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RESUMO: Em agosto de 2019, o Brasil sofreu 0 maior derramamento de dleo da historia do
pais, com uma mancha descoberta na Regido Nordeste que se espalhou por 700 km da costa
brasileira. Até o momento de fechamento do artigo ndo houve a identificacdo do responsavel. E
decorrente de tal fato, o presente trabalho teve como finalidade analisar o instituto da
responsabilidade civil por danos ambientais, e sua aplicacdo atraves da conjectura de possiveis
cenarios e responsaveis. Tendo, portanto, sido utilizado o método dedutivo, com sustento na
legislacdo, jurisprudéncia, doutrina para o estudo do caso. Sendo possivel verificar que apesar do
tamanho da extensdo da costa brasileira, e de sua legislacdo ambiental ser considerada entre as
mais modernas do mundo, as autoridades ambientais brasileiras ndo estdo preparadas para atuar
em emergeéncias, o que reflete diretamente nas proporcdes atingidas no desastre, devido a inércia
do governo. Concluindo pela necessidade da criacdo de fundos especificos para desastres desta
natureza, para que o Erario ndo seja onerado pelos custos de resposta e recuperacdo de danos,
além da necessidade no endurecimento das normas e procedimentos para navegacdo em aguas
brasileiras a fim de coibir novos acidentes.

PALAVRAS-CHAVE: Derramamento de 6leo no nordeste brasileiro. Responsabilidade Civil.
Desastres ambientais. Acidentes maritimos.

ABSTRACT: In August 2019, Brazil suffered the biggest oil spill in country history, it begins
with a spot discovered ate Northeast Region coast that spread over 700 km of the Brazilian coast.
Until this paper closing there was still no identification of the responsible. And as a result of this
fact, the present work aimed to analyze the institute of civil liability for environmental damages,
and its application through the conjecture of possible scenarios and those responsible. Therefore,
the deductive method was used, based on legislation, jurisprudence, doctrine to our case study. It
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is possible to verify that despite the size of the length of the Brazilian coast, and its
environmental legislation being considered among the most modern in the world, the Brazilian
environmental authorities are not prepared to act in emergencies, which directly reflects on the
proportions reached in the disaster, due to government inertia. Concluding by the need to create
specific funds for disasters of this nature, so that the Treasury is not burdened by the costs of
response and damage recovery, in addition to the need to tighten the rules and procedures for
navigation in Brazilian waters in order to prevent new accidents.

KEYWORDS: Oil spill at Northeastern Region. Civil responsability. Environmental disasters.
Maritime accidents.

1 INTRODUCAO

Segundo estatisticas publicadas pela The International Tanker Owners Pollution
Federation Limited (ITOPF), entre 1970 e 2019, mais de 6 bilhdes de litros de 6leo foram
derramados acidentalmente no mar em incidentes envolvendo embarcac6es, onde muitos deles
causaram danos ambientais de grande propor¢do, como por exemplo o naufragio do Exxon
Valdez em 1989, que derramou aproximadamente 37 mil toneladas de petrdleo cru, causando
uma mancha que afetou cerca de 1.800 km da costa do Alasca, sendo , na época, 0 maior
derramamento ja ocorrido nas dguas dos Estados Unidos.

Tal desastre custou & ExxonMobil, empresa responséavel pelo navio, a condenacdo de mais
de 5 bilhdes de dolares em danos e prejuizos, além de 2,1 bilhdes gastos pela companhia na
limpeza das areas afetadas.

No Brasil, o histérico de acidentes desta natureza tem inicio em marco de 1975, quando o
navio iraquiano Tarik Ibn Ziyad derramou 6 mil toneladas de 6leo na Baia de Guanabara, tendo a
Petrobras sido responsabilizada por este acidente.

Entretanto, na historia de acidentes envolvendo derramamento de petroleo no Brasil, o
acidente que mais se destaca € a mancha de 6leo descoberta no litoral nordestino em agosto de
2019, que se alastrou por mais de 700 km de extensdo na costa brasileira, sendo considerado o
maior desastre de derramamento de 6leo do pais.

Apesar de suas proporcoes, e do dano ambiental causado que pode perdurar por geracoes,
0 que mais tem repercutido sobre este acidente é o fato de que mesmo desde 2019 ainda nao ha

identificacdo de um responsavel.
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Diante deste cenario inédito, surge a pergunta: Quem arcara com a responsabilidade deste
acontecimento?

Neste sentido, atraves da analise legal, pesquisa jurisprudencial e doutrinaria, o presente
trabalho tem como intuito abordar, de maneira concisa, como o direito define o instituto da
responsabilidade civil para a reparacdo dos danos causados por este tipo de acidente, e
demonstrar sua aplicacdo nas hipoteses de possiveis responsaveis, e, também, na auséncia

material deste.

2 DERRAMAMENTO DE OLEO NO NORDESTE

Definido como o acidente ambiental de maiores propor¢des na historia brasileira, o
derramamento de 6leo na costa nordestina ocorrido no fim de agosto de 2019, atingiu mais de
700 km* de extensdo da costa brasileira.

No momento de fechamento deste trabalho mais de cinco mil toneladas® de residuos
oleosos haviam sido recolhidos, afetando 11 estados, 130 municipios e 1009 localidades, além de
159 animais oleados (112 mortos e apenas 47 vivos®) encontrados em meio a operacdo de
controle dos danos.

Operacéo esta que, devido as gigantescas proporcdes e a peculiaridade de ndo se saber a
origem do 6leo, nem seu responsavel, exigiu esforcos coordenados, para contengdo e
neutralizacdo dos danos, de diversos agentes, como a Marinha do Brasil, o Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), a Petrobras, a Agéncia Nacional
do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), a Forgca Aérea Brasileira (FAB), o Exeército
Brasileiro e diversas outras entidades governamentais e ndo governamentais, além de voluntarios,

mobilizando assim mais de 16 mil pessoas em todo o processo.

“Dados disponiveis em https://www.marinha.mil.br/manchasdeoleo/sobre. Acesso em 05/09/2020.
5> Montante composto por dleo, areia e materiais utilizados na retirada do dleo.
¢ Segundo Relatério emitido pelo IBAMA em 12/02/2020.
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Tal operacgdo custou até agora 172 milhGes de reais’ para os cofres do governo federal,
ndo sendo ainda contabilizado o valor gasto pelos estados e municipios e iniciativa privada. Além
dos prejuizos financeiros, hd o prejuizo ambiental imensuravel, pois tal acidente pode gerar
consequéncias nos diversos ecossistemas atingidos, que perdurardo por décadas.

Importa ressaltar que durante as operacGes para contencdo de danos, o Governo Federal
demonstrou despreparo em face a situacdo de emergéncia, uma vez que ndo encabecou a
lideranca na coordenacdo das operacdes, nem apontou prontamente quem seria 0 responsavel
para tanto, o que dificultou uma resposta rapida, imediata e ordenada.

As primeiras manchas foram detectadas em 30 de agosto, mas apenas em 02 de setembro
a Marinha foi informada sobre o problema, e, somente foi apontada como responsavel pela
coordenacdo do PNC em 11 de outubro, ou seja, 0 Governo Federal quedou inerte por mais de 40
dias em relacdo ao ocorrido, deixando de exercer as competéncias como Autoridade Nacional do
PNC estabelecidas pelos decretos n° 8.127/2013 e n° 4.871/2003.

Este despreparo reflete uma grande falha, considerando que em média, 70%® da
movimentacao nos portos brasileiros sdo de navegacdo de longo curso®, e que a movimentacao de
cargas nos portos brasileiros no ano de 2019foi aproximadamente 1,104 bilhGes de toneladas,
sendo 224,7 milhdes de toneladas de petrdleo e derivados®. Ignora-se, nos dados acima as
milhares de toneladas que trafegam pelas 4guas sob nossa jurisdi¢do ou vigilancia®* de maneira

irregular em navios fantasma.

"Informac&o obtida em: https://g1.globo.com/jornal-nacional/noticia/2020/08/27/marinha-conclui-investigacao -
sobre- derramamento-de-oleo-mas-nao-encontra-culpado.ghtml. Acesso em 05/09/2020.

8Total de movimentagdo portuaria por tipo de navegacdo na Ultima década, disponivel em:
https://www.cnt.org.br/painel-cnt-transporte-aquaviario. Acesso em 05/09/2020.

*Navegacdo de longo curso ¢ aquela realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

1°Disponivel em http://portal.antag.gov.br/wp-content/uploads/2020/02/Anu%C3%Alrio-2019-vFinal-revisado .pdf.
Acesso em 28/04/2020.

