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RESUMO

A identificacdo e o resumo das leis brasileirasgealinhamento com o Direito do Mar, e das
normas da autoridade maritima decorrentes destagajas orientagdes para 0s navios que
porventura busquem locais de refugio na costa dsiBrcontribuem para aprofundar os
conhecimentos a respeito desses procedimentosv@sas econdomicos do Brasil com o
crescimento das atividades maritimas e suas coesegu exploracoes, inicialmente do
petréleo existente na camada do pré-sal na AmazAmid, ocasiona um incremento
consideravel no trafego maritimo, o que aumentanoilmente a possibilidade de navios
necessitarem de reparos emergenciais decorrengss @peracdo. Os recentes casos de
poluicdo hidrica ocorridos no mundo demonstram eoqupacado da midia e da opinido
plblica com relagdo a preservacdo do meio ambiéhteesse quadro que a Autoridade
Maritima devera atuar para autorizar ou ndo a @atdesses navios nas Aguas Jurisdicionais
Brasileiras. O conhecimento das origens do Dir€ito Mar e da resolucdo atinente as
orientacOes para definicdo desses locais de retdgma-se entdo ferramenta indispensavel
agueles que compdem a estrutura dessa autoridagkbiftam uma melhor compreenséo do
problema apresentado e suas repercussoes, de nnoelb@ atender os interesses do estado
brasileiro e da manutencdo do patrimonio e da soksrnacionais. A forma como 0s
preceitos desse Direito Internacional para o marirs&rnalizados na legislacdo nacional é a
base para possibilitar uma rapida consulta, sendstimavel cabedal para o embasamento
dos processos de tomada de decisdo em casos egwt@aocorrido com o petroleiRvestige

cujo incidente, préximo a costa da Espanha, ocasiémportante repercussao internacional,
conduzindo a formulagcédo de recomendacdestganational Maritime Organizationisando
prevenir futuros acontecimentos como aquele. O eantento da estruturacdo da autoridade
maritima no Brasil possibilita dimensionar corretate as atribuicdes em caso de ocorréncia
de um sinistro similar, possibilitando verificar @®res envolvidos no processo de tomada de
decisédo. Para tanto essa monografia descreveragpais normas do Direito Internacional.
Percorre, em continuagédo, o caminho de sua inteagab nas leis e normas brasileiras. Logo
depois exemplifica sua aplicagdo em um caso reahehor risco ao meio ambiente. Por fim
conclui a respeito da correta presenca de procedimgeara o estabelecimento de locais de
refugio nas normas brasileiras.

Palavras-chave Direito Maritimo; seguranca maritima; Autoridadiéaritima; locais de
refugio; meio ambiente; poluicdo marinha; petréleo.
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1 INTRODUCAO

N&o se poderia falar sobre aspectos ligados adodite mar sem que se tenha
uma dimensao de sua importancia e de seu sigrofisach o Brasil.

O historiador naval Alfred Thayer Mahan (1840-19tdhsiderava o0 mar como
elemento primordial no desenvolvimento de um estagodo elencado, no aspecto
geopolitico, seis condicOes basicas para o desemasito do poder maritimo desse estado:
Posicdo Geografica, Conformacéo Fisica, Extensaieeddtorio, Carater de Governo, Carater
Nacional e Tamanho da Popula¢&o.

Identificam-se essas seis condicbes no Brasil. GaEogmente nossa posicédo e
proeminente no Atlantico Sul. A conformacéo de aasssta € de grande extensao, existindo
ali diversos portos, enseadas e baias. Fazem-senpes variados incentivos decorrentes das
politicas de governo visando o fomento desse pa@den, a construcdo de navios mercantes,
novos portos, principalmente com o advento da eapém de petréleo e, em especial, da
descoberta potencial dos campos de pré-sal. Promglyg uma Estratégia Nacional de
Defesa, difundindo o potencial de riqueza da Amexzdkeul, dentre outras iniciativas,
objetivando um aumento da mentalidade maritima opulpcdo, mesmo esta ja possuindo
elevado grau de dependéncia econdmica do coméeritimmo, direta ou indiretamente.

Mahan reconhecia o0 uso de navios proprios e estir@msgno comeércio maritimo
por um Estado, embora este desejasse possuir eguBDP navios mercantes nesse COmercio.
Cita também, em seus relatos histéricos, a falteeidesobre o mar, com poucos dias de paz
entre os Estados Costeiros. (MAHAN, 1949).

Isso nos traz a necessidade perene de uma legislagd‘Direito do Mar”, para

possibilitar a pacifica realizagdo desse comeéroin seguranca, e, nos dias de hoje, com o

! ALVES DE ALMEIDA, Francisco Eduardo. Alfred Thay&tahan (1840-1914) e seus elementos do poder
maritimo. Aula de estratégia: Autores e suas ol2@H). 30 Slides. Apresentacao eletrénica.



conceito de sustentabilidade, de respeito ao mmeigiemte marinho, visando a preservacao
das demais atividades econémicas no mar.

Acidentes ambientais como o que ocorreu com afptata petroleira da empresa
suicaTransocean Ltg extraindo petréleo para a empr&siish Petroleum(BP)?, no Golfo
do México tornam imperativo o conhecimento e aghocada legislacdo, de modo a minimizar
0s impactos negativos de um evento dessas propojgie a opinido publica.

Em tempos de paz, visando o bem comum e a protkgsionteresses de cada
estado, a comunidade internacional, criou orgamsoca Organizacdo das NacOes Unidas
(ONU), em 1945, e lternational Maritime OrganizatiofiMO) *, em 1948, com a tarefa de
estabelecer e aperfeicoar o Direito do Mar. Essg&o8, mediante conferéncias, convencdes
e resolucdes, buscam criar mecanismos para pdassital reducdo dos riscos afetos aos
acidentes com embarcacdes e dar seguranca ao dleseento de cada pais. Essas acbes
foram também motivadas por incidentes, por exem@ono 0s ocorridos com 0S nhavios
PetroleirosTorrey Canyon(1967), Amoco CadiZ1978),Exxon ValdeZ1989) e oPrestige
(2002), todos com derramamento de 6leo no mar.ifeidentes deram motivo, no @mbito da
IMO, ao estabelecimento de véarios acordos paraepieesse tipo de poluigéo.

Destes pode-se destacar laternational Convention for the Prevention of
Pollution from Ships, 1973, as modified by the Becot of 1978 relating therettMARPOL
73/78Y.

Ja o caso do Prestige, de grande repercussao a, épee por consequéncia a
formulacéo, pela IMO, de resolucdo sobre orientagiz@a o estabelecimento de Locais de

Reflgio para navios que necessitem de assisténcia.

2 Acidente ocorrido em 20 de abril de 2010, quandolagaformaDeep Water Horizorexplodiu, com um
vazamento inicial estimado em 42.000 litros de@betr na agua. A plataforma terminou afundando ad2@i
de abril de 2010. (AGENCIA EFE, 2010).

% Organizacdo Maritima Internacional. (traducdo nopsBai criada em 1948, com o nome de Organizac&o
Maritima Consultiva Internacional, tendo adotaddwal denominacao a partir de 1982 (BRASIL, 1982a).

4 Convencao Internacional para a Prevenc&o dad@olyior Navios. (traducéo nossa).



No caso brasileiro, a ampliacdo de sua frota, aammizhcdo e a criacao de portos,
o afretamento de mais navios de bandeira estranged consequente aumento do trafego
maritimo, naturalmente potencializam a ocorrén@apdluicdo ambiental e a demanda de
reparos dentro das Aguas Jurisdicionais Brasil¢&aB).

Em 1995, o Governo Brasileiro promulga a Converdz®o Nacdes Unidas sobre
o Direito do Mar (CNUDM), que podemos chamar dé die mar’. Com isso comprometeu-
se em internalizar os preceitos juridicos intemraais ali existentes, sendo necessaria uma
correta compreensao desses preceitos visando o plancicio de soberania sobre o mar
territorial e do direito sobre a plataforma contita¢ e zona econdémico exclusiva.

Para tal, dentre as atribuicbes subsidiarias dstatas em leis a Marinha do
Brasil, destacam-se: seu papel em implementarcalifiar de leis e regulamentos, no mar e
aguas interiores; o provimento da seguranca a agéege a responsabilidade pela prevencao
da poluicdo ambiental causada por navios, platafsmnsuas instalacdes de apoio.

O presente trabalho objetiva identificar as priaidgpNormas da Autoridade
Maritima, as leis brasileiras; e o Direito do Maragto a existéncia de orientagbes ou
procedimentos atuais a cerca de estabelecimentucdis de reflgio para reparos de navios
avariados, bem como resumir essas orientacdesedanwentos, se existentes.

N&o se trata de esgotar as fontes da legislacas,demapresentar uma fracao
desse arcabouco juridico, passivel de interpresagi®ersas as que se apresentam no presente

trabalho.



2 A CONVENCAO DAS NACOES UNIDAS SOBRE O DIREITO DO MAR E A

AMAZONIA AZUL

Desde o tempo da Sociedade das Nacdes (1920-18df)ida apds a Primeira
Guerra Mundial (1914-1918), buscava-se um ordentmeridico aplicavel para o Direito
do Mar. Tal esforco € justificado pelo considerdaeérvo de entendimentos e costumes
aplicados pelos Estados no arbitramento de seeisodino Mar (MATTOS, 2008).

Para dimensionar o animo empreendido na costuréodi® esse cabedal de
jurisprudéncias particulares, € suficiente uma aalgiEtempo no qual foram desenvolvidas as
Conferéncias das Nac¢des Unidas sobre o Direito @o M

A primeira foi realizada na cidade de Genebra @uigo ano de 1958, tendo
contado com a presenca de 88 estados.

A segunda, também transcorreu em Genebra, no at@cde

A terceira foi a mais longa, mas culminou na assmada Convencao das Nacgbes
Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM). Foi realizadom interrup¢des entre os anos de
1973 e 1982, com secdes nas cidades de Nova I¢Epiados Unidos da América), de
Caracas (Venezuela), em Genebra e na cidaddodéego BayJamaica). Ao todo estavam
presentes nela 164 estados, além de observadeeesadi (MATTOS, 2008).

Essa complexidade foi bem expressa no preambuBNdiDM:

Reconhecendo a conveniéncia de estabelecer por gesta Convencédo, com a

devida consideracao pela soberania de todos oddsstama ordem juridica para os

mares e oceanos que facilite as comunicacdes amfienmais e promova 0S Us0S

pacificos dos mares e oceanos, a utilizacéo eyaitateficiente dos seus recursos, a
conservacdo dos recursos vivos e 0 estudo, a Amteca preservacdo do meio
marinho (BRASIL, 1995).

