observancia, as disposicoes do art. 22, |, X e XXVIIl, da CF, que
cuidam da competéncia legislativa privativa, o tratamento normativo do
descarte de agua de lastro dependera da promulgacao de legislacao fe-
deral.

Em 1997, foi promulgada a legislacao sobre normas de seguranca,
no trafego aquaviario, em aguas brasileiras, a Lei n. 9.537/97 (Lesta).
Nela, destaca-se a descricao das atividades de inspecao naval e vistoria
(art. 2°, VIl e XXI), a competéncia da autoridade maritima (art. 3° c.c. 4°,
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VIl), a exclusdo da competéncia do Tribunal Maritimo em caso de poluicao
das aguas (art. 33, par. lnico) e a integracao das resolucdes internacio-
nais ratificadas pelo Brasil (art. 36).

0 trafego aquaviario é controlado por um sistema envolvendo as Ca-
pitanias dos Portos, as Delegacias e as Agéncias.

Uma tentativa de regulacao sobre o assunto da agua de lastro veio
em 2000 com a Portaria n. 009 da Diretoria de Portos e Aguas. A referida
norma exigia que as embarcacoes apresentassem um relatorio sobre o
curso do despejo da agua de lastro.

Mas uma lei ordinaria que dispusesse sobre o assunto sé veio em
2000, a Lei n. 9.966, que revogou a Lei n. 5.357/67. A Lei n. 9.966/2000
vedou expressamente o despejo de aguas em jurisdicao nacional de subs-
tancias nocivas e agua de lastro, que contenham substéancias (art. 15, 16
ou 18), sob pena inclusive de responsabilidade pelos danos causados ao
meio ambiente (art. 21), impondo-se ainda o dever de registro quanto as
trocas de lastro (art. 11, VII).

Conforme ja foi dito, o Brasil, ao ratificar a convencao realizada em
Londres, precisava colocar em pratica o plano de gerenciamento e fez isso
por meio da Portaria n. 52 da DPC, que aprovou a norma da autoridade
maritima para o gerenciamento da agua de lastro (Normam n. 20/2005,
em especial, Capitulo 4, itens 2.2 e 2.3).

A partir desse momento, todos 0s navios que possuam tanques ou
pordes de agua de lastro antes de adentrarem em aguas brasileiras de-
vem trocar o lastro. E considerada condicao de seguranca da tripulacao e
das embarcacdes. Observam-se as condicoes meteorologicas favoraveis,
a distancia de pelo menos 200 milhas nauticas e a uma profundidade
minima de 200m.

As autoridades devem analisar o Livro de Registro de agua de lastro,
coletar amostras de agua, e em caso de descumprimento das normas,
lavrar auto de infragao administrativa e instaurar processo administrativo.

4. METODOS UTILIZADOS PARA A GESTAO E CONTROLE DE AGUA DO
TRANSPORTE MARITIMO

Como apresentado, a IMO indica atualmente apenas um método
para a gestao e controle do transporte maritimo: troca da agua de lastro
no oceano (Resolucao IMO 868 (20) ), pois € comprovadamente o méto-
do mais eficaz para evitar o risco ambiental pela contaminacao do lastro
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e tem como principal fundamento a menor concentracao de organismos
vivos em alto mar em relacdo as areas costeiras, além disso, a maioria
dessas espécies nao sobrevive nessas condicoes.

No entanto, os sistemas de bombeamento da agua dos tanques de
lastro somada as limitacoes operacionais em condicoes desfavoraveis do
mar, muitas vezes nao permitem a realizacao de uma troca oceanica com-
pleta e, assim, algumas bactérias permanecem no fundo dos tanques dos
navios.

Defende-se que a troca do lastro em alto mar, sendo mais danosa, eis
que a dispersao de espécies nocivas representa um risco maior para as
ilhas localizadas em alto mar.

Ademais, ha rotas maritimas que nao passam muito longe dos portos
como é o caso de varios paises europeus, o que torna esse método cada
vez mais indcuo.

Estuda-se a adocao de novos métodos tais como:

e Tratamento mecanico, como filtragem e separacgao;

¢ Tratamento fisico, como esterilizacao por 0zonio;

e Tratamento quimico, como adicao de biocidas na agua de
lastro para matar os organismos;

e Varias combinacoes dos métodos acima indicados;

Porém, sao custosos e podem comprometer a seguranca dos navios
€ 0 meio ambiente.

Cumpre ressaltar mais uma vez que todo navio que utiliza 4gua como
lastro deve adotar um plano de gerenciamento de agua de lastro devida-
mente documentado. Por outro lado, os portos devem ter instalacoes para
recebimento e tratamento de agua utilizada como lastro e deve informar
sobre a localizacao e condicdes das areas maritimas para a troca do las-
tro, sobre a existéncia de populacoes de organismos e agentes patogé-
nicos no local e de fitoplanctons (algas, por exemplo), sobre descarga de
esgotos sanitarios na proximidade, operacdes de dragagem e correntes
de maré.
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CONCLUSAOQ

O descarte inadequado da agua de lastro pode causar degradacao
ambiental e principalmente trazer espécies exéticas capazes de afetar as
tubulacoes de usinas de energia, transmitir doencas e exterminar espé-
cies nativas.

O principal documento internacional dispondo sobre o descarte de
agua de lastro é a Convencao de Londres de 2004, mas ainda nao entrou
em vigor internacionalmente.

Enquanto ndao houver um intercambio efetivo entre os paises, tal pro-
blema estara longe de uma solucao definitiva.

E oportuno, sempre lembrar que ainda faltam investimentos para a
criacdo de novos métodos mais eficazes, para evitar a proliferacdo dos
organismos nocivos ao setor elétrico, que consequentemente acarreta
prejuizos a nossa economia;

Ademais, as autoridades devem fiscalizar corretamente o despejo da
agua pelos navios.

A Carta Magna trouxe o principio da prevencao e, este deve ser segui-
do para que o problema nao se agrave e algumas espécies da nossa fauna
e flora marinas sejam desconhecidas das futuras geracoes.

Tendo em vista que hoje é impossivel pensar na extincao do trafego
de navios entre os portos, € importante que haja um intercambio maior
entre os paises.

Por fim, cumpre ressaltar que a educacao e a conscientizacao da
populacado sobre o problema serd o passo mais importante para o fim
dessa contaminacao, eis que o tema é desconhecido da maior parte das
pessoas. Porém, pescadores e catadores de siris ja foram afetados pela
bioinvasdo da agua de lastro e, devemos evitar que mais familias sejam
prejudicadas.
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INTRODUGAOQ

A navegacao, ha muito tempo, € utilizada como grande meio de trans-
porte no comércio internacional e o petréleo nao deixa de ser um moti-
vo relevante nessa dindmica comercializacao, em que o desempenho do
mercado petrolifero é arrazoado ao transporte maritimo.

Isso na verdade, apesar de muito bom para o desenvolvimento mer-
cantil, inclusive no caso do Brasil, vem sendo uma das grandes causas de
preocupacao ambiental desde primérdios da década de 1960, a qual fi-
cou marcada com um dos mais graves acidentes ambientais ja vistos com
o navio Torrey Canion, que derramou cerca de 120 mil toneladas de 6leo.

A partir desse acidente, muitos outros vieram fazer parte do histérico
de acidentes ambientais, o que de fato & preocupante, visto que mesmo
o caso do derramamento com o navio Prestige, ja no ano de 2002, nao
trouxe consequéncias muito menores.

Embasado nos resultados dos derrames de 6leo, vé-se que as medi-
das a serem tomadas devem ser mais eficazes a fim de amenizar as con-
sequéncias trazidas pelas marés negras, ja que as modalidades existen-
tes para lidar com o problema, nao s6 em relacao ao meio ambiente, mas
também aos agentes causadores, visam a prevencao e responsabilizacao
do incidente maritimo.

Por isso, € de suma importancia a normatizacao do problema no or-
denamento juridico, prevendo a responsabilidade, fiscalizacdo e melhores
condicoes de navegabilidade e seguranca dos transportes maritimos.

1. DO ARMADOR DE NAVIOS

A Lei n. 9.537/97 (Lesta), que dispde sobre a seguranca do trafego
aquaviario, em aguas, sob jurisdicao nacional e da outras providéncias,
define o armador como pessoa fisica ou juridica, que detém a funcao de
gestao nautica do navio, aprestando a embarcacao com fins comerciais
em seu home e responsabilidade, pondo-a ou nao a havegar por sua con-
ta, ou seja, € aquele que permite que o navio tome a sua destinacao co-
mercial, se responsabilizando e equipando-o de acordo com as necessida-
des de navegabilidade e exploracao.

A gestao nauticaé aquela que diz respeito a navegacao em geral,
como: a manutencao do navio, salario dos tripulantes, reparos e seguros,
por exemplo.



0 armador, a grosso modo, nada mais € do que o empresario do na-
vio, que toma conta de seu preparo e manutencao para o fim comercial a
que se destina tal expedicao.

1.1. Outros sujeitos da navegacao

Ha de se fazer uma diferenciacdo do armador com o afretador, freta-
dor, proprietario e transportador.

O afretador e fretador sdo figuras que surgem nas relagdes mariti-
mas devido ao contrato de fretamento realizado entre os contratantes.
O contrato de fretamento é o contrato pelo qual uma das partes contra-
tantes (fretador) disponibiliza um navio ou parte dele (slot charter), para
navegacao maritima a outra parte contratante (afretador), mediante retri-
buicao pecuniaria (hire). Logo, o fretador é o responsavel pelo transporte;
e o afretador, o expedidor da carga a ser transportada.

O proprietario, de modo bem sucinto, € o dono do navio, e muitas
vezes, pode ele também ser o armador.

Ja o transportador, outra figura importante do Direito Maritimo, é
equivocadamente confundido com o armador, por isso, da importancia de
ser diferenciado aqui. Nem sempre o transportador vai ser o armador, po-
rém podera sé-lo nos casos em que além de efetuar o transporte também
arme o navio. O transportador € a parte contratada, que por meio de um
contrato, obtém a obrigacao de transportar a mercadoria por navio de um
porto ao outro, ndo sendo necessariamente quem executa o trabalho de
transporte, pois pode transferir essa atividade a outrem. Quando executar
efetivamente tal atividade sera chamado de transportador-executor. Se for
proprietario, fretador ou armador que execute o transporte sera chamado
de contratante. Ele pode, também, trabalhar ou ndo em nome proprio.

1.2. Classificacao do armador

0 armador pode ser classificado de varias formas, dependendo dos
papéis que assume perante as relagdes de navegacao.

Desse modo, ele podera ser armador-proprietario (head owner ou
shipowner) quando além de armar o navio também for o proprietario;
armador-locatéario (owner pro tempore), quando desempenhar papel de
armador em propriedade alheia, mediante contrato com o proprietario,
que apresta o navio para cedé-lo a outro ou para explora-lo.

Ainda podera ser armador-gerente (managing owner ou ship’s
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husband) e armador-arrendatario. O primeiro, também conhecido como
caixa, € aquele que opera em nome de varios proprietarios de um mesmo
navio; o segundo, aquele que o armador assume a figura de arrendatario,
mediante um arrendamento mercantil

Ha também outras classificacdes, como armador-fretador (shipow-
ner) e armador-afretador (chartered owner) ou armador-disponente (dis-
ponent owner). O armador sera fretador nos contratos de fretamento por
viagem - Voyage Charter Party — (VCP) e nos contratos de fretamento
por tempo - Time Charter Party — (TCP), no entanto, sera afretador ou
disponente nos contratos de fretamento a casco nu - Bareboat Charter
Party — (BCP).

Por fim, o armador podera ser virtual, operador e Estado. Armador-
-Estado é assim conceituado quando a atividade mercantil for desempe-
nhada pelo Estado. Segundo a convencao de Bruxelas, ainda esta classifi-
cacao se da quando a armacao dos navios € privada, inclusive ao que se
refere as regras relativas, a competéncia dos tribunais, acoes e processo.
0 armador-virtual é assim conhecido na area maritima por — Non-Vessel
Operating Common Carrier — ( NVOCC ) cuja traducao é a de transporta-
dor comum nao operador de navio. Ele € quem operacionaliza o transpor-
te através de navios fretados, ja que nao possui frota prépria. Na verdade,
este Ultimo s6é serd armador quando assumir contrato de fretamento a
casco nu, do contrario, sera mero afretador, de acordo com os contratos
de fretamento por viagem ou por tempo.

1. DO TRANSPORTE MARITIMO DE PETROLEO

Desde tempos remotos, o transporte maritimo de petréleo se faz pre-
sente com suma importancia no mundo do homem, e nao apenas o de
petréleo, que como conta a Historia, o descobrimento de lugares inimagi-
naveis e de fronteiras jamais alcancadas até entao se deveram as viagens
maritimas realizadas pela curiosidade do homem.

O proprio desenvolvimento nas eras antigas, tanto econdémico quan-
to tecnologico, e o poderio eram devido as grandes expedicoes que bus-
cavam novas dimensoes. Assim também, grande parte do conhecimento
dos dias de hoje deve-se a elas.

Até meados da Segunda Guerra Mundial, os petroleiros ja eram de
grande interesse para o desenvolvimento econémico e nem tinham evolu-
ido muito, ja que seu porte mal alcancava 20 mil toneladas de porte bruto
(TPB).
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No entanto, com o aumento da demanda do petréleo e da descober-
ta de novas jazidas, fez-se necessaria a criagcao de navios maiores e mais
velozes, chegando a alcangar 45 mil TPB, depois cem mil, e até mais de
200 mil TPB.

Esse grande aumento se deu também pelas vantagens trazidas pelo
transporte de petréleo, ou seja, grande capacidade para transportar via-
gens a longa distancia, de pouco gasto.

As exploracoes realizadas pelas plataformas (offshore) e a riqueza do
petréleo para os dias de hoje sdo outros motivos que contribuiram para o
grande indice do transporte maritimo de petréleo.

Assim, ndo é a-toa que os petroleiros transportam quase metade de
todo o comércio maritimo mundial de petréleo.

1.1. Navios petroleiros

O transporte de petréleo e de seus derivados, geralmente, é feito
através de navio-tanque, que € usado para o transporte de cargas a gra-
nel. Os navios petroleiros sao uma modalidade de navio-tanque, sao cons-
truidos e adaptados geralmente, para transportar 6leo a granel, sendo
equipados com serpentinas de aquecimento para diminuir a viscosidade
da carga e permitir que seja bombeada para o terminal.

Sao muitas as espécies de petroleiros: navios very large crude crar-
riers (VLCC), navios de derivados claros, navios minero-petroleiros (ore-
-oil), shuttle/storage tankers, product tanker, ultra large crude carrier (
ULCC).

Os navios VLCC sao responsaveis pelo transporte acima de 200 mil
toneladas. Os navios de derivados claros transportam subprodutos claros
derivados do petrdleo. Os navios minero-petroleiros transportam minério
de ferro e 6leo cru. Esses navios podem ser de duas espécies: obo (ore,
bulk, oil), referente as cargas de alta densidade e 6leo; e probo (product,
oil, bulk, ore), derivados de petréleo, minérios, granéis ou 6leo cru. Os
shuttle ou storage tankers sao navios utilizados no transporte de substan-
cias exploradas nas plataformas de perfuracao, também conhecidas por
plataforma offshore. O product tanker transporta produtos diversos € os
navios ULCC sao navios de grande porte, de dificil atracacao e operacao.

1.2. Riscos do transporte de petrdleo

Dependendo do tipo da substancia a ser transportada, pode haver
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risco de incéndio e explosao, entre outros perigos devido a sua natureza
quimica, como contaminacao da carga e desgaste e, principalmente, os
riscos trazidos ao meio ambiente marinho.

Ao que diz respeito a carga, os cuidados a serem tomados devem ser,
por exemplo, quanto aos derivados claros (os destilados médios e leves do
petrdleo, por exemplo, a gasolina, querosene e diesel) o transporte e a es-
tocagem em tanques revestidos, o que nao vale para o transporte de 6leo
cru. Ja quando o navio for transportar derivados escuros (considerados de
alta densidade, devera haver sistema de aquecimento.

Além disso, podem ser adotados alguns sistemas que auxiliem na
seguranca do transporte de petrdleo e de seus derivados, como o sistema
de gas inerte Inert Gas System (IGS) que permite ao ambiente manter
uma condicao nao inflamavel; o sistema de lastro segregado Segregated
Ballast System (SBT), que evita que o navio lastre seus tanques de car-
ga; localizacao protegida Protected Location (PL), que proporciona uma
localizacao selecionada do navio aos tanques de lastro, garantindo maior
seguranca aos tripulantes e a carga no caso de acidentes; e o sistema de
limpeza dos tanques Crude Oil Washing (COW).

Desse modo, de acordo com a Convencao Internacional para a Pre-
vencao da Poluicao Causada por Navios, deverao ser dotados de todos
esses sistemas, 0s navios de 6leo cru dotados de serpentina de aqueci-
mento ou de trocadores de calor com carga bruta de 20 mil TPB quando
novos e com 40 mil os ja existentes. Também os navios de derivados com
porte bruto superior a 30 mil TPB quando novo e com 40 mil quando ja
existente deverao ser dotados de SBT. Aqueles navios de derivados escu-
ros e que transportarem petréleo deverdo ser dotados do sistema COW.
(SARACENI,2006,p.52-53)

A idade do navio e o casco duplo também sao aspectos que devem
ser observados para a seguranca do transporte maritimo. Isto porque
também diminui a periculosidade ao meio ambiente marinho.

Os danos causados ao meio ambiente marinho quando ha acidentes
ambientais é outra preocupacao trazida a tona quando se trata de riscos
do transporte de petrbleo, pois, as consequéncias sao iniUmeras ja que
acabam envolvendo uma grande area, devido a correnteza da agua e ao
vento, resultando na mortandade de seres aquaticos, quebra de cadeias
alimentares e poluicao da agua.
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2. ACIDENTES AMBIENTAIS

0 risco do transporte maritimo de petréleo para o meio ambiente
se deve, em grande parte, a ocorréncia de acidentes da navegacao que
acabam resultando em derramamento de petréleo e de seus derivados,
conhecido também por marés negras.

2.1. Acidentes da navegacao

Os acidentes da navegacao, frequentemente, resultam em despesas
e prejuizos ao navio e/ou a sua carga. Nao se confundem com os fatos da
navegacao, embora estes também possam trazer prejuizos. Os fatos nada
mais sao do que fatos que prejudicam ou colocam em risco a seguranca
do navio, ou a vida das pessoas a bordo, ou das fazendas de bordo, e po-
dem ser eles: a alteracao da rota (sem necessariamente trazer despesas
extraordinarias), ma estimacao da carga, recusa injustificada de socorro
a embarcacgao que se encontra em perigo, emprego da embarcacao (total
ou parcial) na pratica de ilicitos que se configurem em crime ou contraven-
¢ao penal ou que sejam lesivos a Fazenda Nacional.

Os acidentes serao o naufragio, encalhe, colisdao, abalroacao, agua
aberta, explosao, incéndio, varacao, arribada, alijamento e, ainda pode-
ra ser enquadrado nessa classificacdo, avaria ou defeito no navio ou em
suas instalacoes que coloquem em risco a embarcacao, a vida daqueles a
bordo e das fazendas de bordo.

A avaria pode ser conceituada como despesa ou dano extraordinario
trazido ao navio ou sua carga, por exemplo, danos e despesas resultantes
dos riscos, da fortuna do mar e dos acidentes da navegacao.

Tratando-se de avaria, ela podera ser avaria-dano ou avaria-despesa,
quanto a natureza da avaria e simples (ou particular) ou grossa (ou co-
mum), quanto a causa da avaria.

As avarias-danos, geralmente, ocorrem em consequéncia de faltas
nauticas e se enquadram nesse contexto os danos materiais (que decor-
rem da inutilizacao ou estrago do navio e/ou carga) e imateriais (que re-
sultam na reducao no valor das coisas).

As avarias-despesas sao conceituadas por Carla C.
Gibertoni(2002,p.201) como desembolsos necessarios para continuida-
de da expedi¢cao. Normalmente decorrem de forga maior.