1A soberania de um Estado costeiro sobre as aguas que banham sua costa é definida na Convencdo de Montego
Bay/82 (UNCLOS IlI), sendo denominado Mar Territorial a faixa de dgua que ndo ultrapasse 12 milhas nauticas a
contar da linha de baixa-mar reconhecida pelo estado costeiro, e Zona Exclusiva Econémica (ZEE) a faixa que ndo
ultrapasse 200 milhas nauticas da mesma linha de base do Mar Territorial. Tal soberania se estende ao espaco aéreo,
bem como ao leito e ao subsolo destas zonas, e garante que o estado costeiro possa tomar as medidas necessarias em
relacdo a navegacao, para protecdo e seguranca de seu estado. No ordenamento brasileiro tal disposicdo encontra-se
na Lei n® 8.617/1993, onde adota-se o Mar Territorial com extenséo de 12 milhas, e a ZEE com extensdo das 12 as
200 milhas, contadas a partir da linha de base usada para medir o Mar Territorial.
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Ademais, o Brasil ndo € signatario de nenhum fundo internacional para compensacao de
poluicdo causada por 6leo®?, nem possui fundo préprio (nacional), que tenha este objetivo
especifico, restando para os cofres publicos todo o prejuizo financeiro decorrente de tal poluicéo,
até a identificacdo do responsavel ou responsaveis.

Embora o 6leo tenha sido identificado compativel com a assinatura quimica
espectrométrica de Oleos provenientes de pocos da Venezuela®®, até o presente momento nao
houve identificacdo dos atores responsaveis, nem a causa, 0 que impossibilita a responsabilizacao
e a consequente reparacao e/ou indenizacdo pelos danos causados.

Logo, tal acidente, se enquadra no que o direito ambiental chama de mancha orfa, e
partindo desta premissa serd abordada a responsabilidade civil.

3 RESPONSABILIDADE CIVIL POR DERRAME DE OLEO NO MAR E NA COSTA

Muito embora o acidente na costa brasileira possa envolver atores internacionais na cadeia
de responsaveis, a competéncia para julgar tal fato é do Estado Brasileiro, conforme previsto no
artigo 9(1), da CLC/69:

Quando um incidente tenha causado dano por poluigdo no territorio, incluindo-
se 0 mar territorial, ou em uma area mencionada no artigo 2(a)(ii)*® de um ou
mais Estados Partes, ou se tenham tomado medidas preventivas para evitar ou
reduzir a0 minimo o dano por poluicdo nesse territdrio, incluindo-se o mar
territorial, ou nessa area, as a¢des de indenizacdo contra o armador, o segurador
Ou outra pessoa que proveja garantia financeira para cobrir a responsabilidade do
armador, somente poderdo ser impetradas junto aos tribunais desses Estados
Partes.

2.0 Brasil possui status de observador no Fundo Suplementar e no Fundo de 1992, tal status foi concedido aos
estados que ndo foram signatérios de nenhuma das convengdes destes fundos, e que eram signatarios do Fundo de
1971 (extinto com o Protocolo de 2000). Informacdo extraida de:  https://iopcfunds.org/about-us/membership
[#member-state-3318. Acesso em 06/09/2020.

13 Informagdo extraida de: https://ufba.br/ufba_em_pauta/analises-do-lepetroigeo-indicam-correlacao-entre-oleo -
encontrado-nas-praias-do. Acesso em 05/09/2020. e https://gl.globo.com/jornal-nacional/noticia/2019/10/08/
relatorio-da-petrobras-diz-que-oleo-no-nordeste-parece-petroleo-extraido-na-venezuela.ghtml. Acesso  em
05/09/2020.

14 Promulgada no Brasil pelo Decreto n® 79.437, de 28 de margo de 1977, A Convencdo Internacional sobre
Responsabilidade Civil por Danos por Poluicdo por Oleo de 1969, renovada em 1992 e frequentemente referida
como a Convencgdo CLC, é um tratado maritimo internacional administrado pela Organiza¢do Maritima Internacional
que foi adotado para garantir que uma compensacdo adequada estaria disponivel onde a poluicdo por éleo os danos
foram causados por acidentes maritimos envolvendo petroleiros (ou seja, navios que transportam petr6leo como
carga).

15 Na Zona Econémica Exclusiva de um Estado Parte, estabelecida de acordo com o direito internacional, ou, se um
Estado Parte ndo tiver estabelecido tal zona, em area além do mar territorial desse Estado e a ele adjacente,
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Outros instrumentos de direito internacional corroboram que, o Estado que sofreu danos
por poluicdo tem competéncia para julgar a acao de reparacdo contra 0s responsaveis pelo dano,
utilizando como base a legislacdo nacional, com auxilio da legislacdo internacional, como por
exemplo, a Declaracdo do Rio em seu Principio n°® 13:

Cada Estado devera estabelecer sua legislagdo nacional no tocante a
responsabilidades e indenizagGes de vitimas da polui¢do e de outras formas de
agressdo ao meio ambiente. Além disso, os Estados deverdo cooperar na busca
de uma forma expedita e mais determinada de desenvolver a legislacéo
internacional adicional referente a responsabilidades e indenizagdes por efeitos
adversos de dano ambiental causado por atividades dentro de sua jurisdi¢cdo ou
controle a areas fora de sua jurisdicao.

Assim como, a UNCLOS I11%¢, em seu Artigo 235 (2):

Os Estados devem assegurar através do seu direito interno meios de
recurso que permitam obter uma indenizagdo pronta e adequada ou outra
reparacdo pelos danos resultantes da poluicdo do meio marinho por pessoas
fisicas ou juridicas, sob sua jurisdicao.

Neste sentido, a responsabilidade por danos ambientais no direito brasileiro emana da
Constituicdo Federal, que traz no artigo 225, 8§ 3°, que todo aquele que comete conduta lesiva ao
meio ambiente esta sujeito a san¢bes penais, administrativas, além da obrigacdo de reparar o dano
causado, demonstrando que a responsabilizacdo possui carater triplice: civil, penal e

administrativat’.

determinada por aquele Estado em conformidade com o direito internacional e que ndo se estenda além das 200
milhas nauticas medidas a partir da linha de base a partir da qual se mede a extensdo do seu mar territorial; CLC/69,
artigo 2(a)(ii).

16 Promulgada no Brasil pelo Decreto n° 99.165, de 12 de margo de 1990, A Convencéo das Nacdes Unidas sobre o
Direito do Mar, frequentemente referida pelo acrénimo em inglés UNCLOS ou UNCLOS IIl, é um tratado
multilateral celebrado em Montego Bay, Jamaica, em 10 de Dezembro de 1982, que define, codifica e consolida
conceitos herdados do direito internacional costumeiro referentes a assuntos maritimos, como mar territorial, zona
econdmica exclusiva, plataforma continental e outros, e estabelece os principios gerais da exploracdo dos recursos
naturais do mar, como os recursos vivos, 0s do solo e os do subsolo. A Convencdo também criou o Tribunal
Internacional do Direito do Mar, competente para julgar as controvérsias relativas a interpretacdo e a aplicacdo
daquele tratado.

17 Ainda que haja mais de um tipo de sancédo pelo mesmo fato, ndo se pode falar em bis in idem, uma vez que o
agente é penalizado em esferas distintas. Tal se da, pois, por vezes uma Unica conduta configura ilicito penal e
administrativo ao mesmo tempo, sem olvidar também, da reparacéo civil resultante do mesmo ilicito. Como o direito
ambiental busca a reparacdo integral dos danos causados, perseguir a responsabilidade em apenas uma esfera tornaria
esta reparacao impossivel, devido a limitacdo das competéncias de cada juizo.
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Embora a constituicdo ndo traga em seu texto a classificagdo da responsabilidade civil por
danos ambientais, a Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMA),Lei n° 6.938/81, j& previa
expressamente que tal € considerada objetiva, ndo importando o animus do agente em relacdo a
conduta lesiva, ou seja, a falta de dolo ndo o isenta da responsabilizacéo (artigo 14, 8 1°), logo, as
excludentes de responsabilidade sdo ignoradas quando se trata de danos ambientais, pois pouco
importa a intencdo do agente, bastando a agdo ou omissdo, 0 nexo causal e o dano de sua
atividade, com o prejuizo causado.

Isso ocorre, pois, a responsabilidade objetiva baseia-se na teoria do risco integral'¢, onde
ao optar exercer atividade potencialmente danosa, o agente assume 0s riscos desta atividade e as
responsabilidades decorrentes dela®®, consoante o Codigo Civil Brasileiro, no paragrafo tnico do
artigo 927%, isso garante que o agente nao se furte do dever de indenizar.

O mesmo néo ocorreria, se a PNMA tivesse adotado a teoria do risco administrativo, onde
a responsabilizacdo encontraria limites, pois considera a culpa do agente para atenuar ou agravar
a indenizagédo®, e ainda permite que sejam alegadas excludentes de ilicitude como caso fortuito,

ou forca maior, por exemplo, e isto poderia causar grande prejuizo ao meio ambiente.