Conforme Torres e Ferreira (2005), mesmo com ssiaasra, estipulou-se que
somente apos 12 meses do depodsito do sexagésitnamiaato de ratificacdo ou adeséo, a

convencao passaria a vigorar plenamente. Tal tatee® a ocorrer em 1993, quando entdo



passou a CNUDM a prevalecer sobre as demais nomeasacionais sobre o Direito do Mar
(MATTOS, 2008).

Na CNUDM (BRASIL, 1995), por exemplo, definiram-@& conceitos e a largura
dos limites do Mar Territorial (MT — com doze mithaduticay, Zona Contigua (ZC — Com
24 milhas nauticas), Zona Econdmica Exclusiva (ZEEom duzentas milhas nauticas) e
Alto Mar (AM — Apoés a ZEE, sem largura definidagndire outros, estabelecendo condutas
dentro de cada desses limites.

Dentre essas condutas define a da Passagem Inocemtatizando a questao da
jurisdicdo dos Estados e a tipificacdo dos navéoaplicacdo dessa jurisdicao.

O advogado e consultor de direito internacional riéMattos, por exemplo,

abstrai a seguinte definicdo de Passagem Inocer@NtDM:

E a navegagio no mar territorial, com o objetivaattavessa-lo, sem penetrar nas
aguas interiores, nem fazer escala num ancoradnuiostalacdo portuaria situada
fora das aguas interiores ou para elas dirigirdedas sair, ou fazer escala num
desses ancoradouros ou instalagdes (MATTOS, 202@).p

A CNUDM (BRASIL, 1995), em contrapartida a esseettir bem delimitado
concedido aos navios de todos os Estados, garaswbesania do Estado costeiro, quando
também vincula essa passagem a uma caracterizacgey dao ofensiva, de ndo contrariar a
paz, a ordem e a seguranca desse Estado. Recomenda luz da Convencéo e do Direito
Internacional, o Estado costeiro adote leis qualedg essa passagem.

Note-se que essa interpretacdo bem caracteriza gagio nao estara efetuando
uma passagem inocente em aguas interiores se s&od&o for um porto brasileiro ou caso
nao esteja saindo de um porto brasileiro com destinm porto estrangeiro. Inclusive, nesses
dois casos permite-se a escala em ancoradourotos quortos, mas depreende-se que seja
uma escala previamente existente. Partindo de udelmono caso o Direito Internacional,

para reforcar a legalidade de seus atos perantenauiidade Internacional, € que esse

® Unidade de medida de distancias no mar. Uma méhica corresponde a 1.852 metros.



conceito de Passagem Inocente acarreta, para @oksiateiro, na normatizacao, desde o MT
até a ZEE, de diversos assuntos ligados ao exebécsua soberania sobre o mar. De todos
0S assuntos se destacam: seguranca a navegafggm trearitimo e meio ambiente.

Torres e Ferreira salientam que a CNUDM estabelpt&zo para que os Estados
costeiros apresentassem sua definicdo da PlatafGomanental juridica para, apos analise,
legitimar esse limite perante a Convencao. Citamb&an que, no caso brasileiro, uma vez
estabelecidos, esses limites asseveram os diredos6micos sobre a exploracdo dessa
plataforma, onde, em um primeiro momento vislumbremmaumento da extensdo dos blocos
de licitacdo para extracdo do petroleo para alésnddaentas milhas. Porém esses autores
recordam que tal extenséo acrescenta as contogsade seguranca e politicos-ambientais
em uma area igual no valor a metade do territorasileiro, sendo denominada por essa
extensdo como Amazodnia Azul. (Torres; Ferreirab200

S80 essas contrapartidas de seguranca e politidostgais as variaveis
principais do problema quando do estabelecimenttockis de refugio para navios, como

sera visto a seguir.



3 LOCAIS DE REFUGIO

Em 13 de novembro de 2002, o petroldim@stige sob a bandeira de Bahamas,
ndmero IMG 7372141, com uma carga de 77.000 toneladas de rideegava proximo da
costa da Espanha, quando acionou uma alerta deagaufAs condicbes do tempo eram
severas. A Autoridade Maritima Espanhola providamdodo o aparato necessario para o
resgate da tripulacdo do navio. Foi providencigm#o armaddrdo navio, uma equipe de
salvamento, para tentar reparar a avaria do petrol@e acordo com os relatorios de analise
das Autoridades Maritimas de Bahamas e da FranCanmandante do Petroleiro solicitou a
Autoridade Maritima Espanhola que fosse autorizadonavio deslocar-se para local de
refugio onde pudesse aliviar sua carga e efetgsaivamento do navio. Tal pedido foi negado
e, em 19 de novembro o navio partiu-se em doisidafindo a cerca de 135 milhas nauticas da
costa da Espanha, em uma profundidade de 3.500sragtroximadamente. Como resultado
ocorreu uma consideravel poluicdo por 6leo nasasodé Portugal, Franca e Espanha, nos
dias subsequentes ao acidente. (IMO, 2006).

Mediante esse acidente, que tomou propor¢cOes atiemeais, € no interesse da
salvaguarda da vida humana no mar e na protecAmalo ambiente, a IMO iniciou
deliberacdes junto a seus estados componentesigigpaopor um conjunto de orientagdes.

Estas serviriam de auxilio aos estados costeirastqua acfes para assisténcia de
navios em situacado similar d&restige bem como a criagdo de um servigo de assisténcia
maritima para lidar com casos como o descrito. Cadgaltar que a IMO declarou j& possuir
um texto referente a essa Resolucdo. (IMO, 2002)épaca o acidente teve alguma

repercussao no Brasil.

® Nimero atribuido pela IMO, por meio de certificadonforme a resolucdo A.600(15) de 19 de novembro d
1987, que visa reforcar a seguranca maritima, @epgdio a poluicdo e facilitar a prevencao de fraude
maritimas.

" Armador - pessoa fisica ou juridica que, em seuenersob sua responsabilidade, apresta a embarcagéo
fins comerciais, pondo-a ou ndo a navegar por sae@c(BRASIL, 1997).
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Juras (2002) analisa, para a Consultoria Legislati@a Camara dos Deputados,
quais seriam as ac0es que o Brasil deveria tonrargudtar a entrada de navios similares ao
Prestige bem como que tipo de navios poderiam transppetbleo pesado. Apos descrever
sucintamente o acidente, busca como padrdo pararglse as sugestdes enviadas pela
Comisséo das Comunidades Europeias ao Parlamerdpetu

Conforme pode se constatar, a preocupacdo comugiomlmarinha assume um
fator determinante nesse caso.

O incidente com drestige bem descrito acima, demonstra um elevado grau de
impacto ao meio ambiente e consequente sensildibizea opinido publica de trés estados
(Portugal, Espanha e Franca), membros da Comunigiawgeia.

A IMO, vislumbrando a possibilidade de salvamengondvios nessa situacao e
evitar um acidente ambiental de proporc¢des sinsjdrascou estabelecer uma normatizacéo
para o caso de locais de refugio, mesmo que poo wmheiorientacdes, que embora nao
possuam um carater mandatério ou mesmo obrigatéoimpelem os estados membros a
segui-las, sob a égide da salvaguarda da vida rumala prevencdo, com vistas a garantir
explicitamente, junto a comunidade e a opinido ipakbhternacional que houve uma analise
embasada da situacao que levou a deciséo do estsigaro, caso a caso. Em 05 de marco de
2004, a IMO edita a resolucao A.949(23), na XX#ss40 de sua assembleia (embora conste
como resolucao adotada desde 05 de dezembro dg EDO3eu texto admite a possibilidade
de um navio necessitar de auxilio, quanto a segarda vida humana no mar, e quanto a
protecdo do meio ambiente marinho. Admite tambémeaeessaria uma ponderagdo quanto a
necessidade de um navio buscar um lugar de refigiodireito do Estado costeiro em
resguardar seu litoral quanto a poluicdo hidriGacbihtinuacdo da resolugéo coloca-se que o
estabelecimento dessas orientagcdfes seria um quadibar conjunto para embasar o

estabelecimento desses locais, 0 que, aumentaeguanca N0 mar e a protecado ao meio
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ambiente marinho. Ao término de sua elocucdo atsdBs costeiros, convida para a sua
adocao nesse processo de decisao. (IMO, 2004a).

Os trechos em questdo ja nos sugerem a complexa&tadge estabelecer esse
local de refugio. Para melhor compreenséo foi ideemeste trabalho traducéo pelo autor da
resolucdo A.949(23). (anexo A).

Como visto no caso dBrestige mesmo a Autoridade Maritima espanhola tendo
buscando resguardar suas aguas territoriais sofnempacto ambiental por conta da deciséo
tomada a época. Nota-se, pela postura da IMO atgatespeito a soberania do Estado
costeiro quanto a estabelecer condutas dentrardited estabelecidos pela CNUDM.

O tempo decorrido até sua aprovacao, de mais danonap0Os o incidente, indica
um esfor¢co nas negociacdes dentro de seu conspleogertamente demandou um esforco
politico para sua aprovacéao final. Talvez esta sgja das origens da caracteristica de seu
texto, de orientacdo, ndo mandatorio/obrigatorio.

A busca de uma comparacédo, ao se observar outralug@s A.950 (IMO,
2004b), que trata dos servicos de assisténciaimariEm seu texto, a IMO recomenda o
estabelecimento desse servigo.

Embora o escopo deste trabalho n&o seja o estambetdo desses servicos,
ressalta-se o fato de que essa resolugédo tambérsuavorigem no incidente &oestige

O uso de uma recomendacdo nessa resolucao torra qui@ existe certa
obrigatoriedade em sua adocdo se comparado comero®s da Resolucdo A.949, que
“convida” para a adogéao de suas “orientagdes”.

Para termos outra fonte de comparacéo com relag&stabelecimento de locais
de refagio, Gouveia (2007) bem explicita ser o ags@antigo, tendo o parlamento europeu
expedido uma diretiva (n°® 2002/59/CE, de 27 de qudé 2002) impondo a definicdo dos

locais de refluigio em cada estado-membro.
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A diretiva do parlamento europeu foi internalizag@lo Governo Portugués
atraveés do Decreto-Lei n° 180 de 27 de julho del2B8se decreto determina a preparacdo de
planos para recebimento de navios que necessifégiaatribuindo ao Instituto Portuario e
dos Transportes Maritimos daquele pais os podeesssarios visando a definicdo de tais
pontos. (PORTUGAL, 2004).

Mesmo tendo a Resolucdo A.949 um carater de oc@otgpodemos auferir a
importancia desse estabelecimento, tanto pelas agiiecedentes ao acidente, tomadas pelo
Parlamento Europeu, como pelo exemplo disposto aku@ do governo portugués em
acolher dentro de seu estado tal imposicao.