Quanto as avarias-grossas ou comum e simples e particular, depen-
deréa da relevancia da avaria para ser uma ou outra.
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Avaria simples ou particular, geralmente, é resultada de fortuna do
mar (acontecimento inevitavel ou imprevisivel que ocorre durante a na-
vegacao), vicio proprio do navio ou carga e de faltas do capitao, trans-
portador e armador. As avarias simples sao sofridas pelo navio ou carga,
separadamente, e por demais avarias que ocorram com 0 navio parado ou
durante embarque, ou desembarque € mesmo com o navio em terra. O va-
lor da avaria sera suportado pelo navio apenas ou pela coisa que sofreu,
ou deu causa ao dano.

Avaria grossa ou comum sao aquelas sofridas pelo navio ou carga,
conjuntamente, e durante a viagem. Nesse caso, o valor sera repartido
proporcionalmente entre o navio, frete e carga.

Ha alguns requisitos, que auxiliam na classificacao dessas duas Ul-
timas avarias. No caso de avaria grossa serao: despesa extraordinaria,
intencional resultante da preservacao de bens envolvidos, na expedicao,
e perigo imediato e real. Ha que se falar em um terceiro requisito, ou seja,
deve haver salvamento total/parcial do interesse envolvido na expedicao
maritima.

Para que seja classificado em avaria simples, as despesas deverao
provir de fortuna do mar, de vicio préprio do navio e/ou da carga, de fatos
da tripulacao e de fatos do transportador/ armador.

A seguir, os acidentes da navegacao serao tratados um a um.

2.1.1. Abalroamento

O abalroamento pode ser definido como o choque entre duas ou mais
embarcacoes que resulte em danos pessoais e/ou morais, desde que elas
independam fisica e juridicamente entre si e estejam aptas a navegar, es-
tando pelo menos uma delas no trafico ou indulstria maritima.

Desse modo, para que se enquadre nesse acidente devera conter
trés requisitos: contato fisico, necessidade de choque ou contato violento
com outra embarcacao e independéncia fisica ou contratual entre as em-
barcacoes.

Geralmente, as avarias resultantes pelo abalroamento serao simples
ou particulares, excetuando-se o caso previsto, no Cédigo Comercial Bra-
sileiro (art. 764), em que o navio a fim de minorar os danos de uma abal-
roacao iminente pica suas amarras e abalroa a outro para sua salvacao,
dando ensejo a avaria grossa.

0 abalroamento é conhecido por suas trés espécies: fortuito, culposo
e concorrente (ou por culpa comum).
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O abalroamento fortuito decorre de caso fortuito ou forgca maior e 0s
danos serao suportados por quem 0s sofreu; o concorrente, de culpa de
todos os envolvidos e a responsabilidade sera na mesma proporcao da
culpa de cada um, salvo no caso em que nao possa ser determinada a
proporcao ou se a culpa for semelhante, devendo os danos ser suporta-
dos na metade por cada um; e o culposo, de culpa (devido a uma acao ou
omissao) do comandante ou tripulacao, armador ou proprietario, devendo
haver ainda um nexo causal, culpabilidade e resultado. Tratando-se desse
Gltimo, o abalroamento podera ainda ser unilateral (quando a culpa for de
uma embarcacao envolvida), bilateral (quando a culpa for de ambos o0s
envolvidos), multiplo (quando o acidente envolver mais de uma embarca-
¢ao e a culpa for multipla) e voluntario (quando o abalroamento ocorrer de
acordo com a voluntariedade).

Ha que se observar que existe uma semelhanca entre o abalroamen-
to concorrente e o culposo bilateral, o que na verdade se justifica pelo
mesmo contexto, mas com nomes diferentes, pois aquele se trata de clas-
sificacao dada pela Convengao de Bruxelas; enquanto este, de classifica-
cao meramente doutrinaria.

2.1.2. Agua aberta

A agua aberta € um acidente que envolve grande quantidade de agua
que adentra ao navio de modo descontrolado, em que o sistema de bom-
bagem é ineficaz de solucionar o problema.

Em regra, se enquadra em avaria simples, podendo se tratar de ava-
ria grossa caso preencha os requisitos.

2.1.3. Alijamento

Alijamento é a designacao dada ao lancamento ao mar de quaisquer
bens pertencentes a embarcacao, inclusive a sua carga, através de um
ato voluntario.

Suas despesas serao enquadradas em avarias grossas ou simples,
dependera dos requisitos presentes. Se configura como avaria grossa, por
exemplo, o alijamento de carga transportada de acordo com os costumes
do comércio ou por questoes de seguranca.

Quando o navio se encontra em perigo, o Codigo Comercial Brasileiro
traz uma ordem para efetuar o alijamento, devendo comecar pelas merca-
dorias que estiverem em cima do convés, depois as mais pesadas, e por
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altimo, as que se encontrarem na cobertura e a mao.
0 alijamento de mercadoria apodrecida de modo a evitar a contami-
nacao das demais é reconhecido como avaria simples.

2.1.4. Arribada

A arribada é conceituada como desvio de rota ou viagem, ou seja, se
caracteriza com o simples fato de o navio entrar num porto ou lugar nao
previsto ao empreender a viagem.(GILBERTONI,2002,p.218) Pode tam-
bém ser considerada arribada a ocasiao em que o navio regressa ao porto
de partida sem efetuar viagem iniciada.

O ato do comandante é que classificara a arribada em forcada ou
voluntaria, pois, sera forcada quando o comandante tiver motivos justifi-
cados para alterar a rota ou viagem, por caso fortuito, forgca maior e impre-
vistos; e voluntaria, por simples vontade do comandante.

0 Cédigo Comercial Brasileiro ainda classifica a arribada forcada em
justificada e injustificada. Justificada sera a arribada por justa causa, como
a falta de viveres ou aguada (falta de géneros alimenticios e reservas de
agua, respectivamente), acidentes da equipagem ou carga ou navio (sen-
do a viagem impossibilitada de seguir seu destino), temor de inimigo.

A arribada injustificada se dara quando a falta de viveres ou aguada
resultar de negligéncia ou de haver-se perdido ou estragado por descuido
ou Ma arrumacao, ou ainda se o capitdo vendesse parte dos viveres ou
aguada; quando houver condicoes de inavegabilidade por mau conserto,
ou falta de apercebimento, ou equipacdo, ou ma arrumacao da carga; e
quando o temor nao for fundado em fatos positivos que nao deixem duvi-
das.

As despesas provindas da arribada forcada serao tidas como avarias
grossas, segundo regras de York-Antuérpia.( .(GILBERTONI,2002,p.219)

Quando houver necessidade de descarregar a carga, se 0 porto nao
for alfandegado ou nao organizado, devera haver autorizacao judicial; se
for organizado ou alfandegado, a autorizacdo devera ser dada pela alfan-
dega; e se o porto for estrangeiro, a autorizagao cabera ao consul.

No caso de arribada forcada justificada excluem-se a responsabilida-
de do proprietario e do comandante pelos prejuizos resultados a carga. Se
injustificada, estes serdo solidariamente responsaveis até a concorréncia
do valor do navio e frete.

Existindo contrato de fretamento, as despesas ocasionadas pela
arribada forcada correrao por conta do fretador e/ou do afretador,
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dependendo da causa que a motivou, com direito de regresso.

Quando for firmado contrato de transporte, as despesas serao su-
portadas pelo transportador, embarcador, destinatario, dependendo da
causa que motivou.

0 comandante tera 24 horas, a contar da entrada ao porto, para jus-
tificar-se a autoridade competente.

2.1.5. Colisao

A colisao é definida pelo choque de navio ou embarcagdao com outro
objeto, excetuando-se o choque com outra embarcacao, visto que neste
caso o acidente € classificado como abalroamento.

As despesas e prejuizos serao de avaria simples.

2.1.6. Encalhe

0 encalhe se da pela impossibilidade de navegar livremente, por um
periodo momentaneo ou permanente, em razao do fundo do navio bater
em objeto submerso ou dar a seco, expressao conhecida para dizer que o
calado do navio & maior do que a profundidade local, ficando repousado
seu fundo no fundo do mar.

Sera momentaneo quando o navio puder retornar ao seu movimento;
e permanente, quando o navio esta impedido de voltar a navegar perma-
nentemente.

0 encalhe podera ser caracterizado como simples se ndo ocorrerem
danos fisicos; ou com fratura, se o navio nao desencalhar sem que resulte
em um dano fisico.

Ha que se observar que se o0 navio ndo pode se movimentar em razao
da maré, voltando ao seu estado normal de movimento assim que esta
suba, nao sera caso de encalhe.

0 encalhe ainda podera ser classificado em comum ou intencional.
Comum é o encalhe decorrente de erro humano nao intencional, culposo
ou de caso fortuito ou forgca maior, cujas avarias serao simples pela falta
da intencao.

Havendo ato intencional, o encalhe sera classificado como intencio-
nal, mais conhecido por varacao. Suas despesas, em regra, sao de avarias
grossas, levando-se em conta os pressupostos, como é o caso do encalhe
realizado com intuito de resguardar a seguranca comum.
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2.1.7. Incéndio e explosao

O incéndio e a explosao resultam, em grande parte, das reparacoes e
manutencoes dos navios, do transporte de substancias inflamaveis, abas-
tecimento, entre outros.

Considera-se o incéndio uma proporcao de fogo consideravel, en-
quanto a explosao caracteriza-se por um estouro violento. Ambos os aci-
dentes podem estar associados e as despesas desses dois acidentes
serao consideradas como avarias simples, salvo no caso das despesas
provirem de métodos de contencado de incéndio, sendo consideradas
como avarias grossas.

O incéndio podera ser culposo, quando for resultado de culpa (atos
dolosos e culposos); ou fortuito, decorrente de acontecimento imprevisivel
que ocorra durante a navegacao.

As despesas desses dois acidentes serao consideradas como avarias
simples, salvo no caso das despesas provirem de métodos de contencao
de incéndio, sendo consideradas como avarias grossas.

2.1.8. Naufragio

0 nome naufragio tem derivacao da expressao latina navis fracta,
cujo sentido representa a quebra do navio.

0 naufragio nao se caracteriza apenas pela quebra do navio, apesar
desta estar frequentemente presente. Em sentido amplo, esse acidente
se caracteriza por uma submersao em que o navio esta impossibilitado de
reemergir por conta prépria.

A submersao é compreendida por alagamento parcial do navio, per-
manecendo a tona d’agua, seja devido as aguas rasas, seja por estar sus-
tentado por sua carga. Nesses casos, a submersao nao configura naufra-
gio.

Emersao é o ato que desfaz o naufragio, pois trata-se de técnica de
salvamento que permite a reflutuacao do navio. A emersao traz de volta a
natureza juridica de navio, pois quando naufragado, o navio nao pode ser
mais considerado um navio.

0 navio desaparecido, de que nao se tenha mais noticia, afundado,
destrocado ou ainda avariado que teve de ser abandonado por falta de
condicoes do porto em que atracou € nao podendo ser resolvido o proble-
ma e tampouco transferido a outro porto, sera considerado o naufragio.

O naufragio pode ser doloso ou culposo, sendo doloso, quando
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houver a intengao do comandante ou tripulacao; e culposo, quando nao
houver a intencao de provoca-lo. Nao havendo a anuéncia do proprietario,

no caso de ser doloso, o acidente sera considerado barataria.t

2.2. Qutros acontecimentos da navegacao

Além desses acidentes da navegacao, existem alguns fatos e acon-
tecimentos que podem resultar em acidentes, na alteracao do destino e
alterar as condicOes de navegabilidade, por exemplo, a borrasca, presa,
apreensao, preempcao, represa, recalada e arresto de principe ou de po-
téncia.

Borrasca é a designacao que se da aos fendmenos atmosféricos vio-
lentos que podem resultar em avarias, como: a tempestade, o tufao, o fu-
racao, as ressacas, 0s maremotos, os ciclones, entre outros, com excecao
do mau tempo e do mar grosso.

A presa, de modo resumido, € a tomada de coisas do proprietario,
podendo ela ser bélica, quando houver o apresamento do navio em alto-
-mar ou em aguas territoriais do pais, em estado de guerra; ou piratesca,
proveniente de atos de pirataria, arrebatamento, predacao, furto ou rou-
bo do navio e/ou da carga. A captura, também conhecida por tomada, é
considerada espécie de presa e consiste na presa realizada por um ato
de império de poténcia inimiga ou de poténcia beligerante (nao inimiga).

A apreenséo, conhecida por ser mais uma espécie de presa, € aquela
efetuada em tempo de paz por uma autoridade publica competente, po-
dendo ser de carater punitivo ou para destruicao de coisas nocivas.

A preempcao é mais um acontecimento da navegacao, e pode ser
conceituado como ato de apropriacao de mercadorias neutras por uma
nacao beligerante, dirigindo-as a um porto inimigo, mediante o pagamen-
to do preco das respectivas mercadorias.

A recalada pode ser conceituada como a entrada em um porto ja
planejado durante a viagem, por exemplo, a saida e retorno do navio ao
mesmo porto.

Por fim, o arresto de principe ou de poténcia é um ato de governo que
interrompe ou impossibilita 0 navio ou a carga de seguir ou iniciar viagem,
sem se apropriar do navio e devendo haver motivo de interesse geral.

1 Ato com carater criminoso praticado pelo comandante e/ou tripulagéo, resultando em grave dano ao
navio/carga, sem o consentimento do proprietéario.
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2.3. Acidentes da navegacao envolvendo derrames

Grande parte desses acidentes comentados pode trazer riscos ao
meio ambiente marinho, ainda mais quando eles resultam em derrames
de petroleo e de seus derivados, como veremos a seguir.

2.3.1. Torrey Canion

O acidente com o navio Torrey Canion foi o marco inicial na cronologia
dos acidentes da navegacao mais conhecidos que envolveram derrames
de petréleo.

Esse acidente, ocorrido no dia 18 de marco de 1967, foi resultado
de um erro de navegacao que levou a um encalhe proxima as llhas Sor-
lingas (ilhas britanicas, provocando desastre nas costas da Franca e da
Inglaterra.

O Torrey Canion, navio que ostentava bandeira de conveniéncia? da
Libéria, partiu para sua rota com seu tanque repleto de petréleo, cujo der-
rame foi consequéncia de 123 mil toneladas de petréleo.

Segundo relatos de Chaves(2008), houve tentativas de desencalhe
e de técnicas para emulsificar o petréleo para recolhé-lo, mas nao foram
bem sucedidas, ja que aproximadamente 15 mil aves marinhas morreram,
além de outros organismos marinhos que viviam numa area estimada de
mais de 300 quildmetros quadrados em que se dispersou o petrdleo. A
pesca e o turismo também foram prejudicados.

Amoco Cadiz

O navio Amoco Cadiz, ostentando bandeira liberiana e carregado por
mais de 220 mil toneladas de 6leo, encalhou em Portsall (norte da Breta-
nha) no dia 16 marco de 1978.

Segundo Calixto(2004,p.101) o acidente aconteceu devido a ondas
de tempestade e problemas no comando das marchas.

No dia 17 de marco de 1978, o navio partiu-se em dois e onze dias
depois, partiu-se em trés. O derrame foi de 223 mil toneladas de 6leo.(ITO-
FP ,2008) Foram utilizadas 3 mil toneladas de dispersante quimico e mais
de 10 mil homens para limpeza das praias cujas crostas oleosas chega-
vam a 30 centimetros de espessura, € mesmo assim, as consequéncias
nao foram muito menores, ja que nos conta Calixto(2004,p.102) que as

2 Bandeira de conveniéncia é caracterizada por incentivos fiscais, ndo imposicao de vinculo entre
Estado de Registro e navio e facilidade de registro pelos navios, o que dificulta a fiscalizacao do navio.
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manchas de 6leo ocuparam mais de 350 quildbmetros de costa da Franca,
incluidas as areas turisticas e de lazer, e os nichos pesqueiros (inclusive
areas de maricultura), ocasionando o oleamento de cerca de 25 mil aves.

2.3.3. Exxon Valdez

O Exxon Valdez, navio-tanque de 300 metros de comprimento, per-
tencente a Companhia de Navegacgao Exxon (Esso), no dia 23 de margo de
1989, causou um derrame de 41 mil toneladas de 6leo.

Apesar de ja atender aos padroes da Convencao Internacional para
a Prevencao da Poluicao Causada por Navios (Marpol) para o sistema de
lastro com maior protecdo e com os tanques de carga distribuidos ao lon-
go de seu comprimento, seu casco ainda era singelo, ja que a exigéncia
para casco duplo nao se fazia necessaria.(CALIXTO,2004,p.105)

Calixto (2004,p.105) conta que o Exxon Valdez chocou-de com pe-
dras na regiao da llha Bligh, rompendo seu casco. Assim, teve oito tanques
perfurados e também dois tanques de lastro foram atingidos.

Os resultados trouxeram grandes prejuizos a regiao, 0s quais sao co-
nhecidos até hoje como um dos mais catastroficos, pois a poluicao chegou
a mais mil milhas da costa(BARROS,2007,p.88)e atingiu a reproduc¢ao de
salmao, reservatorio de peixes, ostras, camarao e caranguejo. Mais de
90% das larvas de arenque foram deformadas e morreram muitas aves
marinhas, lontras e focas cujo indice estimado foi de mais de 350 mil,
3500 a 5500, e 200, respectivamente. (CALIXTO, 2004,p.111.)

2.3.4. Haven

0 Haven também foi um navio que se acidentou e trouxe graves im-
pactos ambientais.

Carregado de 140 mil toneladas de petréleo e de bandeira de conve-
niéncia do Chipre, explodiu na Costa da Genova (Italia) no dia 11 de abril
de 1991 e, posteriormente, afundou. Dois dias depois, 30 mil toneladas
ja haviam sido derramadas.(CHAVES,2008)

O total derramado foi de 144 mil toneladas.

2.3.5. Sea Empress

O navio Sea Empress, ostentando bandeira de conveniéncia liberia-
na, encalhou na Costa do Pais de Gales no dia 15 de fevereiro de 1996.
(Ibidem)
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De acordo com The International Tanker Owners Pollution Federation
Limited (ITOPF,2008), foram derramadas 72 mil toneladas de 6leo e mais
de 25 mil aves marinhas foram mortas.

2.3.6. Erika

O Erika foi um navio-tanque de 24 anos de idade, que media
184,45 metros, com casco singelo e bandeira de conveniéncia de Malta.
(CALIXTO,2004,p.125)

Com destino a Franca e Italia, carregava 31 mil toneladas de 6leo,
quando no, dia 12 de dezembro de 1999, comecou a adernar. Dia seguin-
te, partiu-se em dois na Baia de Biscaia.

Por causa dos influentes externos como o vento forte e maré, a polui-
cao chegou além da faixa de preamar. As praias ficaram cobertas por uma
camada de 6leo de 5 a 30 centimetros de espessura.(lbidem,p.125-126)

As consequéncias foram drasticas, pois atingiu 400 quildmetros da
costa da Bretanha, inclusive areas de protecdo especiais. A pesca, o turis-
mo e a avifauna foram afetados. Estima-se que mais de 50 mil passaros
foram mortos. Ao total, foram retiradas cerca de 200 mil toneladas de
residuos. (Ibidem,p. 126)

2.3.7. Prestige

O acidente em que se envolveu o navio Prestige no ano de 2002, fi-
cou conhecido por ter-se partido em dois e afundado a aproximadamente
250 quilémetros da Costa da Galiza, apos uma tempestade ter aberto um
de seus tanques, derramando 77 mil toneladas de 6leo,(CHAVES,2008)
sendo que em 2003, derramava 2 toneladas por dia.(AFP,2003)

Um ano depois do acidente, o 6leo ainda chegava as praias da Galiza
e Cantabria(PUBLICO,2003),.

Chaves(2008) estima que entre 60 e 130 mil aves foram afetadas, e
que s6 10 % sobreviveram.

2.3.8. Vicuna

O acidente ocorrido no Porto de Paranagua com o navio chileno Vi-
cuna, em novembro de 2004, foi resultado de duas explosoes, quando o
navio se encontrava atracado no terminal de produtos inflamaveis. Logo
apos, partiu-se em dois. (REGENSKI,2004)

0 vazamento de 6leo chegou até 30 quildmetros do local do acidente,
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causando a poluicdo na llha do Mel, Baia de Paranagua e parte do mar

aberto.(CENACID,2004)

Estima-se que o derrame foi de 290 mil litros de 6leo combustivel e
gue unidades de conservacao foram afetadas, como o Parque Nacional do
Superagui, Parque Estadual da llha do Mel, Estacdes Ecolégicas de Gua-
raquecaba e da Ilha do Mel e a Area Indigena na llha da Cotuiga, além de
prejudicar tartarugas marinhas, ostras e a pesca. (PARANA,2006)

2.4 Causas mais determinantes das “marés negras”

Estudos apontam que as causas mais determinantes dos derrames
de petréleo e de seus derivados no meio ambiente marinho sdo devido
aos acidentes da navegacao, erro humano, operacoes de navios e o des-
cuido com a seguranca.