18 «“A responsabilidade civil por danos ambientais, seja por lesio ao meio ambiente propriamente dito (dano
ambiental publico), seja por ofensa a direitos individuais (dano ambiental privado), é objetiva, fundada na teoria do
risco integral, em face do disposto no art. 14, § 10°, da Lei n. 6.93881, verbis:

Art 14 - Sem prejuizo das penalidades definidas pela legislagdo federal, estadual e municipal, 0 ndo cumprimento das
medidas necessarias a preservacdo ou correcao dos inconvenientes e danos causados pela degradacdo da qualidade
ambiental sujeitard os transgressores:

§ 1° - Sem obstar a aplicacdo das penalidades previstas neste artigo, € o poluidor obrigado, independentemente da
existéncia de culpa, a indenizar ou reparar os danos causados a0 meio ambiente e a terceiros, afetados por sua
atividade. O Ministério Pablico da Unido e dos Estados tera legitimidade para propor agdo de responsabilidade civil
e criminal, por danos causados ao meio ambiente. Tem plena aplicagdo o principio do poluidor-pagador, consagrado
nesse dispositivo legal, cuja responsabilidade civil ndo apenas é objetiva, seguindo a teoria do risco integral.” (STJ,
REsp 1.373.788/SP, Rel. Ministro Paulo De Tarso Sanseverino, Terceira Turma, DJe de 20052014)

19 “s3o dois os elementos essenciais que caracterizam a responsabilidade absoluta (pelo risco), quais sejam: a
existéncia de um prejuizo sensivel e um nexo de causalidade entre ele e a atividade que o causou. exige-se apenas a
prova de que o dano possui ligacdo direta ou indireta com a atividade, e ndo com a conduta do agente, pois, com a
teoria do risco integral, ele assume os riscos de eventuais danos causados por sua atividade.” (TRENNEPOHL,
2019).

20 paragrafo Unico. Havera obrigacéo de reparar o dano, independentemente de culpa, nos casos especificados em lei,
ou guando a atividade normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para o0s
direitos de outrem. (grifo nosso).

2Tem havido alguma controvérsia sobre as nogBes do risco administrativo e do denominado risco integral. No risco
administrativo, ndo ha responsabilidade civil genérica e indiscriminada: se houver participacdo total ou parcial do
lesado para o dano, o Estado ndo sera responsavel no primeiro caso €, no segundo, tera atenuacao no que concerne a
sua obrigacdo de indenizar. Por conseguinte, a responsabilidade civil decorrente do risco administrativo encontra
limites.Ja no risco integral a responsabilidade sequer depende do nexo causal e ocorre até mesmo quando a culpa é

RECEBIDO/RECEIVED: 22/04/2021ACEITO/ACCEPTED: 24/05/2021

Esta obra estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0 Internacional



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

91
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 1, n° 1, Janeiro a Junho - 2021. pp 84-113

A lei também prevé que a responsabilidade por danos ambientais é solidaria, sendo
adotada a regra da solidariedade passiva, onde todo o agente que de alguma forma tenha
concorrido para a ocorréncia do dano ambiental podera ser responsabilizado, tendo por obrigacéo
a reparacéo do todo, ainda que néo tenha sido o causador direto do dano.

Tal se d& pelo fato de que muitas vezes ndo é possivel mensurar a participacdo de cada
agente na cadeia de acontecimentos de um acidente ambiental??, pois alguns agentes, em raz&o de
suas atividades, sdo apenas participes indiretos de atividades que podem gerar danos, como por
exemplo, um banco que fornece empréstimo para empresa exploradora de recursos naturais, sem
verificar se esta possui licenga ambiental para exercer tal atividade, logo, se esta empresa causa
um dano ambiental, o banco patrocinou este acontecimento, e com a aplicacdo da solidariedade

passiva, também possui responsabilidade pelo dano.

da prdpria vitima. Assim, por exemplo, o Estado teria que indenizar o individuo que se atirou deliberadamente a
frente de uma viatura publica. E evidente que semelhante fundamento néo pode ser aplicado & responsabilidade do
Estado,sd sendo admissivel em situagdes rarissimas e excepcionais.(Carvalho Filho, 2020)

22 Qutro obstaculo a ser superado, na definicdo da pauta subjetiva passiva, é o da pluralidade de agentes, situagéo
normal na esfera ambiental e com reflexos também na anélise do nexo causal. Pensemos, como lembra Mosset
Iturraspe, na poluigdo do ar ou da agua por fontes multiplas: ‘a vitima sera muito dificil, quando ndo impossivel,
precisar qual desses possiveis agressores foi o definitivo, desencadeante ou decisivo’. Nesse ponto, o direito
tradicional oferece solucdo, a responsabilidade civil in solidum dos co-responsaveis, também prevista no sistema
brasileiro. Quanto a isso, a Lei n° 6.938/81 néo se desviou um milimetro que seja do principio geral da solidariedade
passiva, decorrente do art. 1.518, caput, do Cddigo Civil, segundo o qual se tiver mais de um autor a ofensa, todos
responderdo solidariamente pela reparagdo. A norma, aqui, corretamente vé a degradacdo ambiental como um fato
danoso unico e indivisivel, pressupondo que, em consequéncia da impossibilidade de fragmentagdo do dano, 0 nexo
causal é comum. O modelo juridico ambiental, portanto, ndo sé aproveita a solidariedade do direito civil classico
como a amplia, dando-lhe fei¢des peculiares. Nada mais justo, sendo o direito ambiental uma disciplina juridica de
crise a exigir, por isso mesmo, notaveis e urgentes aperfeicoamentos no organograma da responsabilidade civil.
Nessa linha ‘¢ de particular relevincia o principio da solidariedade, que historicamente correspondia ao da
fraternidade, consagrado pela revoluggo francesa de 1789’. O que ndo se pode admitir € o réu alegar, como eximente,
¢ o fato de ndo ser sé ele o degradador, de serem varios, e ndo se poder identificar aquele que, com seu obrar,
desencadeou - como gota d’agua - o prejuizo’ (BENJAMIN, 1998).
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No caso concreto a solidariedade se estende a todo aquele que contribui para que o dano
ocorresse®, ainda que de forma indireta, seja o autor exclusivo, coautor, seja um Estado que deixa
de cumprir com seu dever de fiscalizacdo, ou que deixa de fazé-lo para de alguma forma lucrar
com o dano, e até mesmo qualquer pessoa (ou instituicdo) que podendo evitar o dano, ndo o evita,
ou seja, todo e qualquer ato na cadeia de eventos que possa ter contribuido para o desencadear
um desastre ambiental, reiterando assim o carater da responsabilizacdo ambiental objetiva, que
ignora a culpa dos multiplos agentes em relacéo ao ocorrido.

Outrossim, a legislacdo adota o principio da reparacao integral do dano, onde o poluidor é
obrigado a reparar todo o dano causado através de medidas de recuperacdo indicadas pela
autoridade técnica competente, e, quando nao for possivel a recuperacdo ao status quo anterior,
havera a compensacédo financeira equivalente, mesmo que tal supere a capacidade financeira do
poluidor.

Em contrério, a legislagdo internacional determina a adocdo pelos agentes maritimos de
seguros para acidentes ambientais, e imp&em valores como limite a responsabilidade, o que
dificulta a efetiva reparacdo do dano, como por exemplo a CLC/69 (art. V(1), art. VI(1), art. VII
(1, 8,)), que limita a responsabilidade do proprietario do navio em 2000 (dois mil) francos por
tonelada da tonelagem do navio, ndo podendo o montante exceder a 210 milhdes de francos.

Os responsaveis podem ser pessoas juridicas (publicas ou privadas) ou pessoas fisicas,
sendo que a penalizacdo de um ndo obstara a penalizacdo do outro, pelo critério de solidariedade.
Também estdo incluidos neste rol aqueles que podendo impedir o dano, ndo o fazem, como
funcionarios, diretores, auditores, agentes publicos, etc., por terem o poder de agir para prevenir o
dano (ou mitiga-lo) e ndo o fizeram, perfazendo 0 necessario nexo causal.