Gouveia (2007), bem ressalta a dificuldade na baabésses locais, em funcao da
propria necessidade do estado em defender seuaméiente, o que ja garante que nao seria
unanime a opiniao publica a respeito do estabettionde tais pontos. Esclarece inclusive a
iniciativa de se desenvolver um planejamento parecebimento de navios nessa situacao,
bem como da comisséo técnica interministerial getdia avaliar e estabelecer esses locais.

Fica evidente o grau de dificuldade no estabeletionele locais de refugio,
principalmente pelo potencial risco de impacto antal nessas areas no caso do sinistro do
navio materializar-se. Entende-se inclusive a pesgolitica, a ser provavelmente
manifestada pela insatisfagéo da populagéo quéahal@ntorno desses locais, e a exposicao
aos meios de comunicacdo, na cobertura dos proeatbmde prevencao de poluicdo, que
nunca vao possuir um grau de seguranca absolutop&@eanciais matérias para a primeira
pagina de jornal e revistas em caso de um acidsgjiedurante a espera por uma autorizacao
para se abrigar, seja ja no local de abrigo.

Adiante veremos como se encontra internalizada a&JM na legislagao

brasileira, bem como sé&o vislumbrados os aspetitenges aos locais de permanéncia.



4 A LEGISLACAO BRASILEIRA, O DIREITO DO MAR E O LOCAL DE

REFUGIO

Para melhor identificarmos a influéncia da CNUDMaes resolucdes da IMO no
estado brasileiro, temos que verificar os mecarssd@sua absorcao pelo direito nacional e
identificar os agentes que possuem responsabibdaalelaboracdo das normas decorrentes e
em seu cumprimento.

Nossa Constituicdo (BRASIL, 1988), prevé no indigode seu artigo 84 que a
internalizacdo de Normas Internacionais é um attusxo do Presidente da Republica, apos
aprovacao pelo Congresso Nacional.

O Congresso Nacional (BRASIL, 1987), sob a presidgédo senador Humberto
Coutinho de Lucena (1928-1988) autorizou tal abog@rovar o texto da CNUDM.

O ex-presidente, José Sarney de Aratjo Cigtaomulgou a CNUDM no Brasil
(BRASIL, 1990a).

Meses depois, o ex-presidente Fernando Affonsco€dk Melld* reverte essa
situagdo, anulando essa promulgacdo (BRASIL, 199fstificando existir uma falha
relacionada a definicdo dos espagos maritimos|éirasi

Realmente essa falha existia, pois que nessa édonde do MT era de duzentas
milhas nauticds.

O ex-presidente Itamar Augusto Cautiero Frah@ntdo adequou 0s espacos
maritimos ao previsto na CNUDM. (BRASIL, 1993), seja, passamos a ter um MT de doze
milhas nauticas, uma ZC de doze milhas nauticadss(apMT) e uma ZEE se estendendo a

partir do limite do MT até o limite de duzentashm# nauticas.

19 Nascido em 1930. Foi o trigésimo primeiro Presidefa Republica (1985-1990).
1 Nascido em 1949. Foi o trigésimo segundo PresidémtRepublica (1990-1992).
12 Decreto-lei n® 1.098, de 25 de marco de 1970.

13 Nascido em 1930. Foi o trigésimo terceiro Predielda Republica (1992-1994).
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Somente na gestdo do ex-presidente Fernando Henfigudost' é que se
promulga novamente a CNDUM (BRASIL, 1995), por @écrainda em vigor.

Podemos reparar como o estado brasileiro buscogquadee a CNUDM,
analisada, ao longo de treze anos, para podenantde fato essa legislacdo. Um dos aspectos
pertinentes foi o da delimitacdo de nossos espagrimos. Uma vez estes adequados as
definicbes da CNUDM, tornam sua administracdo, tuansoberania, simples, por adotar
uma linguagem comum com 0s demais estados.

Ja com relacédo a IMO, o Congresso Nacional (BRA%862), no exercicio da
presidéncia deste pelo senador Rui Soares Pal(i€it@-1968), autorizava ao Presidente da
Republica a ratificar a adesao do Brasil a essaerm@o que criava essa organizacao.

O ex-presidente Jodo Belchior Marques Gotidi®19-1976) ratifica a
convencao e o Brasil torna-se membro dessa orga@mzé&/ma das atribuicbes desta € a de
estabelecer cooperacdo mundial quanto a quest@tpressam a navegacao comercial,
procurando incentivar sua ado¢gdo como norma, visangeguranca a navegacao. (BRASIL,
1963).

Notemos que o Brasil assumiu com essa lei um campso de procurar respeitar
as resolucdes daquele 6rgédo, obviamente garantidanatencdo da soberania nacional nos
assuntos tratados. Esse principio faz com que silBrasque adotar as resoluc¢des da IMO,
em especial a resolugcédo A.949(23), que trata dedate refugio.

Martins (2010) ressalta o quanto nossa atual kgiisl € avancada com relagéo a
seguranca a navegagao, por internalizar as martames convencgdes internacionais.

A Constituicdo brasileira estabelece que somerdaiao (representada por seus
poderes legislativo, judiciario e executivo) podgis$lar sobre o direito maritimo. (BRASIL,

1988, artigo 22).

4 Nascido em 1931. Foi o trigésimo quarto PresiddatRepublica (1995-2002).
' Foi 0 vigésimo quarto Presidente da Republica 118854).
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A CNUDM (BRASIL, 1995), em seu texto, cita em setigp 231, sem definir, a
figura de uma “Autoridade Maritima” do estado dedwira de uma embarcacao. Qual seria a
funcado dessa “autoridade” na legislacéo nacionsi@am definidas suas atribuicdes?

Buscando o Portal de Legislacdo do Senado Fedeaail®ro®, verifica-se que a
legislacao brasileira mais remota que versa saligidade maritima € o Decreto-lei n° 3.761
de 25 de outubro de 1941. Curiosamente nessadedtskitam-se autoridades maritimas de
Saude, Policia, Imigracdo e Alfandega, sem, nanémtdefini-las. (BRASIL, 1941).

Desde a década de 1940, o trafego maritimo foiladgupor decretos diversos,
emendados ao longo dos anos. O Regulamento pad&ten®d Maritimo (RTM) de 1982 vem
entdo e consolida essas alteracdes. (BRASIL, 1982hb)

A Marinha do Brasil recebe anos depois as atrilmsictinentes a autoridade
maritima, mas sem que essa denominacao seja e@auzebu definida. (BRASIL, 1991).

Em funcdo do RTM e dos regulamentos das CapitabDielegacias e Agéncias
tinha-se a autoridade maritima definida como nocotsuetudinaria, ou seja, a populacio
em geral possuia uma percep¢do que associava ahsladio Brasil como Autoridade
Maritima, sem que fosse escrita uma lei, em fudgélonga tradicao.

Depois da internalizacdo da CNUDM, foi aprovada ei e Seguranca do
Trafego Aquaviério (LESTA), cancelando o RTM e bstacendo o exercicio da autoridade
maritima pelo Ministério da Marinf& (BRASIL, 1997, p.29513).

Nota-se que existia uma lacuna na legislacdo bnasiquanto a definicdo de
autoridade maritima.

Mesmo em 1997, na lei considerou-se a autoridadé&ima como um poder, a

ser exercido e ndo como um representante do eststieiro, como se pode depreender do

16 pagina http://www6.senado.gov.br/sicon/
" Norma nao escrita cuja origem encontra-se no nestna tradicdo popular.
'8 Desde 1999 assumiu a denominacéo de Comando dahslaBRASIL, 1999).
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texto da CNUDM. Inclusive o exercicio deste pofberdelegado ao 6rgdo em si, e ndo ao
titular desse, no caso o Ministro da Marittha

Quando da promulgacdo de novas normas para a pagani e emprego das
Forcas Armadas, temos o Comandante da Marinha mtmmeedenominado como autoridade
maritima. (BRASIL, 1999).

Definida a internalizacdo do Direito do Mar no Brasa quem cabe o papel de
autoridade maritima, responsavel por levar a @atscleis e normas no mar, nos falta ver se o
local de refugio é considerado pela legislacaoileres

Como visto, o Brasil, membro da IMO, busca segsirexomendacdes daquela
organizacao, bem como respeita, por lei propriblaliOM.

A CNUDM, com louvavel respeito ao principio da s@ainéa, mostra que o estado
costeiro pode promulgar leis regulando o trafegaitmeo e em prol da seguranca a
navegacao em seu MT. (BRASIL, 1995).

As atribuicbes quanto a legislagdo ambiental s&seridas por lei, que
complementa as atribuigcbes subsidiarias ja exessemtutorizando a Autoridade Maritima a
efetuar fiscalizacdo de embarcacobes, levantamenttados, comunicagao de irregularidades
e 0 envio, para o 6rgao ambiental federal dos dadtetados, para providencias judiciais
cabiveis. (BRASIL, 2000).

Paralelamente, o Brasil manifestou, em sua Carignilaexercer soberania sobre
a Plataforma Continental, a ZEE e a ZC, pois camaiecs recursos naturais ali existentes
como pertencentes a Unido. (BRASIL, 1988).

Com a aprovagdo da LESTA vemos a inclusdo dosdaearefagio:

Art. 4° Sdo atribuicGes da autoridade maritima:

VIII - definir areas maritimas e interiores pammstituir refagios provisérios, onde
as embarcacbes possam fundear ou varar, para éredacreparos; (BRASIL,
1997, p.29511. grifo nosso).

' Desde 1999 assumiu a denominacdo de Comandantaritzhi! (BRASIL, 1999).
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N&o podemos esquecer outros principios que irdiearoa definicdo desse local
de refagio.

Santos (2003) cita os principios que exigem umégetado estado brasileiro em
definir permanentemente esse tipo de refugio, aémruidado necessario pelo risco potencial
gue sempre se faz presente em um navio que necessise tipo de reflgio, ressaltando
matéria constitucional, materializada no artigo #25Constituicdo Brasileira, onde figura o
meio ambiente como bem de uso comum, impondo anégtraicdo publica sua defesa em
prol desta e das novas geracgoes.

Santo em seu relatério, quanto trata do méritoudastgo, expde:

Naturalmente situacBes ocorrerdo em que para se salvamento da embarcacao
havera necessidade de esta adentrar a um locaffitigor e a determinacdo deste
local cabera a Autoridade Maritima, a qual sopetatds os fatores envolvidos para
uma decisdo que privilegie os interesses naciapigserve a responsabilidade do
Estado, pois como é de conhecimento geral, podmes Paises que estabeleceram
sem reservas areas de refligio, o que se tornatasrémte compreensivel em face
dos ultimos acidentes com navios, 0s quais tromxe@mo conseqiiéncia poluicédo
consideravel com graves danos ao meio ambientesm@omia de alguns setores.
(SANTOS, 2003, p.10).