A poluicao marinha, de modo geral, ocorre como resultado de causas
naturais (que representam um indice de apenas 7%) e, principalmente, da
acao humana (que ocupa um ranking de 93%), sendo que neste total es-
tao enquadrados operacoes de navios, que representam 33%; descarga
em terra, 9%; exploracao e producao, 2%; acidentes da navegacao, 12%;
esgotos, 37%. Sem contar outras causas como o erro humano, idade dos
navios (60% dos navios encontrados possuem idade superior a 20 anos),
casco simples, bandeira de conveniéncia e a preocupacao com a compe-
titividade em detrimento da seguranca e descumprimento das normas de
seguranca.

Quando se fala em causas mais comuns de poluicao por derrames
de éleo, sao citados os acidentes da navegacao em grande parte, e as
operacoes realizadas nos navios, como carga e descarga, abastecimento,
entre outras; que para serem determinadas mais facilmente deve-se ob-
servar o volume dos derrames.

Ha uma classificacao pautada em razoes historicas, segundo The In-
ternacional Tanker Owners Pollution Federation Limited,(ITOPF,2008) que
cria trés espécies de derrames: com volume inferior a 7 toneladas, com
volume entre 7 e 700 toneladas, e com volume superior a 700 toneladas.

Quando classificados os derrames, podem ser analisadas, mais fa-
cilmente, as causas mais determinantes deles, pois, tratando-se de der-
rames com volume inferior a sete toneladas, que sao os mais frequentes,
as causas mais provaveis sao carga e descarga (representando 36% das
causas mais provaveis), outras operacoes (15%). As causas desconheci-
das também ocupam um indice consideravel de 28%. Os acidentes da na-
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vegacao s30 0S menos provaveis, ja que ruptura do casco alcanca apenas
8%; encalhe, 3%,; colisdo, 2%; e incéndio e explosao, 1%. O abastecimento
também ndo é muito provavel, visto que 7% desses derrames sdo causa-
dos por ele. (ITOPF,2008)

Quanto aos derrames com volume entre 7 e 700 toneladas, os aciden-
tes da navegacao ja se encontram entre as causas mais determinantes,
como ainda a carga e descarga, que representa a causa de 28% deles. Os
acidentes da navegacao mais encontrados neste caso como causadores
sao a colisao (25%) e o encalhe (19%). O incéndio e explosao e a ruptura
do casco sao menos determinantes, pois ruptura é responsavel por 7%
dos derrames encontrados nesta classificacao e o incéndio e explosao por
apenas 1%. As operacoes realizadas no navio e o abastecimento também
SA0 pouco provaveis, ja que representam 5% e 2%, respectivamente. As
causas desconhecidas ainda ocupam um percentual relativamente consi-
deravel de 13%.,(ITOPF,2008)

Os derrames com volume acima de 700 toneladas sao em sua maio-
ria esmagadora causados por acidentes da navegacao, em que o encalhe,
a colisao, ruptura do casco e incéndio e explosdo alcancam indices de
34,2%, 28,4%, 12,4% e 8,6%, respectivamente. A carga e descarga ainda
sao consideras determinantes, mas num indice bem inferior aos demais,
pois ocupa um percentual de 8,6%. O abastecimento e outras operacoes
sao muito pouco provaveis, visto que estas alcancam um percentual de
0,5%, enquanto o abastecimento é tido como nulo nas causas determi-
nantes. As causas desconhecidas também ganham um indice bem mais
baixo de 7,5%.,(ITOPF,2008)

Por conclusao, podemos ver que 0s maiores derrames sao causados
pelos acidentes da navegacao e que também, as operacoes realizadas
nos navios sao causas provaveis de resultarem em derrames de qualquer
proporcdo, sendo que ambos sdo enquadrados no indice de agdo huma-
na.

Assim, a visao fica clara de que o maior poluidor do meio ambiente
marinho é a atividade do homem. Por isso, o cuidado a ser tomado e o
cumprimento das normas de seguranca devem ser duas decisoes primor-
diais em questoes de transporte maritimo.

126



RESPONSABILIDADE DO ARMADOR PELOS ACIDENTES DA NAVEGAQAQ QUE
RESULTEM EM DANOS AMBIENTAIS POR DERRAMAMENTO DE PETROLEO

3. REGULAMENTAGAO INTERNACIONAL E RESPONSABILIDADE PELOS
DANOS CAUSADOS PELA POLUICAO POR OLEO

A regulamentacao internacional existente para a matéria de poluicao
marinha é fortemente marcada pelas convencgoes internacionais, que fo-
ram criadas, especialmente, para regulamentar o meio ambiente marinho
frente aos varios incidentes que possam resultar em poluicao, por exem-
plo, os acidentes envolvendo derrames de petroleo.

A International Maritime Organization, traduzido em portugués por
Organizacao Maritima Internacional (IMO), que veio substituir a antiga In-
ter-governamental Maritime Consultive Organization (IMCO), é a principal
responsavel pela criacao de grandes convencgodes internacionais.

A primeira convengao conhecida internacionalmente por prevenir a
poluicao por 6leo transportado pelos navios foi a Oilpol, criada em Londres
no ano de 1954, e posteriormente, complementada por quatro emendas,
uma no ano de 1962, outra em 1969, outra ainda em 1971, e a Gltima em
1979.(SOARES,2003,p.123)

Depois de um tempo, em 1969, outra convencao entrou em vigor,
regulamentando a responsabilidade civil por danos causados pela polui-
¢ao por 6leo, conhecida como Convencao Internacional sobre Responsa-
bilidade Civil pelos Danos Causados por Poluicdo por Oleo - Civil Liability
Convention — (CLC). Esta convencao foi de grande importancia, pois nao
mais prevé apenas a prevencao da poluicdo como também responsabiliza
0 agente causador, em evidéncia o proprietario, como tentativa de repa-
rar os danos resultados. Teve um protocolo em 1992 e uma emenda em
2000, que entrou em vigor em 2003.

Ainda no ano de 1969, em razao do acidente com o navio Amoco
Cadiz, mais uma convencao entrou para regulamentar o meio ambien-
te marinho, a Convencao Internacional sobre a Intervencdo em Alto-Mar
em Casos de Baixas por Poluicdo por Oleo — Intervention/69 — também
conhecida como Convencao Internacional sobre a Intervencédo em Alto-
-Mar em Casos de Acidentes de Derramamento de Oleo, que entrou em
vigor em 1975 e foi complementada pelo Protocolo de Londres em 1973,
abrangendo também as substancias além do 6leo.(BARROS,2007,p.144)

Em 1971, um importante instrumento foi criado como auxilio a Con-
vencao Internacional sobre Responsabilidade Civil pelos Danos Causa-
dos por Poluicdo por Oleo, prevendo indenizacdo com valores superiores
aqueles alcancados por esta convencao, que ficou conhecido como The
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Internacional Oil Pollution Compensation Fund (IOPC), surgindo logo apds
0 acidente com o navio Torrey Canion. Foi alterado mais tarde por dois
protocolos, um no ano de 1992 e outro em 2003 que entrou em vigor em
2005.

No ano seguinte, mais duas convencoes surgiram, a Convencao para
a Prevencao de Poluicao Maritima por Alijamento de Navios e Aeronaves,
criada em Oslo, e a Convencao sobre a Prevencao de Poluicao Marinha
por Alijamento de Residuos e Outras Matérias, ocorrida em Londres, Cida-
de do México e Moscou (Washington).(SOARES,2003,p.124)

Depois, em 1973, a IMO trouxe outra convencao, a Convencao para
a Prevencao de Poluicao Causada por Navios (Marpol), alterada, posterior-
mente, pelo Protocolo de 1978. Essa convencao é de suma importancia
para a regulamentacao do transporte maritimo, visto que dita regras de
seguranca maritima e prevencao da poluicdo, com exigéncias de casco
duplo, separacao dos tanques, entre outras regras técnicas que possam
auxiliar na prevencao da poluicao. Suas regras estao divididas em cinco
anexos. O primeiro anexo é responsavel pela prevencao da poluicao por
6leo; o segundo, pelo controle da poluicao por substancias liquidas noci-
vas transportadas a granel; o terceiro, pela prevencao de poluicao ocasio-
nada pelas substancias nocivas transportadas em embalagens; o quarto,
pela prevencao da poluicao por esgotos provenientes dos navios; € o quin-
to, pela prevencao da poluicao por lixo proveniente dos navios. Ha ainda
um sexto anexo, que embora esteja em estudo, diz respeito a prevencao
da poluicao por emissoes gasosas pelos navios.

Um ano depois, em 1974, uma convencao é criada na Franga com o
propdsito de prevenir a poluicao nos portos e terminais, além de outras
fontes terrestres.

Em 1982, em Montego Bay, firmou-se a Convencao das Nacoes
Unidas sobre os Direitos do mar(SCHMIDT,2005,p.185-291), prevendo
a mutua colaboracao e compreensao dos paises signatarios sobre os
temas de Direito do Mar, paz, justica e progresso. Também conhecida por
CNUDM lll, traz uma parte especial que trata do meio ambiente marinho
(Parte XIl), exigindo dos Estados a fiscalizacao, protecao e preservacao
do meio ambiente marinho (art. 192), além de medidas compativeis com
a convencao que tratem da prevencao, redugao e controle da poluicao
marinha (art. 194). Ela também é responsavel por cobrar dos paises
que a aderiram que editem normas contra a poluicao proveniente de
embarcacao (art. 211), como também, apoia o direito de intentar acoes
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de responsabilidade civil por perdas e danos causados pela polui¢ao (art.
229) e as disposicoes descritas pelas demais convencgoes (art. 137).
Logo apds, em 1989, foi criada a Convencao Internacional sobre
Salvamento, responsavel por assuntos de operacoes de salvamento, de
modo a evitar o aumento da poluicao marinha.

Em 1990, mais duas surgiram: a Convencao sobre Preparo, Res-
posta e Cooperagao em Caso de Poluicao por Oleo (OPRC) e a Conven-
cao Oil Pollution Act (OPA). A primeira leva em conta os principios am-
bientais e medidas a serem tomadas em caso de poluicao proveniente
de navios ou de outras fontes e conta com a interacdo entre paises
para ajudar no combate contra a poluicao do meio ambiente marinho.
(SCHMIDT,2005,p.162-163) Segundo a IMO, esta convencao foi comple-
mentada com um protocolo em 2000, tratando também dos incidentes
de poluicao por substancias perigosas e nocivas, ficando entao conhecida
por Convencao sobre Preparo, Resposta e Cooperacao por Incidentes de
Poluicao por Substancias Perigosas e Nocivas (OPRC-HNS). A segunda se
deu em razao ao acidente com o navio Exxon Valdez, concretizada pelos
norte-americanos, com o intuito de regulamentar a limita¢ao da idade dos
navios e a exigéncia de casco duplo.

Conseguinte a essas, em 1992, foi criada a Convencao de Basiléia
sobre os Movimentos Transfronteiricos de Residuos Perigosos e seu Dep6-
sito, tentando proteger o meio ambiente e a salde humana.

Por Gltimo, em 2001, concretizou-se a Convencao Internacional so-
bre Responsabilidade Civil pelos Prejuizos devidos a Poluicao por Oleo
Bunker, entrando em vigor em 2008.(ITOPF,2008)

No entanto, a regulamentacao internacional, além de contar com to-
das essas convencoes, também tém o apoio dos principios ambientais e
das normativas de Estados e regides, além das conferéncias ambientais,
como a de Estocolmo e do Relatério Brundtland.

3.1. As convencdes internacionais na legislacao brasileira

A legislacao brasileira, em matéria de prote¢ao e prevencao do meio
ambiente marinho, aderiu as principais convencgodes internacionais, como
a Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil por Danos Cau-
sados por Poluicao por Oleo, Convencao Internacional Relativa & Interven-
¢ao em Alto-Mar nos Casos de Baixa por Poluicdo por Oleo, Convencao de
Londres de 1972, Convencao Internacional para a Prevencao da Poluicao
Causada por Navios, Convencao sobre Preparo, Resposta e Cooperagao
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em Caso de poluicdo por Oleo, Convencdo de Montego Bay e Convencado
de Basiléia sobre Movimentos Tranfronteiricos de Residuos Perigosos e
seu Depésito.

Foi embasado nessas convencoes e nas consequéncias dos impac-
tos ambientais, a exemplo do acidente com o navio Vicuna acontecido no
Estado do Parana, que o Brasil editou leis préprias, como a Lei dos Crimes
Ambientais e a Lei do Oleo.

A primeira dessas convencoes adotadas pelo ordenamento juridi-
co brasileiro foi a Convencao Internacional sobre Responsabilidade Ci-
vil por Danos Causados por Poluicao por Oleo, que segundo Gibertoni
(2005,p.383) foi aprovada pelo Decreto Legislativo n. 74, de 30 de setem-
bro de 1976, introduzida no ordenamento juridico brasileiro pelo Decreto
n. 79.437, de 28 de margco de 1977, e regulamentada pelo Decreto n.
83.540, de 4 de junho de 1979.

A Convencao Internacional Relativa a Intervencao em Alto-Mar nos
casos de Baixa por Poluicao por Oleo, também assinada pelo Brasil, assim
como também o seu protocolo de 1973, foram aprovados pelo Brasil pelo
Decreto Legislativo n. 305, de 2007 e promulgados pelo Decreto n. 6.478, de 9
de junho de 2008.(FIESP,2009)

A Convencao de Londres (Convencao Sobre Prevencao da Poluicao
por Alijamento de Residuos e Outras Matérias) foi inserida a regulamenta-
cao brasileira depois de ser aprovada, no Brasil, pelo Decreto Legislativo n.
10, de 21 de marc¢o de 1982, sendo promulgada pelo Decreto n. 87.566,
de 16 de setembro de 1982.(GILBERTONI,2005,p.385) Assim também, as
suas emendas foram mais tarde promulgadas pelo Decreto n. 6.511 de 17
de julho de 2008.(FIESP,2009)

Outra convencao importante, a Convencao Internacional para a Pre-
vencao da Poluicao Causada por Navios, também aderida pelo Brasil, foi
adotada pela legislacao brasileira, sendo aprovada pelo Decreto Legislati-
vo n. 04, de 9 de novembro de 1978, promulgada pelo Decreto n. 2.508,
de 04 de marco de 1998.(GILBERTONI,2005,p.387)

A Convencao de Montego Bay, de 1982, foi também aprovada pelo
Brasil pelo Decreto Legislativo n. 05 de 9 de setembro de 1997, promul-
gada pelo Decreto n. 99.165 de 12 de marco de 1990, entrando em vigor
com o Decreto n. 1.530 de 22 de junho de 1995.(SOARES,2003,p.132)

Assim também, a Convencéao sobre Preparo, Resposta e Cooperagéo
em Caso de poluicao por Oleo foi aprovada pelo Decreto Legislativo n. 43,
de 29 de maio de 1998 e promulgada pelo Decreto n. 2.870, de 10 de
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dezembro de 1998. (GILBERTONI,2005,p.388)

A Convencao de Basiléia sobre Movimentos Tranfronteiricos de Resi-
duos Perigosos e seu Depésito foi também, mais tarde, promulgada pelo
Decreto n. 875 de 19 de julho de 1993.

Além de contar com todas essas convencoes, que foram concretiza-
das pela Lei do Oleo ou Lei n. 9.966, de 28 de abril de 2000, regulamen-
tada pelo Decreto n. 4.136 de 20 de fevereiro de 2002, o Brasil também
tem o apoio da Lei dos Crimes Ambientais, que juntamente com esta outra
lei citada faz o grande papel de sancionador e reparador das fontes polui-
doras do meio ambiente marinho.

3.2. Responsabilidade do armador

O armador de navio, assim como qualquer outro sujeito, pode ser
responsabilizado por algo acorrido civil, penal e/ou administrativamente
ou mesmo em razao de algum contrato celebrado, porém, em especial, o
armador é facilmente responsavel pelos acidentes da navegacao devido a
gestao nautica do navio.

A responsabilidade civil resultante de acidentes e fatos da navega-
¢cao que importem em indenizacdes por danos causados a terceiros, em-
barcacdes e estruturas portuarias ou ainda por danos atinentes a morte
ou lesao de terceiros, na esfera extracontratual, € do armador. Por esse
motivo de o armador ser o provavel responsavel, tratando-se de acidentes
envolvendo derrames de 6leo, frequentemente, ele é o responsavel pelos
danos causados.

Ainda assim, o armador tem responsabilidade objetiva no que tange
a responsabilidade civil, que é aquela fundada no risco, pela impossibili-
dade de aplicacao da responsabilidade pela culpa, 0 que mais uma vez
o torna um frequente alvo. No entanto, tratando-se de responsabilidade
objetiva ha o direito de regresso contra o verdadeiro responsavel.

A Lei do 6leo (Lei n. 9.966 de 2000), juntamente com seu decreto
regulamentador, traz previsoes de infracoes para os casos de poluicao
por Oleo, que no cometimento de qualquer uma delas podera implicar
em sancoes mais leves ou mais graves dependendo de sua natureza, por
exemplo, multa de valores variaveis entre sete mil e cinquenta milhdes de
reais, retencao do navio, suspensao das atividades da empresa transpor-
tadora em situacao irregular, impedimento de navegar ou permanecer em
aguas sob jurisdicao nacional, assim como também a Lei dos Crimes Am-
bientais, que trata da responsabilidade pelas infracoes nas searas penal
e administrativa.
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4. CONCLUSAO

0 petréleo e seus derivados tém sido uma grande razao da movimen-
tacao de navios no mundo, pois a sua forma mais frequente de transporte
é via maritima, seja pelo transporte ser motivado pelas plataformas, seja
por mera comercializacao.

Isso vem trazendo uma grande preocupacao ambiental devido a po-
luicao causada pelos derramamentos de hidrocarbonetos, conhecidos por
marés negras. Sao varios os exemplos de acidentes ambientais que fica-
ram conhecidos por sua repercussao danosa ao meio ambiente marinho,
como o Exxon Valdez, o Torrey Canion, Prestige, Erika, Vicunha, sem con-
tar os demais. Acidentes estes que trouxeram demasiados danos a vida
aquatica, decorrentes de acidentes da navegacao que resultaram em der-
ramamentos ou mesmo de mas condicoes e irregularidades dos navios,
como casco simples, idade, adogao de bandeira de conveniéncia (caso
que dificulta a fiscalizacao para a protecao do meio ambiente marinho).

Por essas razoes, surgiram as principais convencoes internacio-
nais, das quais se destacam a CLC/69, Marpol 73/78, OPRC/90, CNUDM
I, todas convencionadas pelo Brasil, como forma de fiscalizar, prevenir e
responder contra a poluicdo marinha resultante de 6leo.

Além disso, o Brasil adotou medidas préprias, como a Lei do Oleo,
a Lei dos Crimes ambientais, 6rgaos e autoridades maritimas destinadas
aguelas mesmas finalidades.

Assim, o que de fato preocupa nao é tanto a lacuna legislativa e
nem tanto as questoes de responsabilidade do agente poluidor (visto que
héa a facilidade de responsabilizar civilmente o armador de modo objetivo),
mas sim a falta de preparo para lidar com os derrames e as suas respec-
tivas consequéncias.
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INTRODUGAOQ

O Brasil € um pais possuidor de imensa costa medindo aproximada-
mente 9.000 quildmetros de extensdo. Embora sejamos, no sentido de
nacao, muito beneficiados pelo transporte maritimo, que desde a épo-
ca do chamado descobrimento do Brasil ocorrido em 1500, ja viviam os
antigos, os novos habitantes do territério usufruindo do mar, deveriamos
ser devotados estudiosos das questdes maritimas por todas as caracte-
risticas elencadas. Nao o somos. Nesta area de interesse poucos e recen-
tes estudos tém sido elaborados abordando questdes de Direito Maritimo
Internacional. Este trabalho pretende somar-se a outros a fim de mudar
essa realidade na qual estamos inseridos.