E possivel notar a amplitude do poder de responsabilizacio por danos ambientais, no

23 “Para o fim de apuracio do nexo de causalidade no dano ambiental, equiparam-se quem faz, quem nao faz quando
deveria fazer, quem deixa fazer, quem ndo se importa que fagam, quem financia para que fagam, e quem se beneficia
quando outros fazem. 14. Constatado o0 nexo causal entre a acdo e a omissdo das recorrentes com o dano ambiental
em questdo, surge, objetivamente, o dever de promover a recuperacéo da area afetada e indenizar eventuais danos
remanescentes, na forma do art. 14, 8 1°, da Lei 6.938/81. 15. (...) 16. Recurso Especial parcialmente conhecido e,
nessa parte, ndo provido.” (STJ: REsp 650.728/SC. Rel. Ministro Herman Benjamin. Segunda Turma. Publ.
02/12/2009)

24 O franco utilizado como pardmetro na citada Convengdo é uma unidade constituida por sessenta e cinco
miligramas e meio de ouro a titulo de novecentos milésimos de pureza, sendo 0 correspondente mais proximo a tal
pureza o ouro 22 quilates. Disponivel em: https://www.gold.org/about-gold/about-gold-jewellery. Acesso em
07/09/2020.
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inciso VI, do artigo 170 da Constituicdo Federal, onde o legislador privilegia a defesa do meio
ambiente em detrimento da ordem econdmica, podendo haver tratamento diferenciado para que
haja a efetiva tutela do meio ambiente®

Tal se da pela importancia da preservacdo do meio ambiente saudavel, uma vez que ele é
essencial para a qualidade de vida, além de ser um direito transgeracional. Este principio,
consagrado pelo legislador na Constituicdo Federal (art. 225), pode ser considerada uma clausula
pétrea, uma vez que tem a intencdo de garantir a perpetuacdo do povo brasileiro (por conseguinte

da raca humana), o que seria impossivel sem um meio ambiente saudavel.

3.1 Responsabilidade Do Proprietario
O transporte de 6leo e seus derivados é considerado uma atividade com alto potencial de
poluicédo, no Anexo VIII da PNMA:

Figura 1- Atividades potencialmente poluidoras e utilizadoras de recursos ambientais.

18 [Transporte, transporte de cargas pengosas, trans porte por dutos ; marmas, poros ¢ Allo
[Termmnais, eroportos; tenumais de mmério, peirdles e denvados e produtos
[Depositos & uinscos: depdsitos de produtos quimmeos & produlos pengos os:
IComETcio omércio de combustiveis, dervados de petrileo e produtos quimicos e
produtos perigosos.

Fonte: Anexo VIII, da Lei n° 6.938/81%.

Logo, aquele que opta por exercer tal atividade econdmica assume 0s riscos que por ela
possam ser gerados, conforme a teoria do risco integral ja explicada em capitulo anterior. Neste
sentido, a legislacéo brasileira traz que o proprietario de navio que transporte 6leo como carga é

A atividade econdmica ndo pode ser exercida em desarmonia com os principios destinados a tornar efetiva a
protecdo ao meio ambiente. A incolumidade do meio ambiente ndo pode ser comprometida por interesses
empresariais nem ficar dependente de motivagdes de indole meramente econdmica, ainda mais se se tiver presente
que a atividade econdmica, considerada a disciplina constitucional que a rege, estd subordinada, dentre outros
principios gerais, aquele que privilegia a "defesa do meio ambiente" (CF, art. 170, V1), que traduz conceito amplo e
abrangente das noces de meio ambiente natural, de meio ambiente cultural, de meio ambiente artificial (espago
urbano) e de meio ambiente laboral. Doutrina. Os instrumentos juridicos de carater legal e de natureza constitucional
objetivam viabilizar a tutela efetiva do meio ambiente, para que ndo se alterem as propriedades e os atributos que lhe
sdo inerentes, 0 que provocaria inaceitavel comprometimento da salde, seguranca, cultura, trabalho e bem-estar da
populacdo, além de causar graves danos ecolégicos ao patriménio ambiental, considerado este em seu aspecto fisico
ou natural. (ADI 3.540 MC, rel. min. Celso de Mello, j. 1°-9-2005, P, DJ de 3-2-2006.)

*Tabela deatividades potencialmente poluidoras e utilizadoras de recursos ambientais.

RECEBIDO/RECEIVED: 22/04/2021ACEITO/ACCEPTED: 24/05/2021

Esta obra estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivagSes 4.0 Internacional



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

94
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 1, n° 1, Janeiro a Junho - 2021. pp 84-113

civilmente responsavel pelos danos causados por polui¢do por 6leo no territorio nacional?’, e no
mesmo sentido dispde a CLC/69, dispondo que o proprietario de um navio sera responsavel por
qualquer dano por poluicéo decorrente de incidentes?.

No desastre ambiental em foco, embora as investigacdes ainda estejam em andamento, as
linhas de investigacdo apontam fortemente que o dano que € proveniente de um navio que
transportava 6leo como carga, levando em consideracgdo o tipo de 6leo e a quantidade de residuos
coletados®.

Por se tratar de acidente ambiental maritimo que resultou em poluicdo por 6leo, a
defini¢do de proprietario que melhor se aproveita, no caso em estudo, é a trazida na CLC/69, uma
vez que esta trata exclusivamente sobre a responsabilidade civil em incidentes deste tipo:

Artigo 1(3) - “Proprietario” significa a pessoa ou pessoas registradas como
proprietario do navio, ou em falta de matricula, a pessoa ou pessoas que tém o
navio por propriedade. Todavia, nos casos de um navio de propriedade de um
Estado e Operado por uma companhia que, nesse Estado, é registrada como
operadora do navio, 0 termo “proprietario” designa essa companhia.

Tal definicdo trazida na CLC/69 é de extrema importancia, pois através dela ampliou-se o
conceito de proprietario, facilitando a persecucdo dos responsaveis quando da ocorréncia de
acidentes maritimos.

Além das obrigagdes preventivas impostas por lei (principal instrumento das politicas
ambientais) como manter o navio em boas condi¢cdes de navegabilidade e comunicacdo, possuir
tripulacdo tecnicamente capaz e garantir que tenham boas condi¢Ges de trabalho, quando do
acontecimento de incidentes, o proprietario ¢ obrigado por lei a comunicar as autoridades
competentes no instante em que eles ocorrem®, para que sejam tomadas medidas corretivas

imediatamente, a fim de diminuir os impactos do acidente.

27 O proprietario de um navio, que transporte 6leo a granel como carga, é civilmente responsavel pelos danos
causados por polui¢cdo por 6leo no Territdrio Nacional, incluido o mar territorial, salvo nas hipdteses previstas no §
2°, do artigo 111, da Convencéo ora regulamentada. Dec. n® 83.540/79 - Art. 2°.

28 Exceto como disposto nos paragrafos 2 e 3 deste artigo, o proprietario de um navio no momento de um incidente
ou, quando o incidente consistir numa série de ocorréncias, no momento da primeira de tais ocorréncias, sera
responsavel por qualquer dano por poluicéo causado pelo navio em decorréncia do incidente. CLC/69, Art. 3°, 1.
PDisponivel  em:  http://ww.pf.gov.br/imprensa/noticias/2019/11/policia-federal-deflagra-operacao-que-visa-
esclarecer-derramamento-de-oleo-no-litoral-brasileiro. Acesso em 18/04/2020.

30 Art. 8°. A acdo preventiva ou corretiva iniciar-se-4 imediatamente apds o conhecimento do incidente. § 1°
Qualguer incidente devera ser comunicado imediatamente a Capitania dos Portos da é&rea, ou 6rgdo a ela
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No derramamento ocorrido na costa brasileira, ndo houve qualquer comunicacdo do
incidente, ou como e por que ele ocorreu, e até o fechamento deste trabalho ndo houve a
identificacdo do agente responsavel, o que demonstra possivel dolo, dado isto trabalharemos a
responsabilizacdo do proprietario sem considerar as suas excludentes.

Na esfera civil, o proprietario além de ser obrigado a recuperar totalmente todas as areas
afetadas, ainda podera ser obrigado a indenizar todas as pessoas que tiveram suas vidas afetadas
em decorréncia do acidente, como por exemplo pescadores®, profissionais do turismo, empresas
do ramo hoteleiro, e todos 0s demais que foram impedidos de exercer suas atividades econdémicas
devido a contaminacéo das praias.

Como quando do acontecimento do acidente ndo houve assun¢do da responsabilidade,
nem as autoridades puderam identificar o responsavel, outros agentes, ao empenharem seus
recursos, acabam por arcar com as despesas decorrentes da mitigacdo dos danos e recuperacao
das areas afetadas, como a Unido, os Estados, prefeituras, o IBAMA, a Marinha do Brasil, entre
outros, podendo estes serem litisconsortes (e todos aqueles que comprovadamente tenham sofrido
danos pela poluicdo causada pelo acidente) na acdo que devera ser proposta pelo MPU.