Nota-se que, por se tratar de areas maritimasasmw adesde o MT até o limite da
Plataforma Continental, pode a autoridade maritlefanir uma area para a execucao desses
servicos.

Eis que pesa também, nessa definicdo, o cuidado cagmal a Autoridade
Maritima, como representante do poder publico, dewpara prevenir 0 prejuizo aos recursos
naturais, consequentemente da Unido, que podem @el\poluicdo ocasionada por navios
gue venham solicitar esse refagio.

A seguir veremos a estruturacdo e a normatizac@utaidade maritima quanto

ao estabelecimento desse tipo de reflgios.



5 ESTRUTURA E NORMAS DA AUTORIDADE MARITIMA E SU AS RELACOES

COM LOCAIS DE REFUGIO

Identificado o Comandante da Marinha como autogedadritima, € importante o
fato de que, para a execucdo de todas as tarefasstps em lei, torna-se necessaria a
descentralizacdo dessas tarefas e a cessao dmscags e competéncias do cargo, mesmo
que em funcado de nosso extenso litoral.

Foi nesse sentido que se resolveu estabeleceutuestda Autoridade Maritima e
pela delegacdo de competéncias aos diversos ¢gulde Orgdos da Marinha do Brasil.
Estabeleceu-se também que, na elaboracdo de nalew@msrentes dessa estruturacao,
deveriam ser observadas, no que forem pertinentesitos e resolucdes ratificados pelo
governo brasileiro. Essa estruturacdo criou osesgmtantes da Autoridade Maritima.
(BRASIL, 2004).

Analisando o proposto, quanto a presenca de nobmsedeiras sobre locais de
reflgio, pudemos perceber que esses locais saesdeims em situacbes onde um navio
encontre-se em situacao proxima a um sinistro, senentanto, apresentar ainda risco para a
vida humana. E, portanto, necessitando de salvamesdo contrario podem ocasionar, além
desse risco, o de poluicdo ambiental ao meio an@iaaritimo.

Precisamos entdo identificar, dentre os repreststata Autoridade Maritima,
quais seriam responsaveis pelos aspectos de cdacdormas, pela atividade de salvamento
de embarcacdes e pela prevencédo a poluicdo anibienta

A estruturagdo criou o Representante da Autoridaétima para a Seguranca a
Navegacdo e o Meio Ambiente, atribuido ao Comamrdal® Operacdes Navais e ao
Diretor-Geral de Navegacédo. Essas autoridadesmdsgam pelo que concerne a seguranca a

navegacao, salvaguarda da vida humana no mar eppmlancdo da poluicdo ambiental,
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tendo competéncias para a coordenacao e contra®etacdo de atividades de salvamento

de embarcacbes e supervisdo das atividades doedRpfntes da Autoridade Maritima

subordinados. (BRASIL, 2004).

Essa linha de subordinacdo é composta dos repaesentda Autoridade

Maritima para a Marinha Mercante, a Seguranca difedjo Aquaviario, o Socorro e

Salvamento e para o Meio Ambiente. (BRASIL, 2004).

Para a Seguranca do Trafego Aquaviario, além dagoattoridades, € designado

o Diretor de Portos e Costas:

§ 2°Ao Diretor de Portos e Costesmpete, especificamente:

VII- definir areas maritimas e interiores para constitui refagios provisérios;

VIII- estabelecer os limites da navegacao interior;

IX- aprovar as Normas da Autoridade Maritimarelativas a:

a) habilitacdo e cadastro dos aquaviarios e amsdore

b) trafego e permanéncia das embarcacdes nas aguas $atisdicdo nacional,
bem como sua entrada e saida de portos, atracagddunmeadouros e marinas;
(BRASIL, 2004, p. B-3, grifo nosso).

O mesmo ocorre quanto ao Meio Ambiente:

§ 2° Ao Diretor de Portos e Costas compete, espagiénte:
I- coordenar as acBes decorrenteda aplicacdo da legislacdo ambiental por parte
dos Agentes da Autoridade Maritima;

IV- estabelecer requisitos e elaborar normas para a prencéo da poluicdgoor
parte de embarcacdes, plataformas ou suas instalagdapoio; (BRASIL, 2004, p.
B-5, grifo nosso).

Identificamos entdo a autoridade responsavel paspectos de aprovacao de

normas. Complementarmente, verificamos novamenpeesenca do local de refagio nas

normas brasileiras, sendo que compete ao Diretdtadios e Costas seu estabelecimento e

logicamente, pelo problema apresentar uma vertenfgotencial perigo de poluicdo do meio

ambiente, competem-lhe também o estabelecimenteglésitos de prevencdo e as suas

acoes decorrentes.

Quanto a Autoridade para o Socorro e Salvamentta és atribuida aos

Comandantes dos Distritos Navais, para fiscalizalgoaces dos servicos de assisténcia e
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salvamento de embarcacdes, bem como de coordedasdacdes que visem minimizar 0s
danos relacionados a sinistros maritimos e fluv{BRASIL, 2004).

As tarefas, em caso similar ao ocorrido com o RetooPrestige pela nossa
legislacdo, seriam divididas. Enquanto o navio atraese na iminéncia de um sinistro, sem
afetar a salvaguarda da vida humana no mar, temtaidtuar seu salvamento, o0s
Comandantes de Distritos Navais podem até promesse salvamento, se solicitados, ou
instar o armador do navio a fazé-lo.

Nesse momento cabe ao Diretor de Portos e Costaslisitado, indicar o local
de refagio do navio, para reparos.

Se porventura o reparo ndo for bem sucedido odieagéo nao ter ocorrido em
tempo suficiente e o navio vier a sinistrar, notengue as acdes passariam a ter dois
coordenadores: o Diretor de Portos e Costas quargoaspectos das acdes decorrentes da
aplicacao de legislacdo ambiental e os Comanddetdistrito Naval, quanto as acfes para
minimizar o dano ao meio ambiente no local do Bimis

Identificados os responsaveis, pudemos entédo carifjue o Diretor de Portos e
Costas, dentro de suas atribuicdes legais, expsdéloamas da Autoridade Maritima
(NORMAM). Estas se encontram disponiveis com facksso na pagina da Diretoria de
Portos e Costas (DPC) na Rede Mundial de Compestdor

Analisando o caso do PetroleiRrestige podemos aduzir que um incidente
similar aconteceria durante a navegacdo ordinén&e portos, sejam estes nacionais ou
internacionais, demandando que tal embarcacao seid®sI destino para aproximar-se de
um porto ou local de fundeio para reparos. Log@besios uma norma que trate do trafego e
da permanéncia dessas embarcacfes nas AJB. Cadsufiapagina da DPC temos que a

NORMAM-08/DPC é a norma que versa sobre esse assunt

% No endereco http://www.dpc.mar.mil.br/normam/tabelbrmam.htm.
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No capitulo 3 dessa norma, em seu item 0305 jaidenaso caso de um navio
abrigar-se por motivo de avaria ou sinistro comdor@zado, desde que tal fato seja
comunicado antecipadamente para uma Capitania/Ba&ggéncia. Condiciona, porém,
nesse caso especifico que o Comandante da emlmapragélencie declaracao formal de que
esta possui estabilidade em sua capacidade deadadue ndo apresenta risco ao meio
ambiente. Dispde também que o Capitdo dos PortelegBdo ou Agente, a seu proprio
discernimento e como auxilio a sua decisdo de iaatoa entrada da embarcacéo, pode
demandar que a Sociedade Classificadora do navgroseincie sobre se 0 navio possuir
realmente condi¢cdes de seguranca para prossegairagaas interiores. Condiciona ainda
essa decisdo: ao aval da entidade seguraBootection and Indemnity ClufP&l) ** o
deposito em caucgéo para cobrir os reparos aponpaif@sociedade classificadora e eventuais
danos ao meio ambiente e a contrato em juizo desyEEo0s; e outras exigéncias
complementares levantadas apos vistoria espeBRASIL, 2010).

Nessa norma o Diretor de Portos e Costas delegwlicitamente, aos Agentes
da Autoridade Maritima (Capitdo dos Portos, Delegaal Agente), a decisao de autorizar a
entrada de embarcacdes nessa situacao.

Entretanto ndo trata ainda da questdo do localefimio, o que, em primeira
impressao, aparenta ser de escolha da embarcacéo.

As éareas abrigadas, em aguas interiores, sdo ldeaisscolha natural para a
instalacao de portos e de estaleiros.

Dessa premissa podemos supor que provavelments éssas encontrem-se
dentro do limite da area porto organizado.

Nessa situagdo encontramos a Autoridade Portudriagislacdo que a define

estabelece a mesma como a Administracdo do Patddime que a Autoridade Maritima é

24 Clube de Protecao e Indenizacéo — Associacaogieaioras voltadas para a atividade da Marinha aféec
Possui uma associa¢ao internacional que atua @ius stonsultivo na IMO. (IMO, 2010)
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uma das autoridades no porto. E a Autoridade Pdat@équem compete autorizar, dentre

outras, a entrada, saida, atracacdo, desatracdg@dezo de embarcacdes na area do porto
organizado, apos ouvir as demais autoridades ro.pRessalva a isso € feita somente com
relacdo a intervencéo da Autoridade Maritima eno gamritario de assisténcia e salvamento

de embarcacao. (BRASIL, 1993).

Inclusive, a delimitacao de areas de fundeio paw@os em reparo, dentre outras,
€ atribuicdo da Autoridade Portuaria sob a coorgamala Autoridade Maritima. (BRASIL,
1993).

Se analisado rapidamente, poderia se pensar gse ca&so caberia a Autoridade
Portuaria autorizar o fundeio de uma embarcacdo awaria ou sinistro, entretanto o
legislador inclui uma excec¢éo, quando admite qurdade Maritima intervenha para que
se concretize o fundeio em caso de navios em sah@mE interessante notar que em
sintonia com a atribuicdo dada quanto ao estalneéeto dos locais de reflgio, esse mesmo
legislador atribui a delimitacdo dessas areas nesaaoordenacao da Autoridade Maritima.

Quanto ao aspecto dessas areas de fundeio, bem aoimas caracteristicas
(parametros) especificas do Porto Organizado, dst@® o registro do documento da
Autoridade Portuéaria que o estabeleceu nas NornPasadimentos da Capitania dos Portos
(NPCP). O Capitao dos Portos, na inexisténcia deggstro, instard a Autoridade Portuaria a
providencia-lo. Caso aparecam divergéncias entrsegsmentos envolvidos nas operagdes
portuarias sobre esses parametros, que influereis@guranca a navegacao, a salvaguarda da
vida humana ou na prevencdo da poluicdo hidricBapitdo dos Portos, o Delegado ou
Agente mediara buscando um consenso entre as.paees tal ndo ocorra, a deciséo final
guanto a esse parametro sera do Capitdo dos P@&RASIL, 2010).