Desde a época das grandes navegacgdes, 0 comércio maritimo tem
crescido em escala mundial. Cada vez mais, paises exportam suas rique-
zas e importam suas necessidades. Com isso crescem e se especializam,
cada vez mais, nas formas de navegacao, as tecnologias avancam, o ho-
mem aprofunda conhecimentos nessa arte secular, mas embora todo
esse aparato muito bem articulado funcione, acidentes acontecem. Falha
humana? Defeito? Vontade divina? Muitos sao os motivos que levam a
acidentes de pequenas e grandes proporc¢oes. Fatalidades? Talvez. Com o
aumento do transporte de carga pelo mar cresce também a possibilidade
de que falhas ocorram. Mas sdo previsiveis visto que muitos acidentes
ja ocorreram e estudando-os é possivel que se tome medidas prevencio-
nistas para evitar novas perdas de vida, carga, navio e de danos ao meio
ambiente.

Sabemos bem que € inviavel deixar de efetuar o servigo de transpor-
te pelo mar, visto ser um ramo que movimenta milhdes em mercadorias
e para o qual nao se tem substituto. Desta forma é imprescindivel fazer
valer a legislacao internacional e elevar o padrao de qualidade desse tipo
de servico.

Depois de ocorrido o acidente, fica a questao das responsabilidades.
A quem compete indenizar? Quem deve suportar o prejuizo? O armador?
Quem contratou o frete? O comandante, responsavel pelo navio e pela
carga? E o dano causado ao meio ambiente? A respeito do assunto ha
toda uma normativa internacional que, depois de averiguada as responsa-
bilidades, devem-se punir 0s responsaveis ou apenas averiguar que nao
ha responsaveis a serem punidos.

As descobertas no Pré-sal intensificarao o trafego na regiao, princi-
palmente de navios petroleiros que sem uma estrutura adequada, podem



vir a ocasionar acidentes como o do navio NT Vicufa que além de quatro
mortes, gerou a perda total da carga e do navio, bem como ocasionou 0
derramamento de milhares de litros de alcool e 6leo no mar.

Feitas as consideracoes preliminares cabe adentrar no assunto pro-
priamente dito: a responsabilidade do comandante de navio por acidente,
mais precisamente no caso do navio NT Vicuna ocorrido no Porto de Para-
nagua - PR em 2004.

Na nossa legislacao, os deveres e responsabilidades do comandante
estao descritas no Titulo Il da segunda parte do Codigo Comercial Brasi-
leiro, Lei n. 556 de 25 de junho de 1850, que teve toda a primeira parte
revogada pelo Codigo Civil de 2002. Portanto, faz 110 anos de sua pro-
mulgacao. Sabemos que apenas ela nao sera suficiente para esclareci-
mento, os tratados dos quais o Brasil seja signatario e normativa interna-
cional sera utilizada.

Para desenvolvimento desse trabalho de pesquisa, analisamos
trabalhos académicos, livros, jurisprudéncia pertinente, laudos técnicos e
o acordao do Tribunal Maritimo.

1. 0 NAVIO

Em esséncia todos os navios sao iguais. Quando nos referimos a
palavra navio, todos atribuimos significado para tal palavra e de forma
imediata projetamos a figura de um navio a mente. Embora, obviamente,
cada navio projetado pela mente humana tenha caracteristicas diversas
de acordo com as vivéncias de cada um, todos possuem algo em comum:
trafegam sobre a agua.

De acordo com Octaviano (2008, p.138), o Direito romano designava
navio como toda construcao apta a percorrer aguas quaisquer. Nesse con-
ceito estavam inclusos quaisquer tipos de embarcacao navegaveis, por
rio ou por mar, destinadas a diversos fins. A partir de entao a codificacao
internacional definiu diferentemente o termo para cada finalidade de cada
lei. A autora destaca os conceitos dos seguintes tratados: Convencao de
Bruxelas sobre Assisténcia e Salvamento (1910), Regras de Haia sobre
conhecimento de Embarque Maritimo (1924) e a Convencao sobre Pre-
vencao de Poluicdo por Oleo (Oilpoil, 1954).

O artigo 2, inciso V da Lei 9.537, de 11 de dezembro de 1997, que
trata da seguranca do trafego aquaviario em agua sob jurisdicao nacio-
nal, conceitua o termo embarcacao como “qualquer construcao, inclusive
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as plataformas flutuantes e, quando rebocadas, as fixas, sujeita a ins-
cricdo na autoridade maritima e suscetivel de se locomover na agua por
meios proprios ou nao, transportando pessoas ou cargas”. Dessa forma,
a construcao acabada pronta para a navegacao em agua € considerada
uma embarcacao.

Eliane Octaviano (2008, p.140) acredita ser uma imprecisao termi-
nolégica da nossa codificacao ao nao integrar o termo navio ao Codigo
Comercial. Embora a palavra navio apareca em alguns artigos do nosso
Cédigo (artigos 494, 607 a 612 e 771) ela ndo é, contudo definida por
ele. Para ela, essa confusao entre os termos navio e embarcacao faz com
sejam ambos os conceitos usados como sindnimos.

Gilbertoni (2005, p.47-48) resume todas as controvérsias. “Dos as-
pectos que envolvem uma embarcacao, podemos dizer que navio é toda
embarcacao destinada a navegacao maritima, fluvial ou lacustre, dotada
ou nao de propulsao propria, mas que realize percurso sobre as aguas,
transportando para qualquer fim, pessoas ou coisas”.

O navio € um bem mével. De acordo com Octaviano (2008, p. 148),
a flutuabilidade e a navegabilidade, caracteristicas dos navios, e que os
dota da capacidade para o transporte de pessoas ou mercadorias, fazem-
-nos escapar da definicao de bem imovel. Muito embora seja um bem mé-
vel 0 navio deve seguir algumas regras aplicaveis aos bens imoveis. Dessa
forma, ele ganha uma categoria diferenciada de bem mével sui generis,
ou seja, especial. Por exemplo, a hipoteca que se aplica a bens iméveis
também se aplica aos navios, € a hipoteca naval. Além da hipoteca, alguns
tramites para registro, transferéncia e venda de propriedade devem ser
feitos por escritura publica para ter reconhecimento juridico, da mesma
forma como fazemos com uma casa.

Outro aspecto importante € a definicao res conexa, ou seja, o navio é
composto por partes e acessorios que sao indivisiveis operacionalmente,
ou seja, se forem separadas o navio perde suas caracteristicas que o tor-
nam navio. Ele € um todo indivisivel.

O navio é fisicamente constituido por casco e acessorios. Aquele
compreende a quilha e o costado, e este, compreende tudo o que for ne-
cessario a navegacao. Isto posto, os acessorios, ou seja, as partes extrin-
secas ao casco, sao aquelas que possibilitam ao navio navegar, como:
ancora, maquinas , velas, botes, provisoes, fretes..., tudo o que for neces-
sario para o navio, carga e passageiros.

Diferentemente do direito civil o conceito de acessorio ndo segue,
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necessariamente o principal, 0s navios possuem maquinas e equipamentos

que podem ser negociados separadamente.

Sendo objeto de direito, o navio caracteriza-se, segundo Octaviano,
(2008, p.163) por sua individualidade, identidade e nacionalidade. A pri-
meira manifesta-se pelo nome, classe, tonelagem e arqueacao. A segunda
é retratada por documentos de bordo, marcacoes e nimeros de identifica-
cao. A Ultima atrela-se ao registro do navio.

Como dito, a nacionalidade é dada pelo registro, Octaviano
(ibidem,p.163), da ao navio caracteristicas multiplas uma vez que afirma
ser o navio uma extensao do Estado de registro apés feito este. Apesar
de ser coisa mével e imével, é registrado como pessoa e é tido como ex-
tensao flutuante do Estado a que esta atrelado. Dada essa multiplicidade
de caracteristicas, torna-se dificil, apresentar uma definicdo completa de
navio.

A bandeira que deve ser ostentada na popa do navio é a exteriori-
zacao da nacionalidade do navio, dada esta pelo registro e comprovada
pelos registros de bordo. A manutencao dos registros dos navios que os-
tentem a bandeira do Estado é dever deste, em conformidade, com a Con-
vencao das Nacoes Unidas sobre o Direito do Mar (CNDUM 3 ).

O critério para definicao da nacionalidade no Brasil € misto, segundo
Gilbertoni (2005,passim), visto que, necessita preencher alguns requisi-
tos para arvorar a bandeira verde e amarela. Sao eles: proprietario, arma-
dor ou empresa constituida segundo as leis do pais, ter comandante e
chefe de maquinas brasileiro e que pelo menos dois tercos da populacéao
sejam brasileiros. Essas caracteristicas acima mencionadas estao descri-
tas na Convencao Internacional de Direitos do Mar, de Montego Bay, Ja-
maica 1994, da qual o Brasil é signatario. Nao preenchendo ou deixando
de preencher alguma das caracteristicas mencionadas o navio perde a
nacionalidade brasileira.

Ainda, de acordo com a mesma autora, 0s navios que possuam mais
de cem toneladas de arqueacao deverao ser registrados no Tribunal Mari-
timo Brasileiro.

Um item importante que nao podemos deixar de mencionar se refe-
re a bandeira de conveniéncia. Muitos proprietarios de navios deixam de
registrar seus navios nos paises de sua nacionalidade, para registra-los
em outros paises. Isso devido as facilidades apresentadas por tais paises
como a isencgao tributaria, o ndo cumprimento de legislacao trabalhista ou
social, liberdade para compor tripulacao e exigéncia baixa de condicoes
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minimas de seguranca para a navegacao, por exemplo. Esses paises, em
geral, sao pobres e o dinheiro auferido com os registros sao uma importan-
te fonte de renda, por isso “vendem” a sua nacionalidade a esses navios.

A arqueacao, importante item da individualizacdo do navio, é desti-
nada especialmente para fins comerciais, uma vez que determina a capa-
cidade de carga. Assim, arqueado 0 navio, tem-se a no¢cao de quanto de
carga suporta. De acordo com Gilbertoni (2005, p. 140, com excecao dos
navios de guerra, todas as embarcacoes sé poderao navegar quando fo-
rem arqueadas. As regras que disciplinam a arqueac¢ao do navio estao dis-
postas na Convencao Internacional sobre Arqueacao de Navios de 1969.

Caso haja algum motivo que ocasione mudancas na distribuicao, na
capacidade do navio ou na sua organizacao interna, devera se proceder
com uma nova arqueacao, denominada rearqueacao. Este € um procedi-
mento que estima a nova capacidade de carga do nhavio depois de havidas
mudancas estruturais no mesmo.

A tonelagem do navio, diferentemente do que o0 nome induz a pensar
se refere ao tamanho e nao ao peso. As taxas de docagem e praticagem
sao calculadas com base na tonelagem de cada embarcacao.

A classe do navio é definida pela confianca que exalam. De acordo
com as condicoes de navegabilidade, o navio recebe uma mencao de al-
guma sociedade classificadora que emite um certificado de classe, pas-
sando a ser reconhecido mundialmente. Sem arqueacao o navio nao pode
navegar, legalmente falando.

1.1 Peculiaridades dos navios-tanque

Os navios classificam se em publicos e privados. Os primeiros sao
os que trabalham a servigo do poder publico, como os navios de guerra,
por exemplo. Os Ultimos efetuam o transporte seja de pessoas, seja de
cargas. Esses navios dividem-se em 3 tipos: a) de passageiros, para o
transporte de pessoas; b)cargueiro, para o transporte de cargas e c) mis-
to, para o transporte de carga e pessoas.

Para o nosso estudo interessa, em particular, os navios cargueiros
que representam, de acordo com Octaviano (2008, passim), 90% da frota
mundial e possuem a classificacdo de acordo com varios critérios: fina-
lidade, projeto, equipamento préprio para icamento de cargas, carrega-
mento, percurso, servigos prestados, etc.

Abordaremos neste trabalho a caracterizagao quanto ao projeto, ou
seja, para a finalidade a que se destina o navio construido.
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Dependo da carga a ser transportada, o navio apresenta determi-
nadas caracteristicas: cargueiros convencionais, porta-contéineres, frigo-
rificos, neo-granéis, multicargas, etc. Nao nos deteremos nestes, a nao
ser para constatacao, o que abordaremos de forma generalizada serao
0S navios cargueiros especializados em carga liquida, conhecidos com
navios-tanque.

Os navios-tanque transportam cargas liquidas a granel. O seu projeto
é desenvolvido de forma a evitar vazamentos e explosoes, além de propi-
ciar um eficiente sistema de carga e descarga. Dessa forma, o que se ob-
jetiva é evitar danos ao navio e a carga, aos tripulantes e principalmente
a natureza, prevenindo a poluicdo ao meio ambiente. Existem varios tipos
de navios-tanque de acordo com a especialidade de cada um: petroleiros,
gaseiros e navios quimicos e etc.

Os petroleiros transportam 6éleo cru a granel e derivados. Sao, em
geral, os maiores navios que existem. Possuem serpentinas instaladas
nos compartimentos para esquentar o 6leo, dessa forma, torna-lo menos
viscoso para possibilitar o bombeio nos terminais.

Os gaseiros transportam gas liquefeito a granel, tanto de origem na-
tural, como o derivado de petréleo.

Os navios quimicos, como era o caso do N. T. Vicuna sao destinados
ao transporte de liquidos a granel de qualquer nivel de periculosidade.
Eles possuem tanques com sistemas independentes para carga e descar-
ga. Essa medida visa elevar a seguranca durante os procedimentos nos
portos.

A respeito do desenvolvimento do transporte por petroleiros, Oli-
veira (2009, p.4) afirma que: “o transporte maritimo de petréleo é reali-
zado desde o século 19. Inicialmente em barris, em pordes de cargueiros,
mais tarde em navios especialmente construidos para o transporte de
6leo a granel. O que é considerado o primeiro navio tanque foi construido
em 1885, com 2.3000 TPB na Inglaterra”.

De acordo com a mesma autora, o grande consumo de derivados
de petréleo que se deu apbs a Segunda Guerra Mundial, fez os Estados
Unidos passarem de exportadores a importadores de petréleo. Concomi-
tantemente, ocorreu um grande desenvolvimento nos pocos do Oriente
Médio. A partir desse momento, por questdo de estratégia talvez, mas
com certeza, por causa do preco mais baixo de importacdo do 6leo in
natura, os paises importadores comegaram a construir refinarias e a im-
portar mais 6leo cru que os ja beneficiados.
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A demanda associada a tecnologia fez surgir na década de 1970 os
superpetroleiros Very Large Crude Carriers (VLCC) e Ultra Large Crude
Carriers (ULCC) com capacidade para 500.000 TPB (tonelagem de porte
bruto). Esses ditos navios, por seu grande porte, nao aportam em qual-
quer porto, ha a necessidade de portos em alto mar ou de transferéncia
do produto para navios menores.

Estruturalmente de acordo com o casco, 0s navios petroleiros subdi-
videm-se em casco simples e casco duplo. A legislacao aplicavel definiu
a partir da qual sera proibido o transporte de petrdleo e derivados por
navios de casco simples.

Sobre 0 assunto em questao, Octaviano(2007,p.105) esclarece que
a Marpol exige que todos os petroleiros de porte bruto igual, ou superior
a 600 toneladas, construidos para entrega depois de julho de 1996, te-
nham casco duplo, ou configuracdo equivalente. Por conseguinte, nao ha
petroleiros de casco simples deste porte construidos depois dessa data.

A Convencao Internacional para a Prevencao da Poluicao Causada
por Navios (Marpol), de 1973, e Protocolo de 1978, proibiu a partir de
1992, a construgao de navios de casco simples com capacidade superior
a 600 toneladas. Ja para os de capacidade superior a 20 mil toneladas
construidos antes de 1996, exige que se adéque a obrigatoriedade de
casco duplo ao atingirem de 25 a 30 anos.

Devido a impossibilidade de se transformar casco simples em du-
plo, Octaviano (2010) aponta que essa idade decadencial definida pela
Marpol, determina o fim da vida Gtil do navio.

1.2 Propriedade Naval

1.2.1 0 Proprietario

0 nosso Codigo Comercial, Lei 556/50, em seu artigo 484 permite
que “Todos os cidadaos brasileiros podem adquirir e possuir embarcacoes
brasileiras; mas a sua armacao e expedicdo s6 podem girar debaixo do
nome e responsabilidade de um proprietario ou comparte, armador ou
caixa, que tenha as qualidades requeridas para ser comerciante.”

A Convengao Internacional Sobre Responsabilidade Civil em Danos
Causados por Poluicao por Oleo, de 1969, explicita no item 3 do artigo
1°, designa Proprietario como a pessoa ou pessoas registradas como
proprietarios do navio, no caso de nao terem matricula, este seria a
pessoa ou pessoas que tém o navio por propriedade. Todavia, 0 navio
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de propriedade de um Estado e operado por uma companhia que, nesse
Estado, é registrada como operadora do navio, o proprietario sera a
companhia.

Proprietario é a pessoa em nome de quem o navio é registrado. A pro-
priedade é uma acepcao juridica que confere ao proprietario os direitos
assegurados por lei. Para Octaviano (2008) ha duas formas de adquirir
propriedade: forma originaria ou forma derivada.

Na forma originaria, o proprietario & o primeiro a registrar o navio.
Como depende de inexisténcia de dono anterior, pode concluir que a Unica
forma de aquisicao originaria € a que se da apés a sua construcao.

Diferentemente da originaria, a forma de aquisicao derivada depen-
de de uma transferéncia de direitos sobre o navio. Essa transferéncia
pode se dar por ato intervivos, como a compra e venda, cessao, doacao,
arrematacao judicial por exemplo, ou causa mortis, sucessao legitima ou
por testamento.

Para ser proprietario de navio no Brasil, ha que ser pessoa fisica ou
juridica brasileira.

1.2.2 Responsabilidades do proprietario

Independente da forma de aquisicdo do navio, ao proprietario sao
imputadas todas as responsabilidades em decorréncia de sua acao ou
omissao e das acdes ou omissdes causadas por seus mandatarios. Diz
ser, dessa forma a responsabilidade direta e indireta.

Histérica e doutrinariamente surgiram dois sistemas de responsabi-
lizacdo do proprietario de navio. A primeira, pregava a responsabilidade
pessoal limitada, sistema inglés; a segunda, pregava a responsabilidade
limitada, mas nao pessoal.

Dessa segunda vertente nasceram dois sistemas: um que definia a
responsabilidade pelo valor do navio e frete e outro que era limitado pelo
abandono liberatério (abandono do navio e frete para custear as indeniza-
coes). O primeiro sistema era o inglés e o segundo o latino.

Por haver esse conflito de definicoes, havia a necessidade de se nor-
matizar um sistema de responsabilizacoes sobre indenizacoes que resol-
vesse esse impasse. Dessa forma, surgiu a Convencao Internacional para
a Unificacao de Certas Regras Relativas a Limitacdo da Responsabilida-
de dos Proprietarios de Embarcacoes Maritimas em Bruxelas no ano de
1924. Essa convencao procurou mesclar os dois sistemas, ofertando a
possibilidade de o proprietario escolher entre abandonar o valor do navio
e do frete para custear as indenizacoes ou negociar e pagar certa quantia
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em dinheiro.

Como a fixacao da responsabilidade ao arbitrio do proprietario tam-
bém nao solucionou o problema, em 1957, também em Bruxelas, outra
convencao determina que o valor seja fixado pela propria lei. Mas cabe a
um juizo determinar o dnus da prova sobre a culpa ou nao de proprietario.

Em 1976, a Convencao Internacional sobre a Limitacao das Indeniza-
coes Relativas as Reclamacoes Maritimas (LLMC) que sucede a Conven-
cao de 1957, teve o intuito de aprimorar esta. Sinteticamente, nessa nova
convencao chegou-se a limites para dois tipos de “Claims”, reclamacoes:
as que dizem respeito a perda de vida de pessoas ou aos danos pessoais
e as relativas a propriedade, tais como danos a navios, instalacoes ou
propriedade portuaria.

Cabe ressaltar que o Brasil nao é signatario dessa convencgao e que o
sistema adotado aqui, para a verificacdo das responsabilidades € o latino.
Assim, a indenizacao por culpa do proprietario se mede pelo abandono
liberatorio.