Na esfera administrativa, € considerada infragdo toda acdo ou omissdo que viole as regras
juridicas de uso, gozo, promocéo, protecao e recuperacdo do meio ambiente, conforme artigo 70
da Lei n° 9.605/98. Logo, o proprietario, desde o0 momento de sua identificacdo, poderia ser
autuado pelo despejo de 6leo e pela ndo comunicacdo do acidente, além de outras infracGes que
venham a ser detectadas em investigacdes, como por exemplo, a embarcacdo ndo atender os
requisitos minimos para navegacdo no momento do acidente, estando sujeito a san¢des como
multa (simples ou diaria), suspensao das atividades econdmicas em aguas brasileiras, suspensao

do direito de passagem inocente, entre outras.

subordinado, por quem tomar conhecimento de fato que possa resultar ou tenha resultado em poluicdo por 6leo.
Decreto n° 83.540/79

81 «em vista das circunstancias especificas e homogeneidade dos efeitos do dano ambiental verificado no ecossistema
do rio Sergipe - afetando significativamente, por cerca de seis meses, 0 volume pescado e a renda dos pescadores na
regido afetada -, sem que tenha sido dado amparo pela poluidora para mitigacdo dos danos morais experimentados e
demonstrados por aqueles que extraem o sustento da pesca profissional, ndo se justifica, em sede de recurso especial,
a revisdo do quantum arbitrado, a titulo de compensagéo por danos morais, em R$ 3.000,00 (trés mil reais)” (REsp
1354536/SE, Rel. Ministro LUIS FELIPE SALOMAO, SEGUNDA SECAO, julgado em 26/03/2014, DJe
05/05/2014)
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Ja na esfera penal, o proprietario respondera por todas as condutas praticadas tipificadas
como crime, como por exemplo, a poluicdo em niveis que resultam danos a satde humana, a flora
e a fauna concomitantemente, entre outras, em concurso formal ou material, que também serédo
averiguadas em investigacdo. Por tais condutas podera sofrer imposicdo de multa, restricdo de
direitos (como prestacédo de servi¢os a comunidade) e penas privativas de liberdade.

Para determinar o tamanho da responsabilidade em cada esfera, a Lei n® 9.605/98 em seu
artigo 6°, traz trés critérios que deverdo ser observados, que sdo (i) a gravidade do fato, sua
motivacao e suas consequéncias para salde publica e meio ambiente, (ii) antecedentes do infrator
quanto a observancia da legislacdo ambiental e (iii) situacdo econdmica do infrator quando da
aplicacdo de multa.

Quando da aplicacdo de multa esta sera imposta no valor minimo de R$ 50,00 (cinquenta
reais) e maximo de R$ 50.000.000,00 (cinquenta milhdes), considerado como base de célculo a
unidade de medida que melhor se adeque para mensurar o dano ao bem juridico lesado.

Embora o Brasil seja signatario de convencdes que limitam a responsabilidade dos
proprietarios de acordo com a arqueacao do navio, no acidente em estudo, a certeza de que nédo
haverd tal limitagdo é quase inquestionavel, pois se o proprietario se furtou da obrigacéo de se
identificar e tomar a responsabilidade pelo acidente, resta sem dlvida que este estava operando
de maneira irregular, logo operava com imprudéncia e ndo poderia ter sua responsabilidade
limitada, conforme artigo V, 2, da CLC/69:

O proprietario ndo tera o direito de limitar a sua responsabilidade, com base
nesta Convencdo, se for provado que o dano por poluicdo resultou de um ato
pessoal seu, ou de uma omissdo pessoal sua, cometida com a intengdo de causar
aquele dano, ou por agir imprudentemente e com o conhecimento de que
provavelmente agquele dano poderia ocorrer.

Vale destacar que podera ser imputada a mesma responsabilizacdo a um Estado quando
for proprietario de um navio utilizado para fins comerciais, estando sujeito a jurisdi¢do brasileira
e sendo julgado sem a possibilidade de uso das prerrogativas de soberania estatal, ou seja, sera

considerado um réu comum.
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3.2 Responsabilidade do Estado de Registro

O Estado de Registro, ou de Bandeira, é o pais onde o navio esta matriculado, tal registro
atribui a nacionalidade do pais de registro ao navio, vinculando-o assim a sua jurisdicdo e ao seu
direito interno, sujeitando-se ao seu controle e fiscalizacao.

O direito internacional exige que para conceder tal registro deve existir vinculo
substancial entre o navio e o Estado, conforme o artigo 91(1), da UNCLOS IllI:

Todo estado deve estabelecer 0s requisitos necessarios para a atribuicdo da sua
nacionalidade a navios, para o registro de navios no seu territorio e para o direito
de arvorar a sua bandeira. Os navios possuem a nacionalidade do Estado cuja
bandeira estejam autorizados a arvorar. Deve existir um vinculo substancial
entre o0 Estado e 0 navio.

Este Estado tem o dever de garantir que 0s navios que arvoram sua bandeira sigam as
medidas necessarias para a seguranca no mar, logo sua responsabilidade priméria é elaborar seu
direito interno de maneira que ele possua instrumentos repressores de condutas perigosas, e
implantar um sistema de controle e fiscalizagdo que garanta que tais normas sejam cumpridas
efetivamente.

Dentre os deveres de controle e fiscalizacdo, trés sdo os mais essenciais, e foram trazidas
pela UNCLOS Ill, em seu artigo 94(3):

Todo Estado deve tomar, para 0s navios que arvorem a sua bandeira, as medidas
necessarias para garantir a seguranca no mar, no que se refere, inter alia, a:

a) construcao, equipamento e condicBes de navegabilidade do navio;

b) composi¢do, condicdes de trabalho e formacgdo das tripulagdes, tendo em
conta os instrumentos internacionais aplicaveis;

c) utilizacdo de sinais, manutencdo de comunica¢Bes e prevencdo de
abalroamentos.

A essencialidade destes deveres, encontra-se no fato de que tais sdo medidas capazes de
prevenir acidentes maritimos pela sua mera adocao e observancia, uma vez que a prevencao € o
meio mais efetivo contra acidentes ambientais, tal se nota pelo fato de diversas convengdes
internacionais versarem sobre estes temas, logo a necessidade de que os Estados de registro

apliguem e mantenham tal controle efetivo nos navios sob sua jurisdigéo:
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Os Estados devem adotar leis e regulamentos para prevenir, reduzir e controlar a
poluicdo do meio marinho proveniente de embarcacbes que arvorem a sua
bandeira ou estejam registradas no seu territério. Tais leis e regulamentos devem
ter pelo menos a mesma eficacia que as regras e normas internacionais geralmente
aceitas que se estabelecam por intermédio da organizagdo internacional
competente ou de uma conferéncia diplomatica geral. (Art. 211(2), UNCLOS III)

A UNCLOS Il também prevé como responsabilidade dos Estados de registro que tais
devem assegurar no seu direito interno formas de indenizacdo quando houver danos ambientais
decorrentes da atividade de agentes que estejam sob sua jurisdi¢do, devendo desenvolver formas
de garantir que a indenizacdo seja adequada e imediata, como, por exemplo, seguro obrigatério e
fundo de indenizacéo.

Deixando de observar a legislacdo internacional, e ndo adotando um direito interno que
coiba condutas ilicitas, o Estado também sera considerado responsavel pelos danos causados
pelas embarcacdes registradas em seu territério, pois sua conduta omissa quanto a regulacao das
atividades das embarcacbes sob sua jurisdicdo, configura permissividade, logo o Estado sera
participe, respondendo solidariamente por qualquer ato antijuridico praticado por estas
embarcacdes que resulte em dano ambiental.

A lei de crimes ambientais (9.605/98), no caput do artigo 54, traz a tipificagdo do crime
por poluicdo de qualquer natureza e suas penas, mas 0 que nos interessa € o seu 8 3° que diz que,
“incorre nas mesmas penas previstas no paragrafo anterior quem deixar de adotar, quando assim
0 exigir a autoridade competente, medidas de precaucdo em caso de risco de dano ambiental
grave ou irreversivel”, demonstrando a penalizacdo em carater de solidariedade prevista no
ordenamento brasileiro, que no caso em estudo, se aplica ao Estado de registro inobservante de
seus deveres de controle e fiscalizacdo, estando também prevista esta responsabilidade no artigo
139 (2a), da UNCLOS 11, coadunando com o legislacgao brasileira:

Sem prejuizo das normas de direito internacional e do artigo 22 do Anexo Ill, os
danos causados pelo ndo cumprimento por um Estado Parte ou uma organizacao,
internacional das suas obrigacfes, nos termos da presente Parte, implicam
responsabilidade; os Estados Partes ou organizacfes internacionais que atuem
em comum serdo conjunta e solidariamente responsaveis.
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Consoante a Corte Internacional de Justica e o Tribunal Internacional do Direito do Mar,
ja emitiram decisfes onde preceituam que um Estado que sofre danos pelo resultado de um ato
internacionalmente ilegal realizado por outro Estado, tem o direito de obter a reparacéo dos danos
causados, vejamos:

It is a well-established rule of international law that a State which suffers damage
as a result of an internationally wrongful act by another State is entitled to obtain
reparation for the damage suffered from the State which committed the wrongful
act and that “reparation must, as far as possible, wipe out all the consequences of
the illegal act and reestablish the situation which would, in all probability, have
existed if that act had not been committed” (Factory at Chorzow, Merits,
Judgment No.13, 1928, P.C.1.J., Series A, No. 17, p. 47).