O Diretor de Portos e Costas delega, implicitameateCapitdo dos Portos, a

definicdo de fundeadouro para navios em reparo.
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Implicito também ¢é que tal delegacdo esta restaita aparecimento de
divergéncias entre os segmentos de operacdo partmidde ndo se obteve um consenso
qguanto a esses fundeadouros, especificamente.

A premissa descrita acima, entretanto é exagemdafuncdo da extensdo da
costa brasileira, pois dificilmente poderemos etreorem cada area abrigada uma estrutura
de Porto Organizado. Nisso foi providencial a diétala norma em estabelecer que 0s casos
omissos ou ndo constantes dela terdo sua solucditaden do Representante da Autoridade
Maritima para a Seguranca do Trafego Aquaviari@ ABIL, 2010).

Verifica-se que o Diretor de Portos e Costas, donsa multiplicidade de
situacOes que surgem no dia a dia, avoca a sotleg@ossiveis lacunas porventura existentes
na norma.

Antes de solicitar o local de refugio, e tambémapsolicita-lo, deduz-se que a
embarcacdo encontrar-se-a em plena atividade dansahto. De acordo com o contido na
pagina da DPC, esta é regulada pela NORMAM-16/DRormas da Autoridade Maritima
para Estabelecer Condi¢cbes e Requisitos para #wes Delegacado das Atividades de
Assisténcia e Salvamento de Embarcacdes, Coiseeoy 8m Perigo no Mar, nos Portos e
Vias Navegaveis Interiores. Nela verificamos quentidade que realiza essa atividade deve
ser pessoa juridica e ser cadastrada em Capitaddasegacias e Agéncias da area de
jurisdicao onde as realiza. (BRASIL, 2008).

Além disso, tem esse servico condicionado a coéftedg um detalhamento da
situagdo da embarcacado cuja autorizacdo dependmpitania, Delegacia e Agéncia, que
possibilitara um plano para a execuc¢do do salvamapds poderd ser expedida uma portaria
autorizando o servigo, entretanto, por iniciatica@hpitdo dos Portos e mediante solicitagéo
pelo Comando do Distrito Naval da area, esse pnmegdo pode ser simplificado, em funcéo

da preméncia e dos riscos envolvidos em salvar l@aeacdo configurarem-se como uma
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emergéncia. Inclusive, € nomeada Autoridade Nased poordenacdo e controle desse tipo
de servico (BRASIL, 2008).

Conforme se pode concluir a atividade de salvamdatoma embarcacao, que
precede uma possivel solicitacdo de local de refligmbém se encontra sob o controle da
Autoridade Maritima, antecipando fatos de modorarga acoes mais efetivas na seguranca
a navegacao e na prevencao de poluicdo do meiodidr

A Autoridade Maritima nédo se restringe as acOegpgeeedem uma solicitacdo de
local de refugio, deve também possuir meios papatap as causas de um possivel sinistro e
suas repercussdes no meio ambiente, de modo acaprias acdes na prevencao.

Lembremos-nos do caso do Petroldhestigesinistrado, cuja carga ocasionou
substancial poluicdo na regido, mesmo com a negafivautoridade espanhola de abrigo,
visando proteger suas aguas. (IMO, 2006).

Conforme explanado acima, constam de cada etapee ensalvamento e o
sinistro, demandas aos navios para garantir orgassmto pelo dano causado, mas ressalta
que isto ndo prejudicara as investigacbes do litqué&dministrativo sobre o sinistro.
(BRASIL, 2010a).

Quando falamos sobre investigacdo, lembremos qua das atribuicbes da
Autoridade Maritima é fiscalizar as embarca¢despeaniona-las. (BRASIL, 2000)

Isso nos remete uma vez mais a pagina da DPC ommdateamos as Normas da
Autoridade Maritima para Atividades de Inspecdo allaEm seu capitulo 4 essa norma
descreve como proceder para lavratura de autosfgdo, no caso de poluicdo do meio
hidrico. (BRASIL, 2009).

No préximo capitulo teremos uma descricdo de umo cesal e seus
desdobramentos dentro da legislacdo, ocorrido coautor, quando este era o titular da

Delegacia da Capitania dos Portos em Angra dos Reis



6 O CASO DO NAVIO GRANELEIRO TAUNTON®

O Motor Vesse[MV) ?® TAUNTON de bandeira de Bahamas, foi construido em
1986, na Sumitomo Heavy Industriesem Toéquio, no Japdo. Possui 300 metros de
comprimento e boca de 47 metros. Seu armadd@uaéliac Maritime Agencies Lfd.

No dia 07 de dezembro de 2009 suspendeu, apodserecatga de minério de
ferro, do Porto de Itaguai, com destino a Chinadiol1l de dezembro desse ano, a cerca de
1.200 milhas néauticas do Brasil, foi percebido pehediato do navio um alagamento no
pordo de carga n° 1, por uma provavel rachadureosiado. Foi estabelecida vigilancia nos
porbes de carga adjacentes e foram efetuados osdmmentos de seguranca com relacdo a
essa emergéncia, sendo comunicado o ocorrido awdéascdo armador em Londres. Foi
verificada, inclusive, a situacdo do navio conforseel plano de estabilidade, e, conforme
conversa com seu comandante, este indicava quei® paderia prosseguir viagem. Ao fim
foi determinado pelo armador o regresso do navia paBrasil para reparos. Cabe ressaltar
que as condi¢cdes do mar eram severas naqueles dias.

O regresso do navio foi noticiado pela pagina daeRdundial de Computadores
do jornal “O Globo”, de 13 de dezembro de Z3p8endo esta noticia seguida por outros
meios de comunicacdo presentes nessa rede, tias GdmJornal do Brasil, Correio de
Piracicaba, dentre outros.

No dia 14 de dezembro a empresa Smit Salvage Bfvtmou a Capitania dos
Portos no Rio de Janeiro (CPRJ) o envio de um pealmycpara encontrar-se com 0

MV TAUNTONe acompanha-lo em seu regresso ao Brasil.

% Caso veridico que teve a participacdo do autouamtq exercendo o cargo de Delegado da Capitasia do
Portos em Angra dos Reis, no periodo de 2008 a.2010

%6 Navio & motoftraducéo nossa).

*’Dados obtidos na pagina http://www.zodiac-maritzoe/public/jsp/public/fl_cape.jsp

?8Cals, 2009.
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Naquela tarde a agénci®ennant Servicos Maritimos Ltda. comunicou
oficialmente a CPRJ a situacdo do navio e soliagttncal de fundeio para inspecao e reparos
na area de Angra dos Reis.

No dia 15 de dezembro, por volta das 14 horas,re@goa primeira reunido
referente ao sinistro ocorrido, na CPRJ, com remtestes da DPC, da agénBiennante da
empresaZODIAC. Foi definido um ponto de espera para o NDKUNTONa 30 milhas
nauticas ao sul do Farol de Castelhanos, na lllzader; cuja previsdo de chegada aquele
ponto seria no dia 17 de dezembro. Foram defirt@mabém as exigéncias atinentes ao aval
da entidade seguradora P&I; o depdsito em caucée qubrir os reparos apontados pela
sociedade classificadora e eventuais danos ao ameiidente e a contrato em juizo desses
reparos; sendo definido que outras exigéncias camgitares seriam comunicadas apos
vistoria especial, conforme a NORMAM-08/DPC. (BRAS2010).

No dia 17 de dezembro, embarcaram em um helicOpteranspetor naval da
CPRJ, um vistoriador da DPC, o Delegado da Capitaiois Portos em Angra dos Reis
(DelAReis), um representante da Empresa Classdieadio Naviol loyd’s Registedo Brasil
Ltda., e o representante da emp2&®IAC, para verificar as condi¢ées do navio.

Ja a bordo do MMTAUNTON verificou-se que o alagamento estava limitado ao
Porédo de Carga n°® 1, que existia um esfor¢co esttuta antepara adjacente ao Poréo de
Carga n° 2, porém dentro dos limites aceitaveisui@ @as condicbes de navegabilidade e
flutuabilidade do navio eram satisfatorias.

Cabe ressaltar que o local pretendido pelo reptasiendo Armador, para fundeio
e reparos era o fundeadouro da Ponta do Banaredtaerio a situacdo do calado do navio
nao permitia uma navegacao segura até aquela area.

No regresso na CPRJ foi entdo autorizado o natimaeio na area de espera de

praticos, préximo a Ponta dos Micos, na llha Grarfd@ estabelecido como exigéncia
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complementar que o navio obtivesse parecer favbdavérgdo ambiental estadual - Instituto
Estadual do Ambiente (INEA) — para poder iniciarreparos necessarios, em funcdo da
proximidade com o Parque Estadual da Ilha Grande.

O Navio entédo fundeou no dia 18 de dezembro. Nesssmo dia foi realizada
reunido na Delegacia da Capitania dos Portos emafshgs Reis entre o Delegado, o agente
maritimo, o representante da empré&@DIAC e, a convite, o representante do INEA. Apos a
reunido foi realizada inspecéo do navio pelo érggtadual e foi emitida a autorizagdo para
execucao dos reparos necessarios.

Foi iniciado também um Inquérito sobre Acidentdsagos a Navegacao (IAFN)
para apurar as possiveis causas da rachaduratad@os

A inspecdo submarina realizada no costado do TMMUNTON constatou trés
rachaduras verticais (uma de 2 metros, uma de 28 ema de 60 cm) com cerca de 2,5 m de
separacao entre elas no costado adjacente ao ¢ongrdo de carga n® 1.

No dia 27 de dezembro, compareceu ao navio o Dategia Capitania dos Portos
em Angra dos Reis, com um vistoriador da DPC e ancldssificadora, que constataram a
conclusao dos reparos e entdo o navio foi libepada prosseguir viagem.

Note-se que este caso real teve todos os elem@atosco presentes: um navio
graneleiro carregado, com uma avaria no costadantedde condi¢cbes adversas de mar. Foi
providencial a consulta as Normas da Autoridadeith@a, bem como o apoio da DPC na
solucdo para determinacdo, pelo Capitdo dos PdadRio de Janeiro, do local de refugio,
mediante assessoramento de uma equipe de espasi@is/iado ao navio para avaliaco.
Cabe colocar também que o intercurso com o INEAixgotranquilidade quanto aos

procedimentos de prevencdo a uma possivel pologéegiao.



7 CONCLUSAO

O Brasil, com privilegiada posicdo em relacdo atmtico Sul e em funcéo da
importancia do comércio maritimo em sua economi@cipalmente com a crescente
atividade de exploracédo petrolifera no pré-sal, atestta profundo interesse na adocao de
legislacdes que regulem o direito no mar, em cdrscia com principios internacionais.