1.2.3 Responsabilidade do proprietario de navios tanques

A Convencao Internacional Sobre Responsabilidade Civil em Danos
Causados por Poluicéo por Oleo, de 1969, no artigo 3° traz responsabiliza
o proprietario por todo e qualquer vazamento de 6leo que saia de seu
navio. No entanto o paragrafo segundo, isenta se o vazamento por caso
fortuito, forca maior ou sabotagem.

Além dos casos previstos no acima mencionado, o paragrafo 3°,
ainda invoca a possibilidade da desobrigacao de indenizar caso o prejudi-
cado com a poluicao tenha agido ou se omitido intencionalmente para que
0 dano ocorresse.

2. SUJEITOS DA NAVEGAGAO

2.1 Sujeitos da Navegacao

O Comeércio maritimo é feitos por sujeitos, cada qual desempenhando
um papel de relevancia. Dentro de cada rol de atividades, esses sujeitos
tém maior ou menor responsabilizacao pelos atos praticados ou omitidos.

2.1.1. 0 Comandante

O capitao é o comandante da embarcacao de acordo com a artigo
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497 do Codigo Comercial Brasileiro. A ele compete todo o navio, carga e

tripulacao.

Gilbertoni (2005) se referindo a histéria, conta que na idade média a
figura do capitao confundia-se com a do proprietario e com a do armador
do navio. Segundo ela, os institutos da commenda e da colonna os trata-
vam como sécios. Ja no Consulado do mar surge a figura do capitdao como
sendo o senhor da nau. Posteriormente, foram se exigindo conhecimentos
técnicos diversos que no século 17 eram tidos como “os senhores a bordo
depois de Deus”.

0 comandante ocupa atualmente um cargo técnico de complexidade
em conhecimentos da navegacao, um servico da alta relevancia e reco-
nhecimento. Nao seria de outra forma visto que, 0 sucesso e o fracasso
sao creditados ao comandante, sendo ele que comanda o navio. Tripu-
lagao, carga, embarcacao e passageiros sao de responsabilidade do co-
mandante.

Paulo Henrique Cremoneze (2009, p. 44) afirma que “o capitao é
quem tem, verdadeira e exclusivamente, a gestdao nautica do navio. Em
regra, ele é o preposto do armador”. Assim, o capitdo, ou comandante,
ou mestre, ou patrao do navio, independente da denominacao que lhe
atribuam, tem inlmeras responsabilidades e atribuicoes perante o navio
e perante terceiros.

Além das regras internacionais e as de marinha, ele segue as ditadas
pela legislacao brasileira. O Tribunal Maritimo é o érgao responsavel para
apurar as responsabilidades do comandante no Brasil.

Em termos juridicos, de acordo com o mesmo autor, 0 comandante
nao é dito como preposto do armador, mas sim do responsavel pelo trans-
porte. Em grosso modo, ele representa todos os envolvidos no transporte,
em especial o transportador, que assumiu o dever juridico para com a car-
ga. Estudando as funcoes do comandante a luz de Gilbertoni(2005) cons-
tatamos que este exerce funcoes de direito publico e de direito privado.

Em realidade, ao nos referirmos a funcao de ordem publica, devemos
fazé-la no plural, visto que nessa modalidade o comandante assume di-
versos papéis no navio. Sao exemplos desses papéis o de delegado da au-
toridade, tendo portanto poder de policia, independente de que aguas de
territorios estrangeiros se encontre o navio, para lavrar termos, instaurar
processos, também tem o poder de celebrar casamentos, registrar 6bitos
e nascimentos, reconhecer assinaturas e etc.

O comandante é considerado, para fins do artigo 327 do Codigo
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Penal(BRASIL,1940), um funcionéario publico por suas funcoes. As auto-
ridades internacionais sé interferem na autoridade do comandante de
navio brasileiro em caso de delito grave, quando deve informar obrigato-
riamente as autoridades, sendo os de natureza leve apurados pelo préprio
comandante.

As funcodes de direito privado sdo de ordem técnica, relacionadas as
gestoes nautica e comercial do navio.

A gestao nautica se refere a navegacao do navio. Operagao de maqui-
nas e aparelhos, manobras determinadas, conservacao, administracao
de pessoal sdo questodes relacionadas a gestao nautica em que o coman-
dante deve realizar.

Além da funcao nautica, o comandante também deve proceder com
a administrativa. Qual seja: aprovisionar o navio, providenciar os materiais
necessarios, cuidados com maquinas, aparelhos e pessoal, etc.

E por Gltimo, a gestao comercial também deve ser realizada pelo co-
mandante. Ele deve obedecer as normas do contrato de fretamento e de
transporte constantes no Conhecimento de Embarque. Deve também, cui-
dar da carga, seguir as orientacoes do afretador ou armador.

2.1.3 Equipagem

O termo equipagem refere-se a todo o conjunto de pessoas que tra-
balham a bordo do navio. De acordo com Gilbertoni (2005), na legisla-
cao brasileira, a equipagem é equivalente a tripulacao, inserindo nesta o
capitao. Mas em algumas legislacoes estrangeiras, como a italiana, por
exemplo, a figura do capitao é excluida da equipagem.

A equipagem ou tripulacdo é embarcada mediante contrato assina-
do, seguindo as normas juridicas do Estado de registro do navio, ou seja,
onde é registrado o navio. No caso dos tripulantes de navio brasileiros, as
normas a serem seguidas sao a Consolidacao das Leis do Trabalho(CLT)
(BRASIL, 1943) e a Norma da Autoridade Maritima para Aquaviarios 22
(NORMAN 13)

A equipagem, ainda nos referindo as normas brasileiras, integra a
categoria dos aquaviarios, dentre esses os maritimos. Ela é dividida em
trés grupos: oficiais, graduados e subalternos.

Os oficiais, obrigatoriamente devem possuir curso superior obtido em
Escola de Formacao de Oficiais da Marinha Mercante. As duas outras ca-
tegorias citadas fazem cursos técnicos nos Centros de instrucao da Capi-
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tania dos Portos, como requisito para ingresso na carreira.

Para ser tripulante de navio brasileiro, ha a necessidade de inscricao
na Capitania dos portos e que ele tripulante possua a Caderneta de Inscri-
cao e Registro (CIR), além da carteira profissional.

Para trabalhar como tripulante, o maritimo precisa ser contratado
para embarque por uma empresa armadora. Esse contrato deve ser ho-
mologado na Capitania dos Portos, momento em que esta verifica se a
pessoa possui as qualificacoes necessarias. O artigo 443 da Consolida-
cao das Leis do Trabalho prevé que esse contrato pode ser feito a prazo
determinado ou indeterminado

Depois da homologacao, o embarque devera ser anotado na CIR, as-
sim como devera ser anotado toda vez que houver o desembarque. Ele
deixara de ser tripulante quando o contrato for rescindido.

O tripulante ira trabalhar, conforme sua formacao, em uma das
secoes do navio: secao de convés, de maquinas, de camara e de salde.

3. 0 NAVIO VICUNA

As caracteristicas do Navio N/T Vicuna foram transcritas do Relatorio
de Investigacao do acidente feito pelo Departamento de Portos e Costas
(DPC) e pelo Laudo do Acidente feito pelo Instituto Brasileiro do Meio Am-
biente (IBAMA) e dos Recursos Naturais Renovaveis - e pelo - Instituto de
Meio Ambiente do Estado do Parana (IAP).

De acordo com o relatério, o navio tanque quimico Vicuna foi cons-
truido respeitando o “Code for the Construction and Equipment Ships Car-
rying Dangerous Chemicals in Bulk” (BCH CODE) . Seu histérico e caracte-
risticas sao as seguintes:

147



PETROLEO, GAS E MEIO AMBIENTE

Nome do navio

“VICUNA”

N°IMO

81.000.76

Nome do armador

SOCIEDAD NAVIERA ULTRAGAS LTDA

Nome do operador

ADMINISTRADORA DE NAVES HUMBOL-
DT LTDA.

Construtor NAKSKOV SHIPYARD, NAKSKOV, DENMA-
RK

Ne°do casco 231

Nome anterior JO CYPRESS

Data batimento da quilha 15/ABRIL/1982

Data de entrega ABRIL/1983

Tipo Tanque/Quimico

Sociedade classificadora DET NORSKE VERITAS

Notacao de classe

1A1 ICE-1A Tanker for Chemicals and Oil ESP
EO0

Ne classificadora 13.149

Pais de registro CHILE

Porto de registro VALPARAISO
Neregistro 2.859
Indicativo de chamada CBVC
Comprimento total 149,40 m
Comprimento entre perpendiculares 141,50 m
Comprimento de regra 141,60 m

Boca 22,44 m
Pontal 11,75 m
Arqueagao bruta 11.636
Arqueagio liquida 6.211

Calado carregado (verdo) 9,11 m
Deslocamento carregado (verdo) 23.815t

Porte bruto (verdo) 17.465 t
Deslocamento leve 6.350 t

Altura méxima 41,192 m
Capacidade dos tanques de carga a 100% 21.192 m*
Capacidade dos tanques de carga a 98% 20.762 m’
Area de navegagio (rédio-comunicagio) Al+A2+A3
Poténcia MCP 7.830 kilowatts
Poténcia MCA 3 x 650 kiloWatts
P&I BRITANIA STEAMSHIP INSURANCE ASSO-

CIATION LIMITED

Tabela 01 - Caracteristicas do Navio (DPC,2005)

No momento do acidente, o navio possuia 28 tripulantes, sob o co-
mando do Capitdo Jaime Lopez Vasquez e possuia:
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Tanque Volume (m?)

Tanque de carga (ago inoxidavel) 16114
Tanque de carga (pintados) 5078
Tanque de lastro 4067
Oleo combustivel 1569
Oleo diesel 324,3
Oleo lubrificante 82,07
Borra 14,40
Residuo 9,40
Agua 317,37
Outros Tanques 18,80

Tabela 02: Capacidade dos Tanques (ibidem,p.5)

4. 0 ACIDENTE COM 0 NAVIO NT VICUNA

4.1. Relato do que ocorreu

O Navio NT Vicuna, de bandeira chilena, durante uma operacao de
descarga no terminal pertencente a Cattaline Terminais Maritimos Ltda.,
explodiu no dia 15 de novembro de 2004 no Porto de Paranagua/PR re-
sultando na morte de 4 pessoas, a perda do restante da carga, do navio,
ocasionando danos graves ao terminal e outros de menores proporcoes
em outras embarcacdes que se encontravam préximas.

Ainda, segundo o relatério de investigagao da Diretoria de Portos e
Costas (DPC), esse acidente causou o derramamento de milhares de litros
de combustivel no mar. A carga constituida de metanol vazou para o mar
sem maiores consequéncias ao meio ambiente dada a sua evaporacao.
Porém, o 6leo usado como combustivel poluiu extensamente a baia de
Paranagua.

De acordo com o Laudo Técnico, sobre o acidente elaborado pelo
Ibama em conjunto com o Instituto Ambiental do Parana (IAP), (2005),
momentos apéds, as duas explosodes foi avistado fogo no navio e no mar,
devido a grande quantidade de metanol nas aguas da baia. Os bombeiros
se utilizaram de dois rebocadores para esguichar agua no navio, na ten-
tativa de esfria-lo para evitar que novas explosdes ocorressem devido a
grande quantidade de éleo restante nos tanques.

Barreiras de contencao e absorcao foram colocadas na esperanca de
conter o grande vazamento de 6leo e por conseguinte conter os danos ao
meio ambiente. Mas o nimero de barreiras foi insuficiente para a grande
quantidade de 6leo que se alastrou e contaminou toda baia.
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4.2. Resultados da pericia

Relatoério Técnico, feito pelo Departamento, aponta como fator, que
deu causa ao acidente, a falta de manutencao adequada as bombas que
abasteciam e desabasteciam o navio. De acordo com ele, ndo havia como
a tripulacao se antecipar ao acidente, visto que nao tiveram indicios de
acidente até a ocorréncia. Desta feita, aponta que as explosoes ocorreram
dentro dos tanques do navio.

O laudo Técnico realizado conjuntamente pelo IBAMA e pelo IAP apon-
tou as consequéncias sbcio-ambientais que o acidente causou. Apontou
falhas na contencao do 6leo, bem como lentidao das empresas envolvi-
das nesse trabalho o que agravou a situacao. Desta forma, aponta para o
despreparo, em situacoes de emergéncia, como agravante para a piora da
extensao do dano ambiental.

4.3 Acoes Administrativas Empenhadas

No ambito administrativo, foram lavradas notificacoes e autos de in-
fracao emitidos pelo IBAMA aos envolvidos no acidente. Ao todo foram
sete.

Os autos de infracao emitidos pelo IBAMA sao medidas de cunho ad-
ministrativo. Além desses, a Capitania de Portos também autuou a Socie-
dad Naviera Ultragas pelo derrame de misturas de 6leo em aguas nacio-
nais infringindo os artigos 16 e 17 caput da Lei 9966/00.(BRASIL,2000)

Além dos autos de infracdo o laudo técnico sobre o acidente enume-
ra portarias e as instrucdes normativas expedidas em razao do derrame
de 6leo e metanol nas aguas da Baia. Ainda, informa que 8.822 acodes
foram ajuizadas contra a Sociedad Naviera Ultragas por prejudicados.

5. 0 TRIBUNAL MARITIMO

5.1 Historico

A histéria do nosso Tribunal Maritimo(BRASIL, 2011) comega com um
incidente. Ao deixar sem autorizacao o porto do Rio do Janeiro em 1930,
o cargueiro Alemao BADEM foi metralhado pela Marinha brasileira. Alguns
tripulantes se feriram e, como nao havia ainda no Brasil um 6rgao que
julgasse os incidentes da navegacao, apenas instaurou-se um inquérito
administrativo. Ja a Alemanha, por meio de seu Tribunal Maritimo, julgou
tal fato apurando as forcas brasileiras como negligentes e o capitao,
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precipitado.

Para nao ficar diminuido perante os outros paises por causa desse in-
cidente, iniciou-se a reforma da Marinha Mercante e em 21 de dezembro
de 1931 surgiu por meio do Decreto 20.829 em seu artigo 5° os Tribunais
Maritimos Administrativos. No entanto, o TM s6 foi regulamentado mais
tarde pelo Decreto 24.585, de 5 de julho de 1934, sendo instalado no
ano seguinte.

Ano a ano, 0s anuarios jurisprudenciais consolidam a histéria do TM
desde aquela época. O primeiro acérdao, relativo ao processo 29, data de
1934, sobre o encalhe do iate Vénus. O processo nimero 01 so6 foi julga-
do, em 13 de dezembro de 1935, justamente no dia do marinheiro e se
referia ao naufragio do Cutter Constantinopla.

5.2 Da organizacao e competéncia

A Lei 2180 de 5 de fevereiro de 1954, a respeito da competéncia
do Tribunal Maritimo, no que interessa a esse trabalho, esclarece
em seu artigo 10, alinea a, “O Tribunal Maritimo exercera jurisdigao
sobre: embarcacoes mercantes de qualquer nacionalidade, em aguas
brasileiras”. Ainda, em sua alinea | afirma que: “toda pessoa juridica ou
fisica envolvida, por qualquer forma ou motivo, em acidente ou fato da
navegacao, respeitados os demais instrumentos do Direito Interno e as
normas do Direito Internacional”.

O artigo citado da referida lei ja delimita a competéncia do tribunal
maritimo em julgar acidente da navegacao de navio de bandeira nacional
e estrangeira, como é o caso focado neste estudo. Assim como: definir
a natureza, determinar as causas, circunstancias e extensao; indicar os
responsaveis, aplicando-lhes as penas; propor medidas preventivas e de
seguranca da navegacao.

0 Regimento interno do TM dispde em seu artigo 2°, ser um 6rgao
autdbnomo, sediado no Rio de Janeiro, com jurisdicdo em todo o territério
nacional e composto de sete juizes. O artigo 3° dispde sobre a nomeacao
do presidente do TM, que sera indicado pelo comandante da Marinha en-
tre os oficiais da mesma, com livre nomeacao do Presidente da Republica.
Os juizes serao definidos de acordo com o artigo 4°: a) um bacharel em
Direito, especializado e Direito Maritimo; b) um bacharel em Direito, espe-
cializado em Direito Internacional Publico; ¢) um, especializado em Ar-
macao de Navios e Navegacao Comercial; d) um Capitao-de-Longo-
-Curso da Marinha Mercante Brasileira; €) um Capitao-de-Mar-e-Guerra

151



PETROLEO, GAS E MEIO AMBIENTE

ou Capitao-de-Fragata, da ativa ou inatividade, do Corpo da Armada; e f)
um Capitao-de-Mar-e-Guerra ou Capitao-de-Fragata, da ativa ou na inativi-
dade, do Corpo de Engenheiros e Técnicos Navais, subespecializado em
Maquinas ou Casco.

Com excecao do presidente, todos os juizes terdo suplentes que se-
rao escolhidos pelos mesmos critérios adotados para os juizes aos quais
irao substituir. O mandato sera de trés anos respeitada a idade maxima
para permanéncia no servico publico.

Os juizes civis serdo escolhidos mediante concurso de provas e titu-
los, ja os militares serao escolhidos pelo comandante da Marinha para um
mandato de quatro anos, podendo ser reconduzidos respeitando também
o limite de idade para o servico publico.

O TM terd um vice-presidente que sera eleito em escrutinio secreto
entre os juizes civis e militares para um mandato de dois anos, podendo
ser reeleito uma Unica vez.

5.3 Processo

O TM é um 6rgao administrativo vinculado ao Ministério da Marinha
e, na fungao judicante, suas decisoes servem para auxiliar o poder judi-
ciario, inclusive este pode reformar as decisdes do TM, visto que essas
possuem carater administrativo.

Um exemplo pratico em tramite perante o Tribunal € o do
navio Vicuna, que se encontrava no Porto de Paranagua-PR
em 15 de novembro de 2004, e que, apdés uma explosao,
acabou derramando 291 mil litros de dleo. A existéncia do
processo administrativo deu-se em razao da ocorréncia de
um acidente maritimo, sendo que, conforme visto, a investi-
gacao dos motivos da explosao e o julgamento (administra-
tivo) do caso esta entre as atribuicoes da Corte Maritima. A
decisao que vier a ser proferida pode ter reflexos nas acoes
existentes na area civel e, eventualmente, até na criminal,
muito embora nao as vincule.(FREITAS,2008)

Na averiguacdo de acidentes primeiramente, o TM, assim como
acontece no processo penal, abre um inquérito para averiguar o ocorrido.
Geralmente, essa investigacao fica a cargo da Capitania dos Portos do
local do acidente ou outra designada.

Da investigagao € redigido um relatério, este deve conter os elemen-
tos essenciais ao processo: descricao dos fatos, documentos juntados,
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pericias, testemunhos do capitdo, equipagem e demais envolvidos ou pre-
sentes, Ultimos termos de vistoria da embarcacao, dentre outros.

O processo pode se iniciar de varias formas: por iniciativa da pro-
curadoria, do Tribunal ou da parte interessada. Depois de distribuido e
autuado, o processo ira para vistas da procuradoria para esta: ofereca a
denlncia, ou se pronuncie sobre a oferecida pela parte interessada, ou
peca o arquivamento do processo ou, pronuncie a incompeténcia do tribu-
nal, requerendo a remessa dos mesmos aos 6rgaos competentes.

Sendo de ordem publica, o0 processo prossegue mesmo se as partes
desistirem da acao.

Apés a citagdo do acusado, este tera 15 dias para apresentar a de-
fesa escrita, devendo as provas ja ser indicadas. Esta fase é denominada
instrutéria. Apos esta, havera o julgamento, que se iniciara pelo relatério,
seguido pelas sustentacoes orais, conhecimento de eventuais prelimina-
res, discussdo sobre as questoes de mérito.

A decisao final inicia-se com o voto do relator do processo, seguido
pelos dos demais juizes. Apds, sera redigido o acérdao, que, assim como
toda sentenca, devera conter: a natureza ou fato do acidente, se explosao
ou encalhe, por exemplo, as circunstancias do ocorrido, as causas, a fixa-
cao das responsabilidades, caso sejam apuradas, a sancao fundamenta-
da e medidas preventivas visando a nao ocorréncias de outros acidentes
similares.