Reparation may be in the form of “restitution in kind, compensation, satisfaction
and assurances and guarantees of non-repetition, either singly or in combination”
(article 42, paragraph 1, of the Draft Articles of the International Law
Commission on State Responsibility). Reparation may take the form of monetary
compensation for economically guantifiable damage as well as for non-material
damage, depending on the circumstances of the case. The circumstances include
such factors as the conduct of the State which committed the wrongful act and the
manner in which the violation occurred. Reparation in the form of satisfaction
may be provided by a judicial declaration that there has been a violation of a
right. 3 (S0 Vicente e Granadinas x Guiné, caso n°2, 1999, sentenca, paragrafos
170 e 171).

Interessante destacar que, no julgado acima o tribunal demonstra a ideia de reparacdo
integral do dano, onde a extensdo da reparacdo deve se dar de maneira que ela atinja o status quo

anterior ao fato danoso, como se ele nunca tivesse ocorrido.

32170. E uma regra bem estabelecida do direito internacional que um Estado que sofra danos como resultado de um
ato internacionalmente ilegal por outro Estado tenha direito a obter reparagéo pelos danos sofridos pelo Estado que
cometeu o ato ilicito e que “a reparagdo deve, na medida do possivel, eliminar todas as consequéncias do ato ilegal e
restabelecer a situacdo que, com toda certeza, teria existido se esse ato ndo tivesse sido cometido “’(Fabrica em
Chorzdw, Meéritos, Julgamento No.13, 1928, PCIJ, Série A, No. 17, p. 47). 171. A reparagdo pode ser na forma de
“restituicdo em espécie, compensagao, satisfacdo e garantias financeiras e garantias de nao repeticao, isoladamente
ou em combinagdo” (artigo 42, paragrafo 1, dos Projetos de Artigos da Comissdo de Direito Internacional sobre
responsabilidade do Estado). A reparacdo pode assumir a forma de compensacdo monetaria por danos quantificaveis
economicamente e por danos materiais, dependendo das circunstancias do caso. As circunstancias incluem fatores
como a conduta do Estado que cometeu o ato ilicito e a maneira pela qual a violacdo ocorreu. A reparacdo na forma
de satisfacdo pode ser fornecida por uma declaracdo judicial de que houve a violagcdo de um direito. (Traducéo
livre
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Ainda que o Estado de registro ndo seja signatario de tratados internacionais, isso ndo
obstard que este seja submetido ao seu conteldo, uma vez que regras previstas em tratados
quando se tornam parte do Direito internacional consuetudinario podem obrigar terceiros alheios
a eles, conforme previsto no artigo 38 da Convencao de Viena®.

Outrossim, o artigo 1° da lei n® 9966/2000, também conhecida como Lei do 6leo, traz que
sera aplicada “as embarcacOes, plataformas e instalaces de apoio estrangeiras, cuja bandeira
arvorada seja ou ndo de pais contratante da Marpol 73/78, quando em aguas sob jurisdi¢do
nacional”, prevé também que responderdo na medida de sua acdo ou omissdo, a “pessoa fisica ou
juridica, de direito publico ou privado, que legalmente represente o porto organizado, a instalacdo
portuéria, a plataforma e suas instalacdes de apoio, o estaleiro, a marina, o clube nautico ou
instalacao similar”.

Dessa soma, verifica-se que tanto o direito internacional, quanto o ordenamento brasileiro,
permitem e entendem que o Estado de registro é tdo responsavel quanto o proprietario de
embarcacao que arvore sua bandeira, quando ndo cumprir diligentemente seus deveres, podendo
ser responsabilizado e suportar as mesmas penalizacdes aplicadas aquele em caso de acidentes

ambientais.

4 RESPONSAVEIS

Ha muita especulacdo sobre a forma como ocorreu o derramamento, surgindo entéo
diversas teorias sobre 0s possiveis responsaveis.

Segundo informac6es divulgadas pela Marinha do Brasil a imprensa brasileira, havia trés
linhas de investigacdo3:

1. A linha de alijamento de 6leo ou residuo (sludge) de lavagem de poréo, onde cerca de

30 navios, preliminarmente, eram considerados suspeitos;
2. A linha de suspeitas acerca de ‘“navios-fantasmas” (i.e. embarcagdes sem registro

formal de viagem ou transito por forca de operagbes que violariam normas

33 Nada nos artigos 34 a 37 impede que uma regra prevista em um tratado se torne obrigatdria para terceiros Estados
como regra consuetudinéria de Direito Internacional, reconhecida como tal.

%Disponivel em: https://gl.globo.com/natureza/desastre-ambiental-petroleo-praias/noticia/2019/11/02/marinha -diz-
gue-navio-grego-e-o-principal-suspeito-das-manchas-de-oleo-no-nordeste-e-reforca-que-investigacoes-
continuam.ghtml. Acesso em 17/04/2020.
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internacionais em vigor) que podem ter feito o0 mesmo da linha anterior ou naufragado;
e
3. A linha de um naufragio antigo, ndo plenamente mapeado ou registrado, que, por forca
da dindmica hidraulica e geoldgica dos oceanos, comecou a soltar seu conteddo
poluente.
Entretanto, até o presente momento ndo houve indiciamento pela PF, nem denuncia por
parte do MPF como forma de adotar esta ou aquela linha de investigacao e responsabilizacéo.
Segundo Octaviano Martins (2007, p.166)%, dentre as causas para acidentes de navegacéo
que implicam em poluicio marinha, existem sete mais recorrentes, e ao analisar as
particularidades do acidente, pode-se conjecturar que a embarcacao navegava de forma irregular,
logo dentre as principais causas trazidas pela doutrinadora, adequando ao caso concreto, vale
destacar o uso de Bandeira de Conveniéncia (BDC), o estado precario dos navios e a
competitividade em detrimento da seguranca, tais que estdo, cada vez mais, intimamente ligadas

a acidentes de navegagao.

4.1 Bandeira de Conveniéncia, Navios Fantasmas e Naufragios

Como j& visto, para que um Estado emita o registro para uma embarcacdo deve haver
efetivo vinculo entre ela e o0 Estado de Bandeira, que tornara a embarcacdo sujeita a legislacao e
efetivo controle desse Estado, sendo este tipo de registro denominado de Nacional.

Entretanto, é cada vez mais comum o uso de registros abertos, denominados de Registro
de Bandeira de Conveniéncia, tal nome é dado devido as flexibilidades que este tipo de registro
traz para a embarcacdo, pois visando o aumento de sua arrecadacdo de tributos, o pais de registro
oferece beneficios como incentivos fiscais e auséncia de imposigdo de vinculo efetivo entre o
navio e o Estado de Registo, por exemplo.

Esta espécie de registro tem atraido cada vez mais adeptos, uma vez que a auséncia de

vinculo (real) exigida pelo Estado resulta em menor interferéncia deste nas atividades dessas

% ) erro humano da tripulagdo ou decorrentes de instruces da praticagem; ii) incéndio, explosdes e fendmenos da
natureza (fortuna do mar); iii) estado precario de navegabilidade e casco simples; iv) idade dos navios; v) adogao de
bandeiras de conveniéncia (BDC); vi) preocupacdo com a competitividade em detrimento da seguranga; vii)
descumprimento de normas de seguranca.
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embarcagdes, consequentemente estas ndo tém de se preocupar em seguir 0s requisitos técnicos
exigidos para a navegacdo em aguas internacionais, operando muitas vezes com navios em
condigdes precérias, inadequados para alguns tipos de carga (conforme regulacdo da MARPOL
73/78), tripulacdo despreparada, e perduram neste comportamento pois ndo ha fiscalizacdo por
parte do Estado de Registro.

Esta crescente tendéncia é de extrema problematica para 0 meio ambiente, pois este tipo
de registro aumenta os riscos de acidentes de navegacao, pois como dito, ndo hd o minimo de
observacao das medidas preventivas impostas pela legislacdo internacional.

Segundo Octaviano Martins apud Lawand e Gontijo (2019, p.6), entre 1966 e 2002,
ocorreram sete acidentes maritimos de grande relevancia ambiental global, onde houve
derramamento de 6leo de 20.000 (vinte mil) toneladas para cada um, no minimo, e seis desses
sete navios vestiam cores de bandeira de conveniéncia, ou seja, apenas um usava cores de
bandeira que ndo de conveniéncia (o Exxon Valdez).

Sendo esta, uma possibilidade que se enquadraria como um dos possiveis responsaveis
pela mancha de 6leo no nordeste brasileiro: um navio utilizando Bandeira de Conveniéncia.

Embora haja grande discusséo sobre as dificuldades de responsabiliza¢do dos Estados que
emitem registro de BDC, Lawand e Gontijo (2019, p.8)%*, traz que € possivel a sua
responsabilizacdo utilizando instrumentos de Direito Internacional Publico.

Dessa forma, o Estado emitente de bandeira de conveniéncia poderia sofrer a
responsabilizacdo, caso ndo fosse possivel obté-la na figura do proprietario, conforme ja

demonstrado no item 2.2 deste estudo.