O alinhamento com esses principios visam dirimaigguer disputas maritimas
com outros Estados costeiros, como que garantindsaberania dentro dos limites de seu
espaco maritimo. Soberania esta que garantem arag@b econbmica dos recursos la
existentes, trazendo também o 6nus pela sua pagserambiental e de seguranca.

As acbes, perante inclusive a comunidade internatialo Governo Brasileiro
em participar e posteriormente internalizar conéescinternacionais como a CNUDM e a
referente a criacdo da IMO reforcam a posicéo leieside soberania sobre esse espaco
maritimo.

Acompanhando a evolugao dessas normas internagjaatocante as potenciais
ameacgas ao meio ambiente, decorrentes dos incgdebservados ao longo dos anos, em
especial o do PetroleirdPrestige o Brasil vem complementarmente internalizando
procedimentos de prevencdo a acidentes, visandesarpgacdo do patrimoénio brasileiro da
Amazonia Azul. O incidente dBrestigemostrou a dificuldade nessa busca pela preservagao
ambiental, pois as a¢cdes do Estado costeiro queabarm a preservacdo ambiental de um
espaco maritimo, dentro de seu direito de soberan&sionaram uma potencializacdo desse
incidente, com repercussao internacional.

O caso, pois que envolve a autodeterminacao, asuhale um estado, levou a
IMO a apenas convidar seus estados membros na caddea orientacdes para o0

estabelecimento de locais de reflgio. Para o partoreuropeu a questao é mandatéria, pois
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que estabeleceu que seus estados-membros devern defiocais de reflgio para situacdes
similares.

A prépria IMO reconhece o dilema interno entre lvaaaento de um navio e a
opinido publica e politica em casos similares,ovegie uma poluicdo hidrica ocasionada por
uma operacdo de salvamento, em local préximo déa,c@ode afetar a economia da
populacao local.

No sentido de pacificar o assunto, pela legislabéasileira, verifica-se o
estabelecimento dos limites maritimos e de atrdmscsubsidiarias para a Marinha do Brasil,
onde se definiu 0 Comandante da Marinha como Addde Maritima, da estruturacdo dessa
Autoridade, com a publicacéo, inclusive das NORMAMde se definem os procedimentos
para tratar casos similaresR@stige em consonancia com a resolucéo da IMO.

Note-se que a legislacédo brasileira sobre segunaogaar € reconhecida como
bem avancada, visto internalizar as principais eogéies internacionais que regem a
seguranca maritima e a prevencdo da poluicdo do ambiente maritimo. Sendo que o
estabelecimento de locais de reflugio é feito casasa, visando uma seguranca juridica de
nossa soberania.

Indubitavelmente identificam-se, na legislacao ibkegia, 0s mecanismos juridicos
e operacionais que possibilitam a determinacaceddssais de refugio, de forma objetiva e
atual, conforme resumido ao longo deste trabalho.

Na opinido deste autor, de forma complementar a dsgislacdo, muito
contribuiria ao processo de tomada de decisdo daridade Maritima a inclusdo em uma
NORMAM das diretrizes constantes do apéndice 2edalucédo A.949(23) da IMO, sob a
forma de questionario, para registro dos fatores embasaram a mesma, tornarem-se um

arcabouco para futuras consultas, quando da octaréa casos similares.
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ANEXO A
Resolucéo A.949(23
Adotada em 5 dezembro 2003
(Agenda item 17)
ORIENTACOES SOBRE OS LOCAIS DE REFUGIO PARA NAVIOS
QUE NECESSITAM DE ASSISTENCIA

A ASSEMBLEIA,

RELEMBRANDO o Artigo 15 (j) da Convencédo sobre ag@nrizacdo Maritima
Internacional, relativo as funcdes da Assembleiarelatdo aos regulamentos e orientages
em matéria de seguranca maritima e da prevencaotmle da poluicdo maritima causada
pelos navios,

RECORDANDO TAMBEM as obrigacdes e procedimentosagmicomandante para
vir a assisténcia de pessoas em perigo no mahedstedos pela regulamentacdo V/33 da
Convencéo Internacional para a Salvaguarda da Migaana no Mar, de 1974, conforme
alterada,

LEMBRANDO AINDA que a Convencao Internacional solBasca e Salvamento
Maritimos, de 1979, conforme alterada estabelecsiateama abrangente para o salvamento
de pessoas em perigo ho mar, que nao aborda adgudss navios que necessitam de
assisténcia,

CONSCIENTE DA POSSIBILIDADE de que os navios no madem encontrar-se
na necessidade de assisténcia relacionada conuiseg da vida e da protecdo do ambiente
marinho,

RECONHECENDO a importancia e a necessidade de dernerientacoes para 0s
comandantes e / ou salvadores de navios que neoeska assisténcia,

RECONHECENDO TAMBEM a necessidade de equilibrarrarrpgativa de um
navio que necessita de ajuda para procurar um beakeflgio e as prerrogativas de um
Estado costeiro de proteger seu litoral,

RECONHECENDO AINDA que o fornecimento de um quadoonum para auxiliar
aos Estados costeiros a determinar os locais dgioepara os navios que precisam de
assisténcia e responder eficazmente aos pedidotaislelocais de refagio, melhorara
significativamente a seguranca maritima e a protdgdmeio ambiente marinho,

TENDO CONSIDERADO as recomendacdes feitas pelo @omde Seguranca
Maritima em suas sessdes septuagésimo sexto eagégimo sétimo, pelo Comité de
Protecdo do Meio Ambiente Marinho na sua quadragesiitava sessdo, pelo Comité
Juridico, na sua sessao octogésimo sétimo e pélcoBité para a Seguranca da Navegacao
na sessdo quadragésimo nono,

2. CONVIDA os Governos a tomar estas orientagcdescenta quando determinarem e
responderem aos pedidos de locais de refugio deshame necessitem de assisténcia;

3. SOLICITA ao Comité de Seguranca Maritima, Pi@beg¢o Meio Ambiente Marinho e do
Comité Juridico para manter as orientacfes anekxaseygisao e altera-las conforme o caso;

4 Tradugao do autor de original em inglés.
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4. SOLICITA a Comissdo Legal para considerar, camoa questdo de prioridade, as
referidas orientacdes, a partir de sua proprigogets/a, incluindo a previsdo de uma garantia
financeira para cobrir as despesas do Estado most®u questdes de compensacao, e tomar
as medidas que julgue adequadas.

ANEXO

ORIENTACOES SOBRE OS LOCAIS DE REFUGIO PARA NAVIOS

1

1.1-1.7
1.8-1.11
1.12-1.17
1.18-20

2

2.1
2.2
2.3
2.4

2.5-2.6

2.7-2.8
2.9

3

3.4-3.8
3.9
3.10-3.11
3.12-3.14

Apéndice 1

Apéndice 2

1 Geral

Introducao

QUE NECESSITAM DE ASSISTENCIA

indice analitico
Geral
Introducao
Experiéncia
Finalidade das orientacfes
Definigbes

Orientacbes para a acado necessaria de comandantes/ ou do
salvamento maritimc® que necessitam de locais de refligio
Avaliacao da situagéo

Identificacdo dos perigos e a avaliacdo doscas associados
Identificacéo das agBes necessarias

Contatando a autoridade do Estado costeiro

Estabelecimento de responsabilidades e camuacdes com todas as
partes envolvidas

Acdes de resposta

Procedimentos de Relatorios

Orientacdes para acoes esperadas dos Estados eogs

Avaliacao dos locais de refugio

Avaliacao de evento especifico

Analise de Peritos

Processo de tomada de deciséo para aizditdo de um local de refagio

Convencdes internacionais aplicaveis

Diretrizes para a avaliacdo dos riscosssociados a oferta de locais de
refagio

Objetivos em proporcionar um local de refugio

1.1 Onde a seguranca da vida esta envolvida, pssig®es da Convencdo de SAR devem ser
seguidas. Quando um navio esta a precisar deé&ssest mas a seguranca da vida nao esta
envolvida, estas orientacdes devem ser seguidas.

5 330 as entidades contratadas para efetuar o saft@aia embarcacéo no mar. (nota do tradutor)
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1.2 A gquestéo dos locais de refugio ndo € um dghatamente tedrico ou doutrinario, mas a
solugdo para um problema prético: O que fazer quamd navio se encontra em seérias
dificuldades ou necessita de assisténcia, senmtaote, apresentar um risco para a seguranca
da vida das pessoas envolvidas. Deve 0 navio s&tldepara abrigos, perto da costa, ou para
um porto ou, pelo contrario, deve ser levado parapafora?

1.3 Quando um navio sofreu um incidente, a melhaneira de prevenir danos ou poluicéo
oriundos de sua deterioracéo progressiva seriealvsua carga e tanques, e reparar o dano.
Tal operacéao € mais bem realizada em um localfdgice

1.4 No entanto, para trazer um navio nessa situpgéo um local de refugio perto de uma
costa pode por em perigo o Estado costeiro, tacdoamicamente como do ponto de vista
ambiental, e as autoridades e as populacdes loodésn contestar fortemente essa operacao.

1.5 Enquanto os Estados costeiros podem estaamédstem aceitar navios danificados ou
com deficiéncia na sua area de responsabilidadeipaimente devido ao potencial de dano
ambiental, na verdade, raramente € possivel lidafodna satisfatoria e eficaz com um
acidente em condi¢des de mar aberto.

1.6 Em algumas circunstancias, quanto mais um raamificado € obrigado a ficar a mercé
dos elementos em mar aberto, maior o risco daideteéio da condicdo do navio ou da
mudanca das condi¢cdes do mar, do clima ou do amebimnando-se assim um maior perigo
potencial.

1.7 Portanto, permitir o acesso a um local de refpgderia envolver uma decisédo politica
que s6 pode ser tomada numa base caso a caso,dmuita consideracdo ao equilibrio entre
a vantagem para o navio afetado e para o meio atebi@sultante de trazer o navio para um
local de reflgio, e os riscos ao meio ambienteltases de esse navio estar perto da costa.

Experiéncia

1.8 Ha circunstancias em que pode ser desejaviedarrama operacado de transferéncia de
carga ou outras operacfes para evitar ou minimgaanos ou poluicdo. Para esse proposito,
geralmente sera vantajoso para levar o navio parical de refagio.

1.9 Levando tal navio para um local de reflugioskiia também a vantagem de limitar a

extensdo da costa ameacada pelo dano ou pelagmlui@s a area especifica escolhida pode
ser mais severamente ameacada. Além disso, dedadara possibilidade de levar o navio

afetado a um porto ou terminal onde o trabalhcaasteréncia ou de reparo pode ser feito

com relativa facilidade. Por esta razdo, a decssdive a escolha e utilizacdo de um local de
reflgio terd de ser cuidadosamente considerada.