As penas aplicadas pelo TM sao: cancelamento da matricula profis-
sional, no caso do armador, da carteira deste ou ainda, o cancelamento
de seu registro, suspensao ou proibicdao do trafego pela embarcacao, in-
terdigcao para o exercicio de fungao relacionada ao acidente, repreensao,
suspensao de tripulacdo, dentre outros. Ha também a pena de multa, que
pode ser aplicada juntamente com outras.

Na aplicacao das penas, o TM levara em conta os antecedentes, a
personalidade do agente, a extensdo do dano causado, circunstancias
do cometimento e as consequéncias, bem como eventuais agravantes e
atenuantes. Para a aplicacdo da pena de multa sera levado em conta as
condicoes financeiras do agente.

5.4 Analise do Acordao

O acidente do navio N/T Vicuna deu origem ao processo n. 21.267/05
no Tribunal Maritimo(TM,2011).
Antes de adentrar propriamente ao que expoe o acorddo sobre o
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acidente, cabe salientar que os laudos dos assistentes técnicos das
partes interessadas, bem como 0s questionamentos ao laudo do perito
oficial, inquiricao das testemunhas e demais provas foram analisados e
pelo TM antes da decisao final.

Em sede do dito processo, o Tribunal Maritimo acatou o pedido de
producao antecipada de provas, feito pela requerente Sociedad Naviera
Ultragas, proprietaria do navio, visto fundado receio de que as provas se
perdessem antes do momento da pericia. Tal receio se baseou no fato
de que o navio, apds a explosao seguida de incéndio, naufragou. Além
do que, ponderou-se o risco das provas se tornarem imprestaveis para a
analise da pericia, apos as investigacoes da Capitania dos Portos . No en-
tanto, ao fazer tal concessao o TM alargou o espectro da pericia para além
da apuracao das causas do acidente, abrangendo também a extensao da
poluicao ocasionada pelo acidente na Baia de Guanabara. O deferimento
se deu em 24 de fevereiro de 2005.

A requerente solicitou, quando da apresentacao do laudo, pela sua
nao homologacao, porque, na posicao dela o laudo continha erros mate-
riais, uma vez que nao citava fontes de pesquisa. Além do que, acrescen-
tou aos quesitos inicialmente apresentados novos quesitos para serem
respondidos.

Para constar, a Capitania solicitou para seu relatério preliminar o au-
xilio do departamento de engenharia Mecanica da Universidade Federal
do Parana (UFPR). Que acompanhou toda remocao e corte dos destrocos
do navio. Na entrega do relatério preliminar, visto que ainda se encon-
travam em andamento as pericias, ainda nao havia concluido a analise
do mangote da tubulacao de descarga de combustivel, apontados como
possiveis causadores da explosdo. Que, se supunha, teria se originado no
tanque 7s, presumidos por varios fatores elencados no acérdao do TM. As
possiveis causas do acidente como constam do acérdao, ndo cabe aqui
mencionar visto ja terem sido anteriormente citadas.

O relatério descarta que a causa da explosao tenha se dado de fora
para dentro do navio. Supunha igualmente que tenha ocorrido no interior
do navio, podendo ter sido causada pela bomba CS7, que operava no mo-
mento do acidente e anteriormente ja apresentara um barulho estranho.
Em resposta aos quesitos, os peritos apontaram para o0 mau estado de
conservacao das bombas de combustivel.

Na resposta aos quesitos, os peritos foram questionados para saberse
poderiam apontar a causa determinante do acidente, estes responderam
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que nao poderiam, tendo em vista que as quatro testemunhas que

estavam presentes e que poderiam prestar um testemunho de qualidade

técnica satisfatoria haviam morrido na explosao.

Ao serem contestados se havia algum indicio de erro no procedimen-
to tanto do navio, fato que poderia responsabilizar o capitao que responde
pela tripulacao, quanto do terminal, os peritos apenas apontaram que dois
dos tripulantes que operavam préximo ao centro de controle de cargas no
convés, ambos falecidos na ocasido, ndo possuiam o curso “Specialized
Training Program on Chemical Tanker Operation”. Curso este exigido no
cartao de tripulagao.

Ademais ndo encontraram influéncia operacional ou humana para
a ocorréncia do acidente. Dessa forma, o relatério preliminar nao aponta
para a responsabilizacao do capitao pelo acidente ocorrido. Como tam-
bém nao conclui as causas determinantes, que nao foram apuradas, em-
bora levante hipéteses para a ocorréncia do mesmo. Quais sejam, o mau
estado de conservacao das bombas, o desgaste no corpo de uma bomba
€ eixo e um eixo com sinal de aquecimento superficial, concluindo que
poderia haver um problema na bomba e que um possivel aquecimento
poderia gerar um faiscamento, devido ao atrito, que poderia ter causado
a explosao.

Nao sendo o relatério conclusivo, o TM, para sua analise ndo afas-
tou as demais possibilidades para o cometimento, inclusive as pequenas
que poderiam ter sido ocasionados pela Catalline Terminais Maritimos,
por possuir instalacoes elétricas inadequadas no local em que ocorria o
descarregamento, ou mesmo, pelo navio. Visto que ambos apresentavam
irregularidades.

Apods considerarem que “Qualquer anormalidade (incéndio, vazamen-
to de valvula, ruptura do mangote, etc.) no pier da Cattalini que pudesse
ocasionar a explosao demandaria tempo suficiente para ser percebido por
alguma testemunha. Como nos depoimentos considerados confiaveis nao
ha mencao a qualquer tipo de anormalidade no pier da Cattalini segun-
dos antes da explosao, considera-se que essas anormalidades nao ocor-
reram”, sendo mais provavel que a explosao tenha-se originado no interior
do navio.

Em 26 de abril de 2005, o juiz relator deferiu o pedido para a ex-
tensao liminar requerida, nomeando como perita judicial. Assim feito, no
mesmo despacho, deferiu a intimacao de possiveis interessados, a apre-
sentacao de quesitos e diligéncias de assistentes técnicos indicados e
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oficiando o IBAMA e o IAP para, querendo, participarem da medida.

Pela diversidade e temas, o juiz relator determinou pelo andamento
em separado das duas pericias: uma técnica e uma ambiental.

Todas as testemunhas foram ouvidas entre 7 e 19 de dezembro de
2005, ou seja, mais de um ano depois, tempo em que os advogados ins-
truiram algumas testemunhas que nao foram considerados confiaveis.
Dezenas de diligéncias foram feitas.

Quanto a resposta dos quesitos, ficou claro que a explosao ocorreu
nos tanques do navio e “Para se apurar as causas e, em consequéncia, as
responsabilidades pelo sinistro, € necessario se determinar a origem da
ignicao inicial que desencadeou todo o processo”.

Apébs a anélise das provas foi descartado a possibilidade de a explo-
sao ter-se originado de um vazamento de metanol liquido.

O laudo do assistente técnico aponta para a existéncia de vapores
inflamaveis nos tanques do navio. Apés a analise, as varias hipoteses de
0s vapores terem originado tal explosao foram descartados.

Novamente, analisando a possibilidade de falha humana para igni-
¢ao, o laudo reportado pelo acérdao aponta:

Até onde pode ser apurado, a tripulacao do navio era experiente e
habituada ao manuseio de substancias perigosas, assim como o superin-
tendente da companhia e o vistoriador da classificadora, nao sendo razo-
avel sequer cogitar a ocorréncia de um erro primario de seguranca, que
acarretasse na abertura de um acesso ao tanque e na aproximacao de
uma fonte de ignicao de qualquer tipo ao vapor de metanol. Em nenhum
momento, foram coletadas evidéncias que pudessem indicar a possibili-
dade de sabotagem ou de qualquer outra causa intencional que pudesse
ter provocado o acidente.

Novamente, o laudo, dessa vez do especialista em explosoes, des-
carta falha da tripulacao para o cometimento do acidente, como havia-se
cogitado.

Analisando a bomba CS7, verificou-se que para a mesma ter sido o
motivo da explosao, ela teria de estar trabalhando com o tanque vazio, o
que acarretaria um aquecimento. No entanto, na data da coleta dos tes-
temunhos na Capitania dos Portos, um operador afirmou que os tanques
nao estavam vazios, que estaria a 20% ou 30% da sua capacidade. O Co-
mandante e o imediato corroboraram com tal informacao. Por ocasiao dos
depoimentos ao TM, devido ao tempo decorrido, nao se recordavam mais,
com precisao, os detalhes do dia.
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No entanto, apurou-se que no dia do acidente nem todos os tanques
continham o mesmo nivel de metanol e que o tanque CS7 poderia estar
funcionando vazio, o0 que seria um erro grave da tripulacao e, por conse-
guinte, do comandante. No entanto, os tripulantes afirmam que caso ocor-
resse, a bomba nao operaria por causa de um dispositivo de seguranca
que impediria o seu funcionamento.

Quanto ao acompanhamento da operacao de descarga do metanol,
ha dois depoimentos distintos. Um, do oficial do navio que afirma ter ido
ao navio para vistoria-lo, Ia sendo recebido por um marinheiro no convés
e como conhecia o navio, foi sozinho até a sala de controle, achando esta
sem nenhum tripulante. Desta feita, foi até a sala do comandante e que
estando com este apods cinco minutos, o navio explodiu. Ja no depoimento
do oficial de servico, este afirmou ter saido da sala apenas duas vezes
para fazer ronda no convés e, nesses momentos, fez-se substituir pelo
imediato.

Quanto a saida do oficial da sala de controle, o perito fez duas consi-
deracoes: a primeira € que nao havia alarme informando um possivel bai-
x0 nivel, falha no sistema no tanque, que requeresse a atencao do oficial;
segundo, “nas folhas 5 a 7 do Manual de Operacoes Carga / Descarga e
Fainas Associadas do navio (fls. 1244 a 1299), os registros da descarga
deveriam ser efetivados de hora em hora, o que poderia acarretar em in-
tervalo significativo entre as verificacoes efetuadas pelo referido oficial”.

Conclusobes do perito judicial: a descarga ocorreu sem nenhum pro-
blema por 22 horas; a explosao foi rapida inviabilizando qualquer acao
para evitar a explosao. Velocidade confirmada pelas cameras de seguran-
ca.

CONCLUSOES

O cenario criado pelo acidente, causou dificuldade na producao e
analise das provas. Além da pericia inicial e das feitas pelos assistentes
indicados pela partes, varios laudos independentes foram feitos e minu-
ciosamente analisados. Também, foram colhidos videos, testemunhas
ouvidas, documentos colhidos na tentativa de se apontar o ponto desen-
cadeador do acidente.

Uma analise global foi feita, e os resultados obtidos, pelas pericias,
convergiram em pontos concordantes, que auxiliaram a formar conclusoes
sobre o acidente. Com a morte das testemunhas, que se encontravam no
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local, que pudessem dar informacoes técnicas mais contundentes, com a
destruicao de grande parte de material probatdrio, documentos e maqui-
nas, restou muito prejudicada uma pericia mais acertada.

Ambas as pericias do acidente apontam para causa determinante da
explosao como desconhecida. Também, descartam que a explosao tenha-
-se originado fora do navio. No entanto, convergem quanto a conclusao de
que a explosao se originou de uma forte ignicao no interior dos tanques
do navio.

Os videos e testemunhos apontaram que a explosao foi rapida e ines-
perada. Deste feito, ndo houve tempo habil para que o comandante e tri-
pulacao tomassem medidas emergenciais que diminuissem os estragos
e segurasse vidas.

Pelos motivos expostos, 0 TM unanimemente decidiu que nao havia
responsabilidades subjetivas a serem apontadas. Dessa forma, decidiu
pelo arquivamento do processo, julgando as causas do acidente como
indeterminadas.

O objetivo deste trabalho foi apontar a responsabilidade do coman-
dante de navio por acidente diante do TM. No entanto, todo composto
probatoério e o arquivamento do processo apontaram para sua nao respon-
sabilizacdo. Vale ressaltar, que as decisdes do TM nao impedem a respon-
sabilizacao penal e civel pelo ocorrido, visto ser este um érgao autdbnomo.

O resultado da pesquisa foi satisfatorio, pois foi um trabalho desen-
volvido passo a passo, sem o conhecimento prévio de seu desfecho. A
pesquisa cientifica revela surpresas e os fatos mudam o rumo esperado
pelo pesquisador.

A licao maior que se pode ter é que acidentes ocorrem com ou sem
interferéncia humana. Investir em prevencao ainda € o melhor. Primei-
ramente, investir em prevengao no que se refere aos navios, para que
estejam sempre em perfeitas condicdes para o transporte de petrdleo e
seus derivados. Posteriormente, prevenir para se ter todo equipamento
necessario e equipes treinadas, que possam dar uma rapida resposta em
caso de acidente, objetivando a diminui¢do dos danos as vidas humanas,
ao navio, a carga e ao meio ambiente.
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CONSIDERACOES INTRODUTORIAS

A descoberta de imensas reservas de petréleo e gas na camada Pré-
-sal em 2007, desencadeou uma nova discussao nacional sobre o regi-
me exploratério vigente até aquele momento. Discutiu-se a inadequacao
do regime da concessao, frente a nova situacao petrolifera brasileira que
comecava a ser delineada com a descoberta da promissora provincia.
Argumentava-se que o regime de partilha - préprio de situagées em que o
risco € menor e a certeza de se encontrar 0s recursos € maior - seria mais
adequado ao novo momento do setor.

A Lein. 12.351/10 poe fim a discussao sobre o regime exploratério,
estabelecendo um novo marco regulatério para a exploragao e producao
de petroleo, gas natural e outros hidrocarbonetos fluidos nas areas do
Pré-Sal, baseado na partilha da producao. No artigo 47, cria-se o Fundo
Social, que possui natureza contabil e financeira, vinculado a Presidéncia
da Republica, cuja finalidade é constituir fonte de recursos para o desen-
volvimento social e regional, na forma de programas e projetos nas areas
de combate a pobreza e de desenvolvimento da educacao, cultura, espor-
te, salde publica, ciéncia e tecnologia, do meio ambiente e de mitigacao
e adaptacao as mudancas climaticas.

Em relacao as participacoes governamentais, a nova legislacao su-
primiu duas modalidades: o pagamento pela ocupacao ou retencao de
area e as participacoes especiais, mantendo o bonus de assinatura e os
royalties.

0 bonus de assinatura é o pagamento de valor oriundo da conquista
da licitagcdo promovida pela Agéncia Nacional de Petréleo (ANP), para a
producao e exploracao de petrdleo e gas natural, que tem valor minimo
previsto no edital e devera ser pago em parcela Gnica no ato da assinatura
do contrato.

Os royalties, objeto do presente capitulo, constituem uma compensa-
cao financeira devida pelos concessionarios de exploracao e producao de
petrdleo e gas natural, a ser paga mensalmente.

A nova legislacao sera aplicada na area do Pré-sal nao licitada - que
corresponde a 72% do total - mantendo-se inalterada a situacao dos atu-
ais produtores, inclusive quanto ao pagamento das participacoes espe-
ciais. Vale destacar que os efeitos dessa lei ndo se limitam ao petréleo do
Pré-sal, alcancando ainda as areas estratégicas, ou seja, areas em outras
regides do pais em que, fora do pré-sal, eventualmente existam grandes
reservas de petréleo.



Resta, em aberto, o tema de outra acalorada discussao, referente a
proposta de alteracao dos critérios de distribuicao dos royalties. Dentre os
mais de 85 projetos que estiveram em tramite no Congresso Nacional Bra-
sileiro, a proposta baseada na divisao igualitaria do recurso entre todas
as unidades da federacao, foi aprovada pelas duas Casas e encaminhada
ao entdo Presidente da Republica em 2010 - a chamada Emenda Simon.
Entretanto, a Lei n. 12.351/10 foi sancionada com veto ao artigo 64, que
disciplinava a matéria.

A perspectiva para 2011, é a definicdo da aliquota dos royalties nos
contratos de partilha e sua forma de distribui¢cao, conforme Projeto de Lei
n. 8.051/2010.

A partir de uma metodologia argumentativa, a estrutura das Partici-
pacoes Governamentais sera analisada. Em seguida sera apresentado
um histérico do processo de flexibilizacdo dessas receitas.

0 gerenciamento da verba petrolifera sera analisado a partir da expe-
riéncia internacional e nacional sobre o tema, com a indicagao de alguns
riscos decorrentes do gerenciamento inadequado, com destaque para 0
risco da Doenca Holandesa.

Finalmente, os royalties - espécie de participacao governamental ob-
jeto do presente trabalho - terd sua natureza juridica analisada.

1. PARTICIPA(;OES GOVERNAMENTAIS
1.1 Estrutura

Desde o inicio da indUstria petrolifera no Brasil, a compensacao aos
Estados e municipios é obrigatéria. Na origem, a lei que criou a Petrobras
- Lei 2004/53 - estabeleceu uma politica nacional petrolifera, impondo a
empresa detentora do monopoélio o dever de pagar indenizacao de 5% so-
bre o valor do produto explorado aos Estados, territérios e municipios pro-
dutores. Em seu artigo 27, determinava o pagamento de 4% aos Estados
e 1% aos municipios sobre o valor da producao terrestre de petréleo e gas
natural em seus territérios. Nao mencionava pagamento das indenizacoes
sobre o valor do éleo ou gas produzido na plataforma continental, por nao
existir ainda a producao no mar.

Em 1957, a Lei n. 32571 destinou ao Conselho Nacional do Petréleo
a indenizacao de 6leo e gas extraidos na plataforma continental para a

1 Os dados a seguir, referentes a legislagao entre 1957 e 1973, estdo baseados em informacdes do
Simpésio sobre Royalties (1986).
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formacao de estoques de combustiveis, com objetivo de garantir a segu-
ranca e a regularidade da geracao de energia elétrica. O Decreto-Lei n.
523/69 estabeleceu a indenizacao de 5% sobre a producao de hidrocar-
bonetos na plataforma continental e sua aplicacao vinculada a formacao
do Fundo Nacional de Mineracao - Ministério das Minas e Energia - Depar-
tamento Nacional de Producao Mineral (DNPM) e no incremento da pes-
quisa de ensino de nivel superior no campo das geociéncias - Ministério
da Educacao e Cultura (MEC). Como consequéncia do primeiro choque do
petréleo, o Decreto n. 1288/73 previu a destinacdo ao Conselho Nacional
de Petréleo (CNP) dos recursos provenientes da indenizagao sobre a lavra
na plataforma para a formacao de estoques de combustiveis, com vistas
a garantir a seguranca e a regularidade da geracao de energia elétrica e
incentivar os investimentos nessa area.

A partir de 1985, com a Lei n. 7453, as esferas subnacionais de
governo (Estados, territorios e municipios, bem como o Ministério da Mari-
nha e o Fundo Especial), passaram a ser os destinatarios diretos da verba.
Entretanto, normas complementares e técnicas eram indispensaveis para
a execucao das novas disposicoes. Tais normas adentraram, ao ordena-
mento juridico, através da Lei n. 7525/86, que regulamentou a distribui-
cao dos royalties decorrentes da producao maritima.

Coube a Fundacao IBGE definir as projecoes na plataforma conti-
nental brasileira. A figura 1 representa as linhas ortogonais utilizadas na
definicao da respectiva plataforma continental de cada Estado. Foram es-
colhidos 25 pontos ao longo da linha de costa, os quais foram ligados por
linhas retas, passando o conjunto formado pelos segmentos de retas a
representar as reentrancias e saliéncias da linha da costa brasileira. Dada
a especificidade do litoral de alguns Estados, foi necessaria a inclusao de
pontos intermediarios para abranger as suas tendéncias mais marcantes
(ANP, 2001).
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Figura 1: Mapa do Brasil, com destaque para a divisdo das linhas ortogonais (Fonte,
IBGE, 2010).

Nem todos os municipios do litoral sdo confrontantes com algum
poco ou campo de petréleo, mas somente aqueles cujas linhas de proje-
cao sobre a plataforma continental, tracadas a partir de seus limites com
a costa, delimitam uma area na qual esta inserido algum pogo ou campo
de petréleo.