% Neste ponto, observamos que a UNCLOS Il determina ao Estado o registro da embarcacdo como o momento
burocrético que o Estado Nacional registrador exerce seu poder de policia administrativa e fiscaliza as condi¢des que
aquele Estado Nacional entende vidveis para que a embarcagdo cumpra sua missdo de navegar. Ora, se ele atribui o
registro (de acordo com a UNCLOS IIl) sem observar os critérios minimos (ou, ao menos, standards técnicos
praticados) de seguranca, entdo o Estado praticou omissdo passivel de responsabilizacdo. Pelo exposto, pela
perspectiva técnica do dever de cuidado conforme o padrdo técnico adotado entre pares/comuns, €, como Vvisto,
perfeitamente possivel atribuir aos Estados outorgantes de bandeira de conveniéncia a responsabilizacdo pelos danos
ao meio ambiente relacionado a vasos acidentados e fora de um padrdo técnico minimo de gestdo de riscos e
seguranca ambiental.
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Considerando que o Oleo encontrado tem assinatura quimica espectrografica de
hidrocarboneto produzido em pocos da Venezuela¥, e considerando o cenario econdmico global,
outra possibilidade para o derramamento de 6leo, é ter sido causado por um navio fantasma, tal se
daria em razdo das sancdes econbmicas impostas pelos EUA a Venezuela e aos paises que com
ela comercializarem.®

Quando existem retaliacdes feitas pelo mercado internacional a determinado pais (ou
paises), tal acaba sendo um fator influenciador para o crescimento do uso de “Navios Fantasma”,
uma vez que as empresas dos paises “vetados” procuram meios para continuar a exportar seu
petroleo de maneira ndo oficial, ou até mesmo no intuito de abastecer sua nacdo, como por
exemplo, em 2017, quando navios russos foram encontrados fazendo transferéncias ship-to-ship
ilegais para navios Norte Coreanos, que a época estavam isolados, por (também) sofrer sancbes
dos EUA®, sendo entdo “compelidos” a aderir, a esta pratica clandestina de navegagao.

Os navios fantasma operam de maneira ndo oficial, fora das rotas comerciais principais,
navegando por rotas menos utilizadas, o que torna o trajeto mais imprevisivel e
consequentemente suscetivel a contratempos, e ainda, navegam com o0s instrumentos de
comunicacéo e geolocalizacdo desligados, tornando quase impossivel a deteccdo destes navios.

Quando, eventualmente conseguem ser detectados ou avistados por autoridades
maritimas, ou quando se apercebem que em sua rota cruzardo com alguma destas autoridades,
muitas vezes descartam a carga, ou objetos que possam configurar atividade ilicita, em alto mar
de maneira indistinta a fim de evitar flagrante*, situagdo esta que poderia constar no rol de
possibilidades da causa do derramamento na costa brasileira.

Outrossim, ha especulacbes que tal acidente tenha sido causado por naufragio. 1sso
porque, existem registros de centenas de embarcacGes que naufragaram ao longo dos anos na
extensdo da costa do nordeste brasileiro, em que muitas delas afundaram com o bunker intacto, e
devido a acdo do tempo poderiam ter sofrido desgaste natural, o que possibilitaria 0 vazamento

do combustivel, entretanto, esta é considerada a possibilidade mais remota.

87 Reportagem veiculada no Jornal Nacional em 24/10/20109. Disponivel em:
https://globoplay.globo.com/v/8035695/. Acesso em: 09/09/2020.

38 Mais de 90% das exportacdes da Venezuela sio de petroleo.

39 https://www.atlanticcouncil.org/wp-content/uploads/2018/04/0il_on_Water WEB.pdf, Acesso em 12/09/2020.
“Ohttps://news.sky.com/story/inside-the-eus-anti-piracy-nerve-centre-10480770; e https://abcnews.go.com/blogs/
politics/2012/01/somali-pirates-attack -spanish-warship-and-lose. Acesso em 12/09/2020.
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4.2 Na Auséncia de Responsavel

Na possibilidade de ndo ser possivel identificar o responsavel, toda a responsabilidade pelo
acidente restara para o Erario, neste caso para a Unido, que devera ser responsavel pelos custos
relativos as atividades de contingéncia e mitigacdo enquanto ndo identificado o poluidor,
conforme previsto no Plano Nacional de Contingéncia*.

Embora o Brasil seja signatario da maioria das convengles internacionais que versam
sobre direito do mar, seguranca de navegacéo e poluicdo marinha,*ndo é atualmente signatario de
nenhum dos fundos internacionais existentes para compensacdo de desastres ambientais como o
Fundo Internacional de Compensacdo por Danos Causados por Polui¢do por Petrdleo (FUND
92).

Se o fosse, poderia invocar tais fundos para o ressarcimento dos gastos decorrentes de
acidentes ambientais, ou pelo menos parte deles, a depender do montante e do limite estabelecido
por tais convencdes, e assim ndo prejudicaria os cofres publicos suportando o prejuizo causado
por acao de terceiros.

Embora possua fundos nacionais para recuperacdo, conservacao e preservacdo do meio
ambiente, o Brasil ndo possui nenhum fundo nos moldes dos fundos internacionais de
compensacado, onde as contribui¢fes do fundo sdo feitas por todos aqueles que se beneficiam da
comercializacdo do petrdleo, logo o proprio mercado do petréleo arcaria com 0s custos de
eventuais desastres ambientais envolvendo 6leo, com isso os cofres publicos (i.e. o Erario da
nacdo brasileira) esta fadado a sempre suportar os prejuizos financeiros decorrentes de desastres

sem identificagdo dos responsaveis.

5 COOPERAQAO INTERNACIONAL

N&o obstante as declaragfes da Marinha Brasileira sobre o constante monitoramento do
litoral brasileiro, pode-se dizer que é impossivel cobrir os 5,7 milhdes de km?2 de area oceanica
sob jurisdi¢do brasileira (“Amazonia Azul")*, logo ndo seria valida a afirmacao de que ela possui

total controle das aguas brasileiras.

41 Enquanto nao identificado o poluidor, os custos relativos as atividades de resposta e mitigagio serdo cobertos pelo
Poder Executivo Federal. Artigo 27, § 2°, Dec. N° 8.127/2013.

42 Tabela IMO do Status das Convengdes (anexo I1).

43 https://www.mar.mil.br/hotsites/amazonia_azul/index.html. Acesso em 16/05/2020.
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Ora, tal ndo é verossimil, pois se o fosse nove meses apds o descobrimento da mancha ja
haveria a identificacdo do responsavel pelo acidente e ja seria de conhecimento publico de que
forma ele ocorreu.

Nenhuma nacao € onisciente, onipresente e onipotente (embora tenham a pretensdo de o
ser ou aparentar ser em seu exercicio de soberania), inclusive, tal preceito encontra acolhimento
no Direito Penal, pois concede aos individuos prerrogativas essencialmente estatais, pois 0
Estado ndo pode estar em todos os lugares ao mesmo tempo, como por exemplo, o direito de
legitima defesa, quando o Estado seria o responsavel pela seguranca do individuo, mas concede a
este o poder de fazé-lo, como excec¢do a regra*.

Logo a cooperacdo internacional € imprescindivel para a resolucéo deste tipo de situacao,
e neste sentido, a legislacdo prevé o dever de cooperacdo entre os Estados na investigacao de

incidentes de navegacéao:

(Art. 94 (1), UNCLOS IIl) - Todo Estado deve ordenar a abertura de um
inquérito, efetuado por ou perante uma pessoa ou pessoas devidamente
qualificadas, em relacdo a qualquer acidente maritimo ou incidente de
navegacgdo no alto mar, que envolva um navio arvorando a sua bandeira e no
qual tenham perdido a vida ou sofrido ferimentos graves nacionais de outro
Estado, ou se tenham provocado danos graves a navios ou a instalacfes de outro
Estado, ou se tenham provocado danos graves a havios ou a instalacdes de outro
Estado ou ao meio marinho. O Estado de bandeira e o outro Estado devem
cooperar na realizacdo de qualquer investigacdo que este ultimo efetue em
relacdo a esse acidente maritimo ou incidente de navegacao.

(Art. 12 (1), MARPOL 73/78) - Cada Administracdo compromete-se a realizar
uma investigagdo de qualquer acidente ocorrido com qualquer dos seus navios
sujeitos ao disposto nas normas, se aquele acidente tiver produzido um grande
efeito danoso ao meio ambiente marinho.