1.10 O uso de locais de refagio pode encontrarig@odocal e envolver decisdes politicas.
Os Estados costeiros devem reconhecer que um oasaalevida argumentacao técnica,
baseada em uma descricéo clara da situacdo dtrasirssria de grande valia em todas as
negociacdes que possam ocorrer.

1.11 No plano internacional, as Convencdes listadasApéndice 1, tal como alteradas,
constituem, inter alia, o contexto juridico em aseEstados costeiros e 0s navios agem em
circunstancias previstas.
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Finalidade das orientacdes

1.12 O objetivo destas Diretrizes é fornecer os dBms-Membros, comandantes, as
empresaS (particularmente em conexdo com o Coédigo ISM eposcedimentos dai
decorrentes) e pessoal do salvamento maritimo usdrqugue lhes permita responder de
forma eficaz e de tal forma que, em qualquer sitoaps esforgcos do comandante e da
companhia de navegacdao interessada e os esfoigasitdaidades governamentais envolvidas
sado complementares. Em particular, que uma teat&ivfeita para se chegar a um quadro
comum para avaliar a situacdo dos navios que rntgasie assisténcia.

1.13 Essas orientacfes ndo abordam a questdo das opeex@e resgate de pessoas no
mar, na medida em que as dificuldades praticas quarderigem ao exame da questdo dos
locais de refugio se relacionam com outros probteni@ que aqueles de resgate. Podem
ocorrer duas situagoes:

- O navio, segundo avaliacdo do comandante, terasagade de assisténcia, mas ndo em
uma situacdo de perigo (risco de afundar, incéraio andamento, etc.), que exija a
evacuacao das pessoas a bordo, ou

- As pessoas a bordo ja foram resgatadas, com sAvpbgxcecdo de quem permaneceu a
bordo ou que tenham sido embarcados, na tentatilidat com a situacao do navio.

1.14Se, no entanto, em uma evolucao da situacao, asgms a bordo se encontrarem em
perigo, as regras apliciveis as operacdes de salhearto no ambito da Convencédo SAR, 0
Manual IAMSAR e documentos decorrentes tém prioridde sobre as orientacdes
presentes (e os procedimentos surgidos a partir dey

1.15 Em qualquer caso, o MREGompetente deve ser informado sobre qualquercitua
gue possa tornar-se um incidente SAR.

1.16 Mesmo que ndo seja o caso de uma operaca@sdate, conforme definido na
Convencao Internacional sobre Busca e SalvamentdtiMas (SAR), a seguranca das
pessoas, no entanto, deve estar sempre em mentaplitdacdo destas orientacoes,
especialmente em dois aspectos:

- Se 0 navio representa um risco (explosdes, @muigave, etc.) para a vida das pessoas nas
proximidades (tripulagdes dos navios do salvameradtimo, os trabalhadores portuarios, os
habitantes da zona costeira, etc.);

- Se as pessoas voluntariamente permanecerem (dantanetc.) ou embarcarem (bombeiros
e outros especialistas, pessoal de salvamentoimar@tu empresas de reboque, etc.) para
tentar superar as dificuldades experimentadasnzsio.

1.17 Estas orientacfes ndao abordam a questaopmnsadilidade e compensacao por danos
resultantes de uma decisdo de conceder ou negamnavio um local de refugio.

26 Como definido no Cédigo ISM.
%" Centro de Coordenacéo de Salvamento Maritimo (Not@adutor)
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Definicoes

1.18 Navios que precisam de assisténcignificam navios em uma situacédo que, além de
demandar um resgate de pessoas a bordo, podegEna& perda do navio ou de um perigo
para 0 meio ambiente ou para a navegacao.

1.19 Locais de refagiosignificam local onde um navio que necessita ddajpode tomar
medidas para que possa estabilizar a sua condigédueir os riscos a navegacédo, e para
proteger a vida humana e o meio ambiente.

1.20 MAS significa um servico de assisténcia maritima, eoné definido na Resolucao
A.950 (23), responsavel por receber os relatérinscaso de incidentes e servindo como
ponto de contato entre o comandante e as autosdddeEstado costeiro em caso de
incidente.

2 ORIENTACOES PARA A ACAO NECESSARIA DE COMANDANTE S E/OUDO
SALVAMENTO MARITIMO QUE NECESSITAM DE LOCAIS DE REF UGIO

Avaliacéo da situacéo
2.1 O comandante deve, sempre que necessario e @ssnisténcia da empresa e / ou do
salvamento maritimo, identificar as razdes pareessdade de assisténcia de seu navio.
(Remeter ao paragrafo 1 do apéndice 2).
Identificacdo dos perigos e a avaliacdo dos riscassociados
2.2 Tendo feito a apreciacdo referida no paragfafoacima, o comandante, sempre que
necessario com a assisténcia da empresa e / oahdomgnto maritimo deve estimar as
consequéncias do acidente em potencial, nas segusittiacdes hipotéticas, tendo em conta
tanto a avaliacdo de fatores de acidente de suse pmsno também da carga e tanques a
bordo:

- Se 0 navio permanece na mesma posi¢ao;

- Se 0 navio continua viagem;

- Se o navio chega a um local de refugio, ou

- Se 0 navio € levado para o mar.
Identificacdo das agBes necessarias
2.3 O comandante e / ou o salvamento maritimo deestificar a assisténcia de que
necessitam do Estado costeiro, a fim de superarigginerente a situacdo. (Remeter ao
paragrafo 3 do Apéndice 2.)

Contatando a autoridade do Estado costeiro

2.4 O comandante e / ou o salvamento maritimo thaer contato com o Estado costeiro, a
fim de transmitir-lhe os elementos referidos nosagafos 2.1 a 2.3. Eles devem, em
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qualquer caso, comunicar ao Estado costeiro, ossdexigidos nos termos das convencdes
internacionais em vigor. Esse contato deve seay &raveés da costa do Servigo de Assisténcia
Maritima (MAS) do Estado costeiro, tal como referith resolucéo A.950(23).

Estabelecimento de responsabilidades e comunicac@esn todas as partes envolvidas

2.5 O comandante e / ou o salvamento maritimo dawidicar o MAS das acbes que
intencionam tomar e em que periodo de tempo.

2.6 O MAS deve notificar o comandante e / ou oaaknto maritimo das facilidades que
pode disponibilizar tendo em vista a assisténciaa @admissdo do navio para um local de
reflgio, se necessario.

Acdes de resposta

2.7 Submetido, quando necessério, ao consentirpeét do Estado costeiro, 0 comandante
do navio e a companhia maritima interessada dewenarttodas as acdes de resposta
necessarias, tais como a assinatura de um resgateoodo de reboque ou a prestacdo de
qualquer outro servigco com a finalidade de lidan@osituacao do navio.

2.8 O comandante, a empresa e, se for caso, arsaht@a maritimo do navio deve cumprir as
exigéncias da pratica resultante do processo dadarde decisdo do Estado costeiro que se
refere aos paragrafos 3.12 ao 3.14.

Procedimentos de Relatérios

2.9 Os procedimentos de relatério devem estar emfiocnidade com os procedimentos
previstos no sistema de gestdo da seguranca do eravguestdo, nos termos do Codigo ISM
ou Resolucao A.852 (20), relativa as orientacOes paa estrutura de um sistema integrado
de planejamento de contingéncia para situacéemdegéncia a bordo, conforme o caso.

3 ORIENTACOES PARA ACOES ESPERADAS DOS ESTADOS COSEIROS

3.1 Segundo o direito internacional, um Estadoeiasipode exigir o comandante do navio
ou da empresa que tomem medidas adequadas dentno pleazo fixado, visando suspender
a ameaca de perigo. Nos casos de falha ou de iagénEstado costeiro pode exercer a sua
autoridade na tomada de medidas adequadas deteea@oneaca.

3.2 E importante que os Estados costeiros estaimel@cocedimentos para lidar com estas
questbes, mesmo que nenhum dano estabelecidopolwcio tenha ocorrido.

3.3 Os Estados costeiros devem, nomeadamente elestatb um Servico de Assisténcia
Maritima (MAS)?®,

Avaliacdo dos locais de refugio

Medidas gerais de avaliacdo e preparacao

3.4 E recomendado que os Estados costeiros envidsforgos para estabelecer
procedimentos de acordo com estas orientacfesgatda quais receberédo e atuardo quanto

8 A menos que os Estados vizinhos tomem medidassiétas para estabelecer um servico comum.
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aos pedidos de assisténcia tendo em vista a aagadzse for apropriado, do uso de um local
de refagio adequado.

3.5 As autoridades maritimas (e, se necessariautasidades portuarias) devem, para cada
local de reflugio, fazer uma analise objetiva dagagens e desvantagens de permitir que um
navio que precise de assisténcia proceda paraceahde refagio, levando em consideracéo a
analise dos fatores enumerados no paragrafo 2&awme 2.

3.6 A analise acima, que devera assumir a formplal®os de contingéncia, deve ser em
preparacao para a analise prevista abaixo, quasaiceaum incidente.

3.7 As autoridades maritimas, autoridades portsigaiatoridades responséveis pela seguranca
em terra e em geral todas as autoridades govertaisienvolvidas devem garantir que exista
um sistema adequado de partilha de informacéo endesstabelecer comunicacdes e
procedimentos de alerta (identificacdo das pesaoesntatar, nimeros de telefone, etc.),
conforme o caso.

3.8 As referidas autoridades devem planejar as Idadas de uma avaliacdo conjunta da
situacao.

Avaliacao de evento especifico
Analise de fatores

3.9 Esta analise deve incluir os seguintes pontos:
- Navegabilidade do navio em questdo, em particaldlutuabilidade, estabilidade,
disponibilidade de meios de propulséo e geracaendegia, capacidade de docagem,

etc.;

- Natureza e condicao de carga, compartimentosamgctanques, em especial produtos
perigosos;

- Distancia e transito estimado até o local degiefu
- Se o0 comandante ainda esta a bordo;

- O nimero de outros tripulantes e / ou do salvamearitimo e outras pessoas a bordo
e uma avaliacéo dos fatores humanos, incluinddigda

- A autoridade legal do pais em questédo para ea@io do navio, com necessidade de
assisténcia;

- Se 0 navio em questdo é segurado ou ndo segurado;
- Se 0 navio é segurado, a identificacdo da segtaad os limites de responsabilidade;

- Consentimento pelo comandante e companhia dm rm as propostas do Estado
costeiro / Salvamento Maritimo para continuar aueseado para um lugar de refugio;

- Provisionamento da garantia financeira exigida;
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- Contratos comerciais de resgate ja celebradasgagitdo ou a empresa do navio;

- Informacéo sobre a intencdo do comandante elbdalvamento Maritimo;

- Designacédo de um representante da empresa mipkEststeiro em questao;

- Fatores de avaliacao de risco identificados néntlice 2;

- Quaisquer medidas ja tomadas.
Andlise de Peritos
3.10 Uma equipe de inspecédo designada pelo Eststeiro deve ir a bordo do navio,
quando for apropriado e se houver tempo, com odsitipde recolher os dados de avaliacéo.
A equipe deve ser composta de pessoas com comistédequadas a situacao.
3.11 A andlise deve incluir uma comparagao entmsoss envolvidos se 0 navio permanecer
Nno mar e oS riscos que ele representa para o tlegeefigio e de seu meio ambiente. Essa
comparacao deve abranger cada um dos seguintespont

- Salvaguarda da vida humana no mar;

- Seguranca das pessoas no local de reflgio eudmeai® ambiente industrial e urbano
(risco de incéndio ou explosao, o risco toxico,)etc

- Risco de poluigéo;

- Se o local de refagio é um porto, o risco deurgptio funcionamento do porto (canais,
estacdes, equipamentos, instalacées de outros);

- Avaliacdo das consequéncias, se um pedido dgioefor recusado, incluindo o
possivel efeito sobre os Estados vizinhos; e

- Consideracao deve ser dada, na elaboragdo daear@dra a preservacdo do casco,
maquinas e de carga do navio que necessita déeasss

Apoés a andlise final ser concluida, a autoridaddatima deve assegurar que as autoridades
envolvidas sejam devidamente informadas.