Nessa verificacao, sao utilizados dois tipos de linhas diferentes: as
linhas ortogonais (figura 1) e as linhas paralelas (figura 2). Assim, para de-
finir a divisao estadual da plataforma continental, sdo utilizadas somente
as linhas ortogonais, ao passo que para definir a plataforma continental
dos municipios, sao utilizadas tanto as linhas ortogonais, quanto as para-
lelas.

Todo e qualquer municipio litordneo possui dois pontos-limite com a
costa e, simultaneamente, com os seus vizinhos. E a partir desses pontos
que devem ser tragadas tanto as linhas paralelas quanto as ortogonais. A
diferenca é que, enquanto as linhas paralelas possuem sempre a mesma
inclinacao, igual a linha do Equador e dos Tropicos, as linhas ortogonais
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apresentam inclinacoes variaveis em razao das reentrancias do litoral.

Figura 2: Mapa do Brasil, com destaque para a divisdo das linhas paralelas (Fonte IBGE,
2010).

Os municipios que apresentam sua costa na forma de uma baia pro-
porcionam linhas ortogonais, que se aproximam entre si @ medida que se
afastam da costa, constituindo uma area na forma de um cone. Ja munici-
pios que assumem a forma de uma peninsula apresentam linhas ortogo-
nais que se afastam entre si, formando uma area de “confrontacao” maior
do que a dos primeiros.

No caso dos municipios localizados em regioes produtoras de petro-
leo cuja costa apresente a forma de uma peninsula, a chance de confron-
tar um campo de petréleo sera maior do que aqueles cuja costa constitui
uma area na forma de um cone. Essa condicao de confrontacdo nada tem
a ver com os impactos ambientais ou socioeconémicos eventualmente
sofridos. E apenas um prémio pela sorte geografica (CNM, 2010).

De acordo com Ferreira (2008), as projecoes definidas pelo IBGE sao
inconstitucionais, pois estabelecidas na década de 1980, de acordo com
uma legislacao estruturada a partir de uma constituicao autoritaria e di-
tatorial.
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A par de uma discussao sobre a constitucionalidade dos critérios, é
importante ressaltar que a premissa utilizada na definicao dos beneficia-
rios da receita petrolifera é equivocada. Isso porque na exploragéo offsho-
re os impactos sao causados, em geral, pela instalacao de toda a cadeia
petrolifera e para-petrolifera, na regiao costeira adjacente aos campos de
producao, nao havendo correlacao positiva ou negativa entre o impacto e
a proximidade do pogo.

Entretanto, os critérios acima descritos estabelecem a proximidade
dos pocos como fator determinante na afericdo dos municipios recebedo-
res da renda, sem considerar se aquele municipio foi eleito por integran-
tes dessa cadeia para sediar sua base de negdcios, porque é essa eleicao
que vai redundar em migracao populacional, especulacao imobiliaria, se-
gregacao socio-espacial, que por sua vez redunda em favelizacao e em
desrespeito ao meio ambiente.

De acordo com Aloise de Seabra et al. (2008), os critérios geografi-
cos, quando utilizados isoladamente, sao totalmente faliveis, pois o insti-
tuto foi criado a fim de mitigar uma perda, sendo necessaria a criacao de
critérios complementares, que mensurem e delimitem essa perda, bem
como a extensao da regiao impactada.

A atividade petrolifera brasileira ndao pode se desenvolver alheia ao
fato de estar instalada na regiao costeira do pais que detém a maior fatia
da biodiversidade do planeta: entre 15 e 20% (MMA, 1998). Parte signi-
ficativa dessa biodiversidade esta concentrada nessa regiao em especial
na Mata Atlantica, - bioma que se estende pela quase totalidade da Zona
Costeira brasileira - representa a floresta mais rica do mundo em diversi-
dade de arvores e o segundo ecossistema mais ameacado de extingcao no
planeta (CAMPANILI et al., 2006).

Além da Mata Atlantica, a Zona Costeira nacional abriga um impor-
tante mosaico de ecossistemas como manguezais, restingas, dunas,
praias, ilhas, baias, estuarios, recifes de corais, com diversas espécies de
flora e fauna (MMA, 1998).

Buscando direcionar as atividades econdmicas concentradas nessa
regiao, a Constituicao da Republica Federativa do Brasil de 1988 eleva
esse importante bioma a condicao de Patrimdnio Nacional, nos termos
do paragrafo 4° do artigo 225 da CF. O objetivo do legislador € claro,
no sentido de estender a responsabilizacao pela preservacao da regiao
costeira a toda a federacdo, ultrapassando os limites dos municipios
costeiros vigentes até entdo. Assim, a partir de 1988, a responsabilidade
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pela compensacao dos impactos causados pela exploracao petrolifera, na
zona costeira, alcancou ambito nacional.

1.2 Historico do Processo de Flexibilizagao dos Royalties

A liberdade na destinacao dos royalties nunca foi tdo grande. Inicial-
mente o0s royalties tinham sua aplicacao determinada de forma “preferen-
cial” na producao de energia elétrica e na pavimentacao de rodovias pela
Lei 2004/53 (artigo 27, paragrafo 4°). Esse rol foi ampliado posteriormen-
te pela Lei n. 7453/85, conforme o artigo 27, paragrafo 3°.

A vinculacao do recurso foi determinada pela Lei n. 7525/86, que
passa a exigir sua aplicacao “exclusiva” nas hipoteses trazidas pela legis-
lacao sob comento. Como consequéncia dessa vinculacao, foi atribuida
competéncia ao Tribunal de Contas da Uniao para fiscalizar a aplicacao da
receita, como se pode notar no paragrafo 3° do artigo 7° da Lei 7.525/86.

Em 1989, a Lei 7990 mantém inalteradas as hip6teses de aplica-
cao do recurso, agregando uma vedacao importante - a proibicao de sua
aplicacao em pagamento de dividas e no quadro permanente de pessoal
(artigo 8° da Lei n. 7990/89).

Finalmente, a nova ordem juridica do setor, inaugurada com a Lei n.
9478/97, traz a liberdade que conhecemos hoje, com hipoteses de vincu-
lacao excessivamente mitigadas.

O critério adotado pelo legislador na vinculagdo da verba oriunda do
pagamento das participacoes governamentais deu-se em razao da analise
do destinatario. Quando o destinatario € um dos 6rgaos da Administracao
Direta da Uniado, a vinculacao existe. Entretanto, quando o destinatario da
verba é Estado ou municipio, essa receita ndo possui qualquer tipo de vin-
culacgao, resultando em um excesso de liberdade conferida pelo legislador
ao administrador publico.

A Lei 9478/97 estabelece critérios diferentes de distribuicao de
royalties para a parcela inicial de 5% e a para a parcela subsequente,
também de 5%, totalizando 10%. Dessa forma, possui vinculacdo a
parcela de royalties acima de 5% somente quando destinada aos 6rgaos
da Administracao Direta da Unido, neles compreendendo o Ministério de
Ciéncia e Tecnologia (MCT) e o Comando da Marinha. A verba direcionada
ao Comando da Marinha (que consiste em 15%) esta vinculada ao
atendimento dos encargos de fiscalizacdo e protecdo das areas de
producdo. Ja a verba destinada ao MCT (que consiste em 25%) esta
vinculada ao financiamento de programas de amparo a pesquisa cientifica
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e ao desenvolvimento tecnolégico aplicados a industria do petroleo, sendo
que, do total de recursos destinados ao MCT, serdo aplicados no minimo
40% em programas de fomento a capacitacdao e ao desenvolvimento
cientifico e tecnolégico nas regioes Norte e Nordeste (artigo 49, inciso |,
letras “c” e “f” e paragrafo 1° da Lei 9478/97). A mesma metodologia é
encontrada na parcela inicial de 5%, a qual apresenta Unica hipotese de
vinculagao, referente a parcela de 1% destinada ao Comando da Marinha
(artigo 27, paragrafo 4° da Lein. 7990/89).

Nos dois casos - parcela inicial de 5% e parcela subsequente de 5%
- quando o destinatario da verba é Estado ou municipio, essa receita nao
possui qualquer tipo de vinculacao. Permanece vigente, entretanto, a ve-
dacao trazida pela Lei n. 7.990/89 referente a aplicagdo dos recursos em
pagamento de dividas e de pessoal pertencente ao quadro permanente.
Vale ressaltar que essa vedacao refere-se apenas as parcelas de royalties
de 5%, havendo, portanto, liberdade absoluta na destinacao dos royalties
excedentes a 5%, bem como a participacao especial. Dessa maneira, o
leque de abrangéncia de aplicacao dos recursos pelos administradores
publicos foi excessivamente ampliado, ndo havendo nenhuma mencao
acerca de setores nos quais 0s recursos dos royalties do petréleo devam
ser aplicados.

O legislador adotou 0 mesmo critério para a distribuicdo das partici-
pacdes especiais, vinculando somente a verba destinada aos 6rgaos da
Administracao Direta da Unido, aqui representados pelo Ministério de Mi-
nas e Energia (MME) e pelo Ministério do Meio Ambiente, dos Recursos
Hidricos e da Amazonia Legal ( MMA).

Assim, a verba destinada ao MME (que consiste em 40% das partici-
pacoes especiais) esta vinculada ao financiamento de estudos e servigos
de geologia e geofisica aplicados a prospeccao de petroleo e gas natural,
a serem promovidos pela ANP. J4 a verba destinada ao MMA (que consiste
em 10%), esta vinculada ao desenvolvimento de estudos e projetos rela-
cionados com a preservacao do meio ambiente e recuperacao de danos
ambientais causados pelas atividades da indUstria do petréleo (artigo 50,
paragrafo 2°, incisos | e Il, da Lei 9478/97).

Entretanto, tentativas existem por parte do legislador no sentido de
desvincular ainda mais a verba sob comento. Através da Lei n. 10261/01,
o legislador desvinculou parcialmente, para o exercicio de 2001, as recei-
tas destinadas aos 6rgaos da Administracao Direita da Unido em até 25%,
conforme o inciso |, do artigo 1° da referida Lei.
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A fim de estender a desvinculacao para o exercicio de 2002, foi edi-
tada a medida proviséria n. 2.214 de 31 de agosto de 2001, que alterou o
artigo 1° da Lei n. 10.261/2001. Desse modo, a Uniao ficou autorizada a
adquirir dos Estados créditos relativos aos royalties e participacdes espe-
ciais. Em troca, a Uniao utilizaria, em pagamento, Certificados Financeiros
do Tesouro (CFT), a serem empregados obrigatoriamente pelas Unidades
da Federacao para o pagamento de dividas para com a Uniao e suas enti-
dades ou na capitalizacdo dos fundos de previdéncia, a critério do Minis-
tro de Estado da Fazenda - artigo 16, MP n. 2103-37/01. (SANTOS, 2005).

A capitalizacao de fundos foi disciplinada pela Lei n. 10195/01, que
promoveu alteracdes no artigo 8 da Lei n.7.990/89. Aquele artigo foi
acrescentado o paragrafo 2°, assim descrito: “Os recursos originarios das
compensacoes financeiras a que se refere este artigo poderao ser utiliza-
das também para capitalizacao dos fundos de previdéncia”.

A venda antecipada, no mercado financeiro, de royalties petroliferos
para obtencao de recursos para o orcamento estadual tornou-se ativida-
de comum entre os Estados da Federacao que se utilizam de Fundos de
Investimento em Direito Creditério FIDC, debéntures, ou leiloes de titulos,
no mercado, como forma de captar recursos para o orcamento estadual
(VIEIRA et al., 2009).

Dessa forma, no ano de 2005 o Rio de Janeiro formou o primeiro
Fundo de Investimento em Direito Creditério FIDC com lastro em royalties
do petréleo, capturando R$ 600 milhdes, visando a antecipacdo das re-
ceitas dos royalties do petréleo para capitalizar o RIOPREVIDENCIA, que se
encontrava em situacao deficitaria (VIEIRA et al., 2009).

Serra et al. (2005) consideram impropria a abertura da possibilida-
de de utilizacao das rendas petroliferas para financeirizagao. Trata-se de
estratégia contraria a uma politica de desenvolvimento para geracoes fu-
turas, argumentam os autores. No entanto, o Tribunal de Contas da Uniao
TCU, que era o 6rgao responsavel pelo controle das verbas dos royalties
na vigéncia da antiga legislacao (Lei 2004/53) entendeu que nao seria
mais prioritaria a fiscalizacdo na aplicacao desses recursos. Como conse-
quéncia, Estados e municipios nao se reportam ao TCU quanto ao uso dos
royalties, criando um cenario de falta de transparéncia, fragilizando ainda
mais a questao.

1.3 Gerenciamento do Recurso

1.3.1 A Experiéncia Internacional
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Em geral, os problemas dos paises abundantes em petroleo decor-
rem da dificuldade no gerenciamento das rendas da producdo. Nas ul-
timas décadas, a experiéncia internacional protagonizada, pelos paises
menos desenvolvidos dependentes da exportacao petrolifera, foi no sen-
tido de uma drastica diminuicdo dos niveis de vida de sua populacao.
Sachs & Warner (1995) encontraram, para uma amostra de 97 paises em
desenvolvimento, uma correlacao negativa entre a taxa de crescimento
econdmico per capita entre 1971 e 1989 e a razao das exportacoes de
produtos primarios sobre PIB em 1970. No mesmo sentido, vao os traba-
Ihos de Sachs & Warner (1997) e Gallup et al. (1999). Os trabalhos ana-
lisaram a abundancia de diferentes minérios, com destaque, entretanto,
para os paises ricos em petrdleo e gas natural.

Mal dos Recursos Naturais, Mal da Holanda ou Doenca Holandesa,
sao algumas das terminologias adotadas para descrever um fenémeno
macroecondmico, em que paises ricos em jazidas minerais e com grandes
beneficios econdmicos decorrentes da atividade, além de nao consegui-
rem promover o desenvolvimento, ainda tiveram a pobreza e as desigual-
dades sociais severamente agravadas.

A referéncia histoérica é o episédio da gigantesca atividade de explo-
racao e producdo de gas no Mar do Norte, por companhias petroliferas
holandesas, ao término da década de 1960. A exportacado de volumes
imensos de gas produziu saldos comerciais extremamente positivos, pro-
vocando uma sobrevalorizacdo da moeda. Como consequéncia o pais ini-
ciou um processo de desindustrializacao, em razao do comprometimento
da competitividade de outros bens exportaveis pela Holanda (SERRA et
al., 2007).

No dizer de Tsalik et al. (2005, p. 22):

A maldig¢ao dos recursos naturais nao se refere a mera pro-
priedade de petréleo ou outros minerais, mas a paises que
sdo completamente dependentes das receitas petroliferas.
Esta dependéncia geralmente é medida pela participacao
majoritaria das exportacoes de petréleo nas exportacoes
totais (geralmente de 60 a 95% das exportacoes totais) ou
pelo quociente entre exportacoes de petrdleo e gas natural
e o produto interno bruto - um nimero que pode variar de
4,9% em Camardes cujo petréleo esta se exaurindo a 86%
na Guiné Equatorial, um dos mais novos exportadores.

Uma grande quantidade de paises, em diversos continentes e em
diferentes momentos histoéricos foi atingida por esse mal. Ha casos na
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Africa do Sul, Arabia Saudita, Azerbaijdo, Cazaquistdo, Chade, Croacia, In-
donésia, México, Mongélia, Peru, Venezuela e Uganda.

Os africanos - antigos exportadores de petréleo - Nigéria, Angola,
Congo-Brazzaville, Camaroes e Gabao - nao tém sido capazes de converter
a riqueza do seu petréleo na reducao da pobreza em grande escala e nem
de se preparar para um futuro pos-petréleo, pois, ndo ha investimento na
diversificacao da economia. Os petrodélares nao tém ajudado os paises
em desenvolvimento a reduzir a pobreza, acentuando-a. Na Nigéria, as re-
ceitas petroliferas com valores superiores a US$ 300 bilhdes nos Ultimos
25 anos nao impediram que o pais alcancasse um rendimento per capta
de menos de US$ 1 por dia (GARY et al., 2003).

Responsavel por 80% da producao petrolifera no México, a cidade
de Carmen teve sua populacao acrescida 15 vezes a partir da década de
1950, inicio da atividade. A pobreza absoluta, entretanto, atingiu 54% da
populacao, sendo que 14% da forca de trabalho local vivem com menos
de um salario minimo por més e 28% dos seus habitantes nao possuem
curso primario. A exploracao petrolifera fez diminuir a producao agricola
(caracterizada por culturas de subsisténcias) e aumentou o éxodo rural
(FIRMINO, 2003).

Em Lago Agrio, no Equador, a exploracdo do petrdleo provocou gran-
de impacto nas populagdes indigenas, ancestralmente proprietarias do
territério onde viviam. “De pobres, mas naturalmente autosustentaveis,
seus antigos moradores cresceram e se somaram a outras populacoes de
forasteiros, atraidos pelo ‘desenvolvimento do petréleo’. Passaram a ser
miseraveis” (FIRMINO, 2003, p. 28).

Importante considerar que as receitas petroliferas normalmente ge-
ram dependéncia. Sao receitas sujeitas a choques repentinos de reducao
de precos. Uma grande entrada de fundos estrangeiros também pressio-
na a alta da moeda local de um pais, prejudicando os mercados para
outros bens de consumo locais. A esgotabilidade dos recursos € outro
importante aspecto. Finalmente, as receitas geradas podem encobrir um
mau governo, pois grandes montantes de receitas no curto prazo prote-
gem o governo de tomar decisoes dificeis e de atuar de forma eficiente
(SHULTZ, 2004).

Entretanto, Estados Unidos, Canada, Australia, Chile e Noruega
protagonizam exemplos alternativos de desenvolvimento bem sucedido. A
maldicao dos recursos naturais, portanto, nao significa que a abundancia
de recursos naturais € inevitavelmente ruim para o crescimento econdmico
ou para o desenvolvimento.
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1.3.2 A Experiéncia Nacional

No cenario nacional, a década de 1990 representou um marco im-
portante no setor petrolifero. O pais experimentava um periodo de mudan-
cas promovidas pela teoria econdémica neoclassica, predominante na épo-
ca. O governo do entao presidente Fernando Henrique Cardoso provoca
a alteracao de toda estrutura petroleira com a promulgacao da Emenda
Constitucional n. 9, de 1995. Num cenario em que o “Estado Provedor”
se torna um “Estado Regulador”, grandes empresas estatais sao privati-
zadas e diversas agéncias reguladoras criadas. A inovagcao constitucio-
nal promove a quebra do monopdlio estatal nas atividades de pesquisa
e producao petrolifera, fato que foi decisivo nas posteriores inovacoes da
legislacao infraconstitucional.

A Emenda Constitucional n. 9/95 inaugura um novo cenario juridico
para a atividade petrolifera, a partir da alteracdo do § 1° do artigo 176
da Constituicdao Federal, que mantém o monopdlio da Unido, mas permite
que empresas privadas executem as atividades de exploracao e producao.

Com a promulgacao da Lei do Petroleo em 1997 (regulamentada
pelo Decreto n. 2705/98, complementada com algumas modificacoes
da Lei 10.848/04), o setor experimenta significativa mudanca. A quebra
do monopdlio petrolifero exercido pela Petrobras em nome da Uniao re-
sulta no ingresso de investidores privados nacionais e multinacionais. A
Lei também cria uma agéncia reguladora para o setor, introduz outras
espécies de participacoes governamentais além dos royalties (bénus de
assinatura, participacao especial e o aluguel pela ocupacao ou retengao
de area), eleva a aliquota de céalculo dos royalties de 5% para até 10%,
além de modificar o preco de referéncia para o calculo dos royalties, subs-
tituindo o preco fixo das refinarias pela cotacado do petréleo no mercado
internacional (ANP, 2010).

Além das alteracoes legislativas, a alta no preco do petréleo, bem
como do crescimento da producao nacional de hidrocarbonetos, gera um
crescimento extraordinario das receitas de royalties e participacoes espe-
ciais cujo gerenciamento sera a seguir analisado.

Até oinicio das atividades de exploracao do Pré-sal, a Bacia de Campos
era detentora de cerca de 80% das reservas de petrdleo e quase 50% das
reservas de gas natural - nUmeros que Ihe conferiam a condigao de maior
provincia petrolifera brasileira. Como consequéncia, o Estado do Rio de
Janeiro e seus municipios ostentam a condicao de principais beneficiarios
de royalties e participacoes especiais até agora (Nicoll, 2008). Essa regiao
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tem grandes problemas a enfrentar, dado que seu crescimento se deu em
tempo curto, sem o devido e necessario planejamento urbano e territorial.