4 “Lembre-se, ainda, de que o monopodlio de distribuicdo de justica e o direito de punir cabem, como regra, ao
Estado, vedada a autodefesa e a autocomposicdo. Evita-se, com isso, que as pessoas passem a agredir umas as outras,
a pretexto de estarem defendendo seus direitos. Entretanto, ha excecBes, pois 0s agentes do Estado ndo conseguem
estar a todo momento em todos os lugares, razdo pela qual, sendo indispensavel, pode o individuo valer-se do estado
de necessidade ou da legitima defesa para a prote¢do de direito seu (arts. 24 ¢ 25 do Codigo Penal).” — (Nucci, 2019).
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Importante destacar que nenhuma das duas convencgdes fala sobre provocacdo do Estado
de Bandeira para que ele abra investigacdo quando um de seus navios se envolver com incidentes
de navegacdo, demonstrando que a mera ciéncia do fato traz obrigatoriedade do dever de
investigar.

Pode-se dizer que tal dever é imposto em decorréncia da soberania de cada Pais, uma vez
que o Estado que sofreu com os danos decorrentes deste acidente néo teria poderes para instaurar
inquérito no territério do Estado de Bandeira, sob risco de estar ferindo a sua soberania.
Entretanto, se as investigacOes resultarem em responsabilidade penal ou disciplinar para o capitdo
ou qualquer outra pessoa que estivesse a servico do navio, estes poderdo ser julgados pelas
autoridades do Estado Costeiro afetado, se 0 vaso estiver em aguas sob jurisdicdo deste, vide o
caso recente do MV Srakane, navio de bandeira Panamenha e armador Maltés, que foi submetido
as autoridades brasileiras para resolucdo de diversos problemas que envolviam a embarcacéo,
inclusive de situacdo analoga a escravidao de seus tripulantes®.

Fica evidente a necessidade da cooperacdo entre paises, 0 que consequentemente implica
em boas relagbes diplomaticas, uma vez que nem todos os paises do globo sdo signatarios, e
obriga-los a cooperar conforme a Convengdo de Viena pode ser um processo dificil e moroso, o
que por vezes acarretard mais danos ainda para o meio-ambiente e as pessoas afetadas.

Uma vertente importante da cooperacdo, € a possibilidade de uso das tecnologias de
outros Estados para auxiliar nas investigacGes, como no acidente em questdo foram utilizados

satélites americanos especializados em monitorar vazamentos de petroleo.

4 Disponivel em: https://www.atribuna.com.br/noticias/portoemar/tripulantes-ucranianos-deixam-o-srakane-1.11
1143 e https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/LL1133000/Brazil-steps-in-over-unpaid-crew.Acesso em
13/09/2020.

RECEBIDO/RECEIVED: 22/04/2021ACEITO/ACCEPTED: 24/05/2021

Esta obra estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0 Internacional



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

107
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 1, n° 1, Janeiro a Junho - 2021. pp 84-113

O Governo brasileiro, embora ndo tenha rompido rela¢Ges diplomaéticas com a Venezuela,
tem estado em constantes conflitos pablicos devido a atual crise politica que o pais tem passado,
onde o Governo Brasileiro apoia o autoproclamado presidente Juan Guaidd*, nao reconhecendo o
governo de Nicolas Maduro*. Tal circunstancia dificulta as investigaces, pois além das
problematicas que ja& seriam enfrentadas numa investigacdo que depende de outro Estado para ser
feita, a divisdo do governo venezuelano cria um entrave ainda maior, uma vez que 0 governo que
detém informacdes relativas ao petroleo encontrado e identificado como produto da Venezuela
ndo pode ser instado oficialmente pelo Brasil, sob pena de o reconhecé-lo tacitamente,
informacdes estas que poderiam dar o desfecho da investigacdo para a efetiva responsabilizagéo

dos agentes envolvidos no acidente.

6 CONCLUSAO

Desastres ambientais decorrentes de acidentes de navegacao séo cada vez mais frequentes
nas Ultimas décadas. O crescimento das economias pelo mundo influencia diretamente nas
exportacBes, o que resulta em maior atividade para o setor maritimo e maior competitividade
entre os proprietarios de embarcacGes, que muitas vezes optam por ndo respeitar diligentemente
0S requisitos de seguranga impostos pelas legislacdes internacionais, a fim de baratear suas
operagdes e tornar seus precos mais atrativos para o mercado de exportacoes.

E certo que os maiores acidentes ambientais na historia foram causados por a¢do humana,
e que a motivagdo da maioria delas era de cunho econémico, onde o agente optou por a¢des que
traziam para si, nagquele momento, economia, porém em um futuro, resultaram em desastres de
grandes proporcoes.

Em decorréncia disto, a comunidade internacional notou a necessidade de aumentar 0s

padrdes de seguranca, criando regras mais duras que as impostas pelas convencdes de direito do

4 O Brasil, através de pronunciamento conjunto do Grupo de Lima ( formado por 14 paises, que buscam estabilizar a
crise politica da Venezuela), declarou em abril de 2020, apoio ao “governo emergencial” de Juan Guaidé. Disponivel
em: http://www.itamaraty.gov.br/pt-BR/notas-a-imprensa/21487-comunicado-do-grupo  -de-lima-8. Acesso em
22/04/2020.

47 Em 04/09/2020, o Itamaraty (Ministério das RelagcGes Exteriores), declarou que o Governo Brasileiro, considera
como “personae non gratae” os representantes diplomaticos, consulares e administrativos do governo de Nicolas
Maduro. Tal ato, equivale a dizer ao governo estrangeiro que seus representantes ndo sao mais bem-vindos em solo
nacional.
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mar em suas legislagOes internas, e criando ainda, fundos de cooperagdo para que a sua economia
n&o sofra impacto quando do acontecimento de incidentes ambientais.

Neste sentido percebe-se que o Brasil, soberano de uma costa de grande extensao e com
uma area oceanica gigantesca, nao tem aprendido com a historia, nem com a mundial, nem com a
sua propria.

Em 2004, o navio de bandeira chilena, NT Vicuna, naufragou no porto de Paranagua
causando o derramamento de aproximadamente 4 mil toneladas de combustiveis, e na ocasido
houve alarme inicial com informacbes confusas sobre o ocorrido, ndo havia plano de
contingéncia, plano de emergéncia individual, houve conflito entre as autoridades sobre
competéncias, ndo havia materiais necessarios para barragem da poluicdo, e tudo isso viu-se
acontecer em 2019 no Nordeste, 15 anos depois as mesmas debilidades e despreparo para
emergéncias ambientais foram demonstrados.

Tais acontecimentos deixam claro que muito embora a legislagéo brasileira ambiental seja
considerada entre as mais modernas, ela s6 tem efetividade na letra da lei, pois as autoridades
ambientais brasileiras ndo estdo preparadas para atuar em emergéncias (0 que seria uma de suas
funcdes), sendo evidente a necessidade urgente da elaboracdo real de plano de agéo, e
treinamento dos Grgdos responsaveis pela sua execucdo quando do acontecimento de incidentes
ambientais, para que haja resposta rapida e imediata do Estado, evitando a propagacdo de
desastres.

Outrossim, espelhando-se na legislacdo de outros paises, poderia haver o endurecimento
das normas de navegacdo em &guas nacionais, maior rigor na fiscalizacdo das embarcagdes, e
melhoria nos sistemas de monitoramento do trafego de navios nas aguas sob jurisdi¢do do Brasil,
a fim de que sejam reprimidas praticas clandestinas de navegacao.

Fica tambeém clara a necessidade da adesdo a fundos internacionais ou criacdo de fundos
nacionais que visem a compensacdo de danos desta natureza, pois do contrario, arrisca-se a estar
sempre fadados a arcar com os custos deste tipo de poluigdo, e para um pais em que ha diversas
mazelas econémicas e sociais, desperdicar verbas publicas, que poderiam ser melhores utilizadas
se usadas em prol da populacdo, é inaceitavel, ainda mais quando tal poderia ser prevenido.

Como de costume, no Brasil, quando ocorre um acidente de grandes propor¢6es, muito se
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especula sobre mudanca e surgem diversas iniciativas para que ela ocorra, entretanto acabam por
findar sem efetivos resultados, e neste episodio nao foi diferente. Em 30 de outubro de 2019, foi
proposta no Senado Federal a PEC n° 184/2019, que visa criar o Fundo Nacional de
Responsabilidade por Poluicdo Causada por Incidentes com Hidrocarbonetos, que seria composto
com 5% da arrecadacdo do CIDE - Combustiveis, no entanto a PEC estd sem movimentacéo
desde o dia seguinte a sua propositura (31.10.2019), o que, conjecturando, pode ser mais um dos
muitos projetos que quando esquecida a situacdo desastrosa, morrem sem produzir o efeito que
era necessario para prevenir que tal se repetisse.

Por fim, acredita-se que se ndo houver qualquer alteracdo de posicionamento do Brasil
como Estado e das autoridades responsaveis pelas atividades maritimas em relacdo ao
endurecimento das normas e procedimentos, de maneira que repercuta no cenario internacional,
tal episodio se repetira, pois passara a imagem de que ¢ facil “enganar” o Brasil e sair impune.
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