Processo de tomada de deciséo para a utilizagdowa local de refugio
3.12 Quando a permisséo para demandar um locaf@gio € solicitada, ndo ha obrigacao do
Estado costeiro em concedé-la, mas o Estado aosteie pesar todos os fatores e riscos de

uma forma equilibrada e dar abrigo, sempre queiypglss

3.13 Em funcédo dos resultados da avaliagdo aciedaspos, o Estado costeiro deve decidir
permitir ou recusar a admisséao, juntamente, sese@de, com as exigéncias praticas.
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3.14 A acéo do Estado costeiro ndo impede que aesmpu O Seu representante a ser
chamados a tomarem medidas visando providenciar paravio que necessitam de ajuda
demandar para um lugar de refagio. Como regra,gegab local de refugio é um porto, uma
garantia em favor do porto sera necessaria paaatiyap pagamento de todas as despesas que
podem ser efetuadas no ambito das suas operaai@esyio: medidas destinadas a garantir o
funcionamento, o porto dividas, pilotagem, reboguearracdo operacoes, despesas diversas,
etc.

APENDICE 1
CONVENCOES INTERNACIONAIS APLICAVEIS

No nivel internacional, séo as seguintes conveng@estocolos em vigor e constitueimter
alia, o contexto juridico no qual os Estados costegosavios agem nas circunstancias
prevista$®

- Convencao das Nacbes Unidas sobre o Direito do (@BIUDM), em especial o
artigo 22%°

- Convencao Internacional relativa a Intervencao/dto-Mar em Casos de Acidentes
com Poluicéo por Oleo (Convencao de Intervenca),969, conforme emendada;

Protocolo relativo a Intervencdo em Alto-Mar eas@s de poluicdo por substancias
outras que nao o6leo, de 1973;

Convencao Internacional para a Salvaguarda da Migmana no Mar, 1974 (SOLAS
1974), conforme emendada, em especial o capitala Mesma;

Convencao Internacional sobre Salvamento Maritii®89 (Convencdo de
Salvamento§?,

Convencao Internacional sobre a Preparacdo paltac@o por 6leo, Resposta e
Cooperacao, 1990 (Convencédo OPRC);

 Note-se que n&o existe atualmente nenhuma exétiernacional para que o Estado disponibilizeaoal
de reflgio para os navios que precisam de assiagténc

%01, Nada no presente capitulo deve prejudicareitdidos Estados, nos termos do direito intermatitanto
consuetudinario como convencional, para tomar ewae medidas além do mar territorial proporcioraite
ao dano efetivo ou potencial para proteger o setaliou interesses conexos, incluindo a pescajluagdo ou a
ameaca de poluicdo, na sequéncia de um acidenténmaaou de atos relacionados com tal acidentajeompde
razoavelmente esperar que resultem importanteggoéacias nocivas.

2. Para os fins deste artigo, “acidente nmoitisignifica um abalroamento, encalhe ou outradiete de
navegacao, ou outra ocorréncia a bordo de um raviexterno, de que resultem danos materiais ou ganea
iminente de danos materiais a embarcagéo ou da’carg
31 As partes da Convencéo Internacional sobre Salvianiaritimo, 1989 (Salvage, 1989), sdo obrigagas,
forca do artigo 11 da Convencdo quando consideram@npedido de um lugar de reflgio, ter em conta a
necessidade de cooperacao entre o Salvamento igrés outras partes interessadas e as autorigabdksas
para garantir o desempenho eficiente e eficaz gesagbes de resgate. O artigo 11 da Convencdo de
Salvamento:

“Um Estado Parte deve, sempre que a regulandceeoididdo sobre questdes relacionadas com operagdes
salvamento maritimo, tais como acesso aos portesndeios em perigo ou a prestacao de instalac@esopa
Salvamento Maritimo, levar em conta a necessidadeoperacdo entre o Salvamento Maritimo, as outras
partes interessadas e as autoridades publicas, defiassegurar o desempenho eficiente e eficagpiaacdes

de salvamento com o objetivo de salvar vidas os leem perigo, bem como prevenir danos ao meio anebien
em geral”.
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Convencao Internacional para a Prevencao da¢dolyor Navios, de 1973, alterada
pelo Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78);

Convencao Internacional sobre Busca e Salvamigiatgtimos, 1979 (SAR 1979),
conforme alterada.

Convencao sobre a Prevencdo da Poluicdo Marioh&ljamento de Residuos e
Outras Matérias, de 1972.

Convencao Relativa a Responsabilidade Civil nan$porte Maritimo de Material
Nuclear, 1971.

Convencéo sobre a Limitacdo da Responsabilidad&iaistros Maritimos (LLMC),
1976.

Convencéo Internacional sobre a Responsabilidzidi pelos Prejuizos Devidos a
Poluicéo por Oleo (CLC), 1969.

Convencao Internacional sobre a Responsabili€idié pelos Prejuizos Devidos a
Poluicéo por Hidrocarbonetos (CLC), 1992.

Convencéo Internacional para a constituicdo de Fumdo Internacional para
Compensacao pelos Prejuizos a Poluicdo por OleN[}lL1992.

APENDICE 2

DIRETRIZES PARA A AVALIACAO DOS RISCOS ASSOCIADOS A OFERTA DE
LOCAIS DE REFUGIO

Ao realizar a analise descrita nos paragrafos 3.8,aalém dos fatores descritos no paragrafo
3.9, o seguinte deve ser considerado.

1 Identificagao de eventos, tais como:

- Incéndio

- Exploséo

- Danos ao navio, incluindo mecanicos e / ou faltautural
- Coliséao

- Poluicéo

- Comprometimento da estabilidade do navio

- Encalhe.

2 Avaliagdo dos riscos relacionados com o eventtentificado tendo em conta:
.1 Os fatores ambientais e sociais, tais como:

- Seguranca das pessoas a bordo
- Ameaca a seguranca publica
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Qual é a distancia mais proxima de areas povoadas?

- Poluicéo causada por navios

- Designado areas ambientais
S&o o lugar de reflagio e seus acessos localizandseaas sensiveis tais como
areas de elevado valor ecoldgico que possam sexdagepor uma possivel
poluicdo?
Existe, por motivos ambientais, uma melhor escdindocal de refugio por
perto?

- Habitat e espécies sensiveis

- Area de Pesca
Ha alguma area de pesca no mar ou apanha de maaistea de transito ou
nos acessos do lugar de refugio ou redondezasagleenpser ameacadas pela
entrada de navios que necessitam de ajuda?

- Instalagbes econdmico/industriais
Qual é a distancia mais proxima de zonas industiai

- Os recursos de deleite e turismo

- Meios disponiveis
Ha algum especialista em navios e aeronaves esom&Ds necessarios para
a realizacdo das operacfes necessarias ou partar pgesassisténcia
necessaria?
Ha recursos, tais como bombas, mangueiras, bgroaies?
Ha instalacbes para recepcado de cargas nocivagjegaes?
Ha instalacbes para reparo, tais como estaleifioas, guindastes?

.2 Condic¢bes naturais, tais como:

Ventos predominantes na regiao.
E o local de refligio seguro protegido contra vefdaes e mar agitado?
Marés e correntes de mare.
- Condi¢cGes meteoroldgicas e do mar.
Estatisticas meteoroldgicas locais e 0 numero dg dé inoperacionalidade
ou inacessibilidade do local de refugio.
- Batimetria.
Minimo e maximo de profundidade do local de reflgyseus acessos.
O calado méximo do navio para ser admitido. Infaqy@easobre as condi¢cfes
do fundo, ou seja, duro, macio, arenoso, respeatamdoossibilidade do
encalhe de um navio com problemas no ancoradouemoseu acesso.
- Os efeitos sazonais, incluindo o gelo.
- Caracteristicas de navegacao.
No caso de um lugar de reflgio néo protegido, pasleoperacbes de
salvamento e de transbordo ser realizadas de raasgjura?
Existe espaco suficiente para manobrar o naviomoeem propulsao?
Quais sédo as restricdes dimensionais do navio, damo comprimento,
largura e calado?
Risco de encalhe do navio, que podem obstruir osigaacessos ou de
navegacao da embarcacao.
Descricao das facilidades de fundeadouro e atragagéocal de refugio.
- CondicGes operacionais, particularmente no casam porto.
A praticagem é obrigatéria e os praticos estacodisgis?
Os Rebocadores estéo disponiveis? Relate suadpgme poténcia.
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Existe alguma restricdo? Em caso afirmativo, seawionsera permitido no
local de refagio, por exemplo, escape de gasesdsxperigo de explosao,
etc.

E a garantia bancéria ou outra garantia financaeitavel pelo Estado
costeiro, impostas ao navio antes da admisséo édma para o lugar de
refugio?

.3 Planejamento de contingéncia, tais como:

- MAS competente.

- Papéis e responsabilidades das autoridades @sesfeis pela reacdo do navio
Capacidade de combate de incéndio.

- Equipamentos de resposta necessarios e dispgnivei

- Técnicas de resposta.
Existe a possibilidade de conter qualquer tipo @aigido dentro de uma area
compacta.

- Cooperacao internacional.
Existe um plano de socorro na area?

- Instalacdes de evacuacéo.

.4 Consequéncias previsiveis (inclusive na mid@g diferentes cenarios previstos em
relacdo a seguranca de pessoas e de poluicdodiocérplosao e riscos toxicos

3 Resposta a emergéncias e a¢gbes de acompanhameate como:

- Transbordo

- Combate a poluicéo
- Reboque

- Estiva

- Resgate

- Armazenamento.