Ha inimeros exemplos de ma administracao dos recursos provenien-
tes da producéao de petroleo na Bacia de Campos. No municipio de Campo
de Goytacazes, o nimero excessivo de shows realizados em praca publica
no ano de 2003 (703 shows) e o valor elevado da contratacao dos artistas
- que no caso, dispensa licitacdao - € um exemplo. O investimento no setor
do esporte também tem sido alvo de criticas - R$ 500 mil / més gastos
nos salarios dos atletas contratados para representar a cidade (PESSA-
NHA, 2004).

A obra de calcamento em porcelanato de 8.500 metros quadrados
da orla da praia € um dos mais emblematicos. A Costa Azul € uma re-
giao nobre da cidade de Campos dos Goytacazes, e segundo informacoes
oficiais, a obra teria custado R$ 12 milhdes, incluindo paisagismo e li-
cenciamento ambiental. Porém, a Organizacao Nao- Governamental Pro
Cidadania afirmou que somente o piso teria custado em torno de R$ 11
milhdes (ORDONEZ, 2004).

Assim, aspectos estratégicos do desenvolvimento regional, como po-
liticas sociais distributivas, criacao de capacitacoes tecnologicas e diver-
sificagao da base econdmica para a distribuicao de renda e de trabalho
sao deixados de lado em prol de acoes de curto prazo, sem planejamento
e visao social de futuro.

Ao analisar a alienacao da populacao local frente aos beneficios da
indUstria petroleira, Silva (2004) conclui que 64,8% da populacao de Ma-
caé com renda superior a 10 salarios minimos sao provenientes de outra
cidade, o que evidencia um quadro de nao beneficio para os moradores
locais, excluidos das oportunidades criadas pela producao de petroleo.

No mesmo sentido, Dias (2005) argumenta que, nao obstante a pro-
ducao cada vez maior de empregos formais, um grande nimero de mi-
grantes nao conseguiu se inserir no mercado de trabalho formal por nao
possuir as qualificacoes técnicas adequadas as demandas do setor pe-
trolifero. Em relacao aos empregos diretos da Petrobras, dos quase 7.000
empregados da empresa, em Macaé, apenas 2.410 moram na cidade.
Nas plataformas, em que ha cerca de 3.500 empregados, o regime de tra-
balho é 14 dias nelas e 21 dias de folga, o que faz com que a maior parte
deles arque com despesas de transporte e continue residindo com suas
familias em outras cidades, sem movimentar diretamente a economia lo-
cal (GONCALVES, 2008).
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Coordenado pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) e sediado no
Instituto Nacional de Tecnologia (INT), o Projeto Tendéncias Tecnolégicas
(CTPETRO) foi estruturado com o objetivo de fornecer subsidios a apli-
cacao dos recursos do Plano Nacional de Ciéncia e Tecnologia do Setor
de Petréleo e Gas Natural. Ao desenvolver o tema “Impactos sociais da
atividade de exploracao e producao de petréleo nas regioes das baixadas
litoraneas e do Norte Fluminense” o estudo pontua que apesar de se au-
tointitular “capital do petréleo”, pouco ou nenhum impacto direto recebeu
dos investimentos do setor, sendo seus estudantes absorvidos pelas in-
dustrias de Macaé, que por sua vez, a despeito do crescimento extraordi-
nario do emprego formal - lider entre as cidades brasileiras - também nao
foi capaz de fazer com que sua populagdo sentisse os beneficios da indls-
tria do petréleo, pois os melhores empregos sao ocupados por amigos dos
executivos frente ao fato de que ndo ha a especializacdo necessaria para
o pessoal local (CASTRO et al., 2003).

O estudo apresentado por Serra et al., (2007) aponta a caracteri-
zacao de rendncia fiscal da administracao publica de Campos, que deixa
de arrecadar tributos municipais, em razao da soma expressiva da renda
petrolifera. O estudo pontua ainda, a dificuldade da administracao publica
no gerenciamento das verbas, o que tem resultado em acoes pulverizadas
e sem foco.

Os cinco maiores recebedores de royalties e participacoes especiais
do pais - Campo de Goytacazes, Macaé, Rio das Ostras, Cabo Frio e Quis-
sama - todos municipios localizados no Estado do Rio de Janeiro - foram
objeto do estudo intitulado “Royalties do Petroleo e Educacao: Analise da
Eficiéncia da Alocacao”, em que Givisiez et al., (2008) avaliaram os im-
pactos dos royalties e participacdes especiais nos indicadores de edu-
cacao dos municipios petroliferos objeto do presente trabalho. O estudo
conclui que, dez anos depois de as prefeituras dos municipios analisados
aumentarem substancialmente suas receitas em virtude da abundéancia
das rendas petroliferas, nao se verifica efeito positivo sobre os indicadores
de educacao daqueles municipios, que indicassem esforco diferenciado
de investimentos no setor.

Os resultados demonstram que, apesar das vantagens orcamenta-
rias desses municipios, a légica da alocagdo dos recursos nao tem pro-
duzido justica social por meio de acesso igualitario aos sistemas de sau-
de, habitacao e particularmente de educacao. Nao parece fazer parte da
agenda dos gestores desses recursos, por um lado, investir na qualidade
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da populagao com vistas a preparar pessoal qualificado para assumir a
oferta de trabalho regional em torno da indlstria do petréleo no futuro.
Ou, por outro lado, investir em formacao diferenciada preparando a po-
pulacao infanto-juvenil para um futuro incerto quanto ao determinismo
geografico dos recursos naturais. Seria uma forma de deixar uma heranca
por meio da justica intergeracional, entretanto, a realidade e os dados
indicam que até o momento, o que se vé é uma politica de injustica inter-
geracional (Ibid, p. 10).

Os mesmos municipios foram objeto da analise apresentada por Aloi-
se de Seabra (2010), que a fim de demonstrar uma dependéncia em re-
lacao a verba petrolifera, analisou as receitas petrolifera, tributaria e total
no periodo entre os anos de 1999 e 2009.

No municipio de Campos dos Goytacazes - que ostenta a posicao de
maior recebedor nacional do recurso - a soma expressiva de royalties e par-
ticipacdes especiais nao tém significado aumento da qualidade de vida da
populacao local. Dentre os municipios analisados no trabalho, apresentou
um dos piores desempenhos do indice de Qualidade dos Municipios (IQM)
mantendo a mesma posicao em relacao ao comparativo 1998/2005. Vale
ressaltar, que ao contrario dos demais municipios analisados - que tive-
ram sua populacao acrescida em média 45% - Campos apresentou uma
taxa de crescimento populacional de apenas 7% no periodo.

No mesmo sentido, Goncalves (2008), analisa a crescente depen-
déncia orcamentaria em relacdo aos royalties e participacoes especiais
observadas nos municipios integrantes da Bacia de Campos. Destaca o
municipio de Campos de Goytacazes , 0 maior recebedor da verba, que em
2007, apresentava 65,7% da receita orcamentaria total proveniente dos
recursos petroliferos. Paralelamente, o municipio apresentou importante
reducao dos impostos municipais (IPTU, ITBI, ISS) na receita total munici-
pal, que caiu de 11% em 2000 para 3,8% em 2004.

Poder-se-ia dizer, a principio, que a fragilidade dessa dependéncia
estaria apenas no futuro, uma vez que finda a exploracao petrolifera, as
bases tributarias desatualizadas poderiam comprometer a solvéncia fiscal
do municipio. Entretanto, a alta volatilidade dos precos do barril de petré-
leo, aliadas a sempre presente possibilidade de incidentes operacionais,
demonstram a imprevisibilidade desses recursos.

Conforme observou Pacheco (2007), o incidente da Plataforma
P-36 ocorrido em 2001, diminuiu em 69% a arrecadacao de royalties do
municipio de Sao Joao da Barra. No ano seguinte, outro incidente causou
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a paralisacao do navio-plataforma P-34, diminuindo a arrecadag¢ao das

participacdes governamentais dos municipios de Campos dos Goytacazes,

Rio das Ostras, Cabo Frio e Armacao de Buzios.

A Bacia de Campos também foi objeto de estudo de Neto et al. (2008),
em que é destacada a fragmentacao regional, causada pelas disputas por
investimentos entre os municipios, foi apontada como importante impac-
to da atividade. Cuida-se da Guerra de Lugares, e consiste na concessao
por parte das prefeituras de beneficios politicos (incentivos fiscais, leis de
isencdo) e técnicos (obras de infraestrutura) realizadas no territorio, a fim
de atrair empresas dos mais diversos ramos. Nao se trata de uma simples
guerra fiscal, pois além dos beneficios fiscais, a guerra de lugares consiste
em toda uma preparacao do territoério para melhor utilizacdo deste por
parte das empresas alvos.

Dessa forma, os Estados e municipios com maior capacidade de
oferta sobressaem, ditando o ritmo da disputa, que, muitas vezes, para
ser acompanhada, obriga aqueles Estados e municipios com menor capa-
cidade a comprometer a “salde financeira” de seus orcamentos (NETO et
al., 2008, p 194).

A partir do ano de 2000, a guerra de lugares, na regiao, passou a ser
financiada com os recursos oriundos do pagamento de royalties, em total
desvio de finalidade do instituto. Nesse ponto, vale ressaltar que a atual
forma de distribuicao dos royalties contribui para o agravamento das dife-
rencas sociais entre os municipios fluminenses. Nesse sentido, Honorato
(2008) afirma que a Regiao Norte Fluminense teve a pobreza acentua-
da nesse modelo distributivo, em que os trabalhadores de cidades como
Macaé e Rio das Ostras sao predominantemente migrantes sazonais em
busca de salarios altos. Os habitos, moradias e consumo da populacao
local foram alterados em razao do alto custo de vida implementado por
essa logica ocupacional.

O estudo aponta a geracao de um grupo de “sem teto” como con-
sequéncia da explosao demografica local. As cidades envolvidas na eco-
nomia do petréleo nao estariam criando infraestrutura para absorver es-
sas pessoas. Episddios de mau gasto de dinheiro publico e suspeitas de
corrupcao também sao apresentados. O estudo conclui que os recursos
provenientes dos royalties do petréleo ndo vém sendo utilizados para pro-
mover a sustentabilidade regional no nivel apropriado.

Conforme demonstrado, o excesso de liberdade do administrador
plblico na aplicacdo dos recursos petroliferos tem resultado em um
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gerenciamento inadequado. Como consequéncia, 0 crescimento
econdmico da Bacia de Campos nado tem se transformado em real
desenvolvimento, na medida em que se mostra fragmentario, fragil
politicamente e, principalmente, tem alienado a populacao local tanto
em relacao ao crescimento gerado, quanto em relacao ao uso do seu
territorio para atender a seus proprios interesses. Nesse sentido, também
argumentam Serra et al., (2005) e Franga (2011).

Entretanto, o Brasil ndo apresenta o Mal dos Recursos Naturais, em-
bora existam sintomas em alguns dos municipios integrantes da Bacia de
Campos, conforme analisado.

A exploracao do Pré-Sal? ndo pode repetir os erros da Bacia de Cam-
pos, em que a premissa equivocada na definicdo dos beneficiarios da re-
ceita petrolifera, aliada ao excesso de liberdade do administrador ptblico
na aplicacao desse recurso, tem resultado em episddios de mal gasto de
dinheiro publico e suspeitas de corrupcao.

A NATUREZA JURIDICA DOS ROYALTIES: ASPECTO LEGITIMADOR DA
VINCULACAO

O fundamento da legitimidade da vinculacdo dos royalties esta na
analise da natureza juridica do instituto. O entendimento da sua razao
de ser, do motivo pelo qual existe, no ordenamento juridico, fixara seus
elementos constitutivos e seu alcance.

A Constituicao Federal, no paragrafo 1° do artigo 20 assegura aos
Estados, Distrito Federal, municipios e 6rgaos da administragdo direta
da Uniao duas modalidades diferentes de participacdoes governamentais.
A primeira cuida da “participacao no resultado da exploracao”, uma
modalidade que ainda nao foiregulamentada.Asegunda é a “compensacao
financeira por essa explorag¢ao”, regulamentada pela Lei n. 9.478/97 e
Decreto n. 2.705/98 (Leite, 2009).

Nas areas sob o regime da concessao, referidas participacoes estao

2 Com uma érea total de 149.000 quilébmetros quadrados, a provincia do Pré-sal é considerada a
maior descoberta de petréleo do hemisfério sul nos Gltimos 30 anos e aponta o pais para um salto
da 15° posicao para a quarta no seleto ranking das dez maiores jazidas do mundo, colocando Brasil
no radar dos investidores internacionais (PETROBRAS, 2011). A formacéao geoldgica chamada de Pré-
Sal é assim conhecida por estar coberta por uma camada de cerca de 2.000 metros de sal marinho
depositado no leito oceanico. Esta situada em trés bacias petroliferas: Campos, Espirito Santo
e Santos. Nesta Ultima foram realizadas as maiores descobertas na area até entdo cujos blocos
exploratérios estao a distancia de 340 quildometros da costa. As mais importantes reservas estao
sob essa camada de sal, formada a cem milhdes de anos, no periodo de separacao dos continentes
americano e africano (PETROBRAS, 2011).
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todas regulamentadas de acordo com a Lei n. 9478/97. Elas podem ser
de quatro espécies: bonus de assinatura (artigo 46), royalties (artigos 47,
48 e 49), participacao especial (artigo 50) e pagamento pela ocupacao ou
retencao de area. Nas areas sob o regime de partilha, temos apenas o bo-
nus de assinatura e os royalties, regulamentados pela Lei n. 12.351/10.

Os royalties representam, portanto, uma das modalidades de com-
pensacao financeira paga pelos concessionarios cujos contratos estao na
etapa de exploracao (durante a realizacao de estudos preliminares para a
localizacao de uma jazida) ou de producao (diante da constatacao sobre
a viabilidade econémica do poco). Sao distribuidos entre estados, munici-
pios, Comando da Marinha e Ministério de Ciéncia e Tecnologia.

Nos termos do Decreto n. 2705/98, os royalties constituem uma
compensacao financeira devida pelos concessionarios de exploracao e
producao de petréleo e gas natural, a ser paga mensalmente.

A natureza compensatéria dos royalties foi reconhecida pelo Supre-
mo Tribunal Federal, através de manifestacdo nos autos do Recurso Ex-
traordinario n. 228.800-5/DF de 2001. O voto do entdo Relator, Ministro
Sepllveda Pertence foi além e delimitou o pressuposto e a medida da
obrigacao do explorador: “essa compensacao financeira ha de ser enten-
dida em seu sentido vulgar de mecanismo destinado a recompor uma
perda, sendo, pois, essa perda, o pressuposto e a medida da obrigacao
do explorador”. A espécie de perda, objeto da compensacao, também foi
esclarecida no voto “é aquela decorrente dos efeitos da exploracao, dos
problemas que acarreta a exploracao dos recursos minerais sob tutela da
lei”. (STF, 2001).

Dessa forma, concluimos que a compensacao que se pretende nao
€ a do uso do bem mineral em si, mas das perdas decorrentes dos efeitos
dessa exploracao.

Isso porque a Constituicao Federal de 1988 consagra a existéncia
de um bem que nao possui caracteristicas de bem publico e nem privado
(FIORILLO, 2006). Os bens ambientais inauguram uma 32 espécie de bem
cuja titularidade nao recai sobre qualquer dos entes federados. A partir da
Constituicao Federal de 1988, o artigo 20, que traz elencado “Os bens de
propriedade da Uniao”, passam a receber interpretacao diversa da literal.
Em se tratando de bem ambiental cuja propriedade passa a ser difusa,
cabera a Uniao a responsabilidade de gestao pelos bens ali elencados.

Isso foi realizado por conta do artigo 225 do Texto Constitucional:

“Art. 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equi-
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librado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de
vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo
e preserva-lo para as presentes e futuras geragoes.”

No sentido de que os bens ambientais nao sao de propriedade da
Uniao, baseou-se a decisao do Supremo Tribunal Federal, publicada em
marco de 2001. Trata-se do RE 300244-9, distribuido em 15/3/2001,
cujo relator foi o Ministro Moreira Alves. Cuida-se de agao penal contra
acusado de suposta pratica de crime previsto na Lei de Crimes Ambientais
(Lei n. 9.605/98), pela posse sem licenca, de madeira nativa proveniente
da Mata Atlantica.

Assim, a responsabilidade pela administracao do petréleo cuja natu-
reza juridica é a de bem ambiental, bem como o dever de prezar pela sua
preservacao, é da Unido, na qualidade de gestora e nao de proprietaria
do bem.

No mesmo sentido, Barroso (2010) afirma que o conceito chave na
analise juridica dos royalties € o da compensacao - pelo uso do territério
ou pelos danos decorrentes da atividade.

A natureza juridica das participacdes governamentais também foi
analisada por Leite (2009), que conclui tratar-se de um instrumento de ca-
rater compensatorio cuja premissa nao é baseada na utilizacdo do bem,
mas na compensacao dos impactos ambientais, econdbmicos e sociais
causados na respectiva regiao produtora.

No entendimento de Grau Neto (2007, p.43), o fato de o Supremo Tri-
bunal Federal ter expressamente anunciado e decretado que a CFEM tem
natureza compensatoéria para perdas de natureza ambiental decorrentes
da exploracao de minerais, essa afirmacao, definitiva, soberana, em si,
estabelece, a meu ver, vinculacao direta entre os valores absorvidos pe-
los entes publicos a que se destina a CFEM e sua aplicacao sob a rubrica
ambiental.

1. CONCLUSAO

Uma nova situacao petrolifera nacional comeca a ser desenhada com
a descoberta da promissora provincia do Pré-sal. Em 2010, a Lei 12.351
altera o regime exploratério, cria o Fundo Nacional e suprimi dois tipos de
participacoes governamentais - o pagamento pela ocupacao ou retencao
de area e as participacdes especiais.

No entanto, a proposta de alteracao dos critérios de distribuicao dos
royalties aguarda definicao e é objeto do Projeto de Lei n. 8051/10.
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A liberdade que conhecemos hoje na aplicacao desse recurso foi es-
tabelecida pela Lei 9478/97. Entretanto, a experiéncia nacional e interna-
cional tem demonstrado que a vinculacao dessa receita ao ressarcimento
dos impactos gerados, pela atividade, é essencial a sustentabilidade da
regiao em que a atividade esta instalada.

No Brasil, todos 0s pocos promissores estao no mar. Nao obstante
a exploracao offshore se desenvolver longe da costa, a maior parte dos
impactos é causada pela cadeia petrolifera e para-petrolifera instalada na
zona costeira adjacente aos campos de producdo. A condicdo juridica de
Patrimdnio Nacional, conferida pela Constituicao Federal de 1988 ,a zona
costeira, estende a responsabilidade pela conservacao e utilizacao dos
recursos existentes nessa area a toda a federacao.

A natureza juridica dos royalties legitima a vinculacao dessa receita
a compensacao dos impactos. No entanto, os atuais critérios de distribui-
¢cao nao sao capazes de delimitar o impacto nem definir a extensao da
regiao impactada.

A ordem constitucional inaugurada com a Constituicao Federal de
1988, nao admite mais o desenvolvimento industrial e tecnoldgico a qual-
quer preco, desafiando o setor no estabelecimento de pardmetros que
norteiem um desenvolvimento sustentavel com vistas a salide ambiental
e humana, nos termos do artigo 225 da Constituicao Federal

Nesse sentido, a presente pesquisa contribui para:

1. A compreensao da estrutura dos royalties, bem como do pro-
cesso de flexibilizacao dessa receita.

2. A analise dos atuais critérios de distribuicao, com destaque
para a premissa utilizada na definicao dos beneficiarios.

3. Aindicacao dos riscos decorrentes do gerenciamento inade-
quado dessa verba, com destaque para o risco da Doenca Ho-
landesa.

4. A apresentacao da natureza juridica dos royalties como um as-
pecto legitimador da vinculagao dessa receita e sua aplicacao na
compensacao dos impactos sociais, econdmicos e ambientais
decorrentes da atividade petrolifera.

Por todo o exposto, constata-se a necessidade de vinculacao dos

royalties, como um pressuposto essencial de sustentabilidade para a zona
costeira brasileira.
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