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RESUMO

Este trabalho trata das questdes relacionadas a preservacdo do meio ambiente
aquatico e marinho em 4guas brasileiras, com enfoque direcionado a participacdo da
Autoridade Maritima Brasileira.

Sao apresentados, inicialmente alguns fatos historicos relacionados a Autoridade
Maritima. Em seguida apresenta as formas de polui¢ao do meio ambiente aquatico e marinho
e suas conseqiiéncias para o meio ambiente.

Descreve o Tratamento legal e as Responsabilidades administrativas. Descreve,
ainda, a legisla¢dao que inseriu a Autoridade Maritima no contexto da fiscalizagdo, mostrando
as atribuicdes, competéncia e atividades a ela relacionadas.

Por fim mostra a importancia da IMO (Organizacdo Maritima Internacional)
juntamente com a Autoridade Maritima.

Palavra-Chave:

Meio Ambiente; Lei 9.966; principio da responsabilidade; dano ambiental,

derramamento de 6leo; Lei 9.537; Organizacdo Maritima Internacional.
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ABSTRACT

This work deals with issues related to the preservation of aquatic and marine
environment in Brazilian waters, with focus placed on the participation of the Brazilian
Maritime Authority.

Initially some historical facts related to the Maritime Authority are presented.
After that is described the forms of pollution of the marine and aquatic environment and its
consequences for the environment.

Throughout the report, describes the Legal Treatment and Administrative
Responsibilities. It also shows the legislation that inserted the Maritime Authority in the
context of supervision, showing the tasks, powers and activities related to it.
Finally shows the importance of the IMO (International Maritime Organization) with the
Maritime Authority.

Keywords:

Environment; Law 9.966; principle of responsibility, environmental damage, oil

spills; Act 9537, the International Maritime Organization.
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INTRODUCAO

O avango tecnologico alcancado pelas descobertas cientificas realizadas nos
ultimos 50 anos do século XX foi maior do que aquele que ocorreu em toda a historia. Desde
a inven¢do do fogo, da roda, da vela, da méaquina a vapor que impulsionou a navegacao
maritima, do “chips” e do computador pessoal, o desenvolvimento da ciéncia e da tecnologia
acelerou-se, causando beneficios, com o aumento do comércio internacional, e transtornos,
em face do crescimento da polui¢do ambiental.

Dentre esses transtornos podemos destacar: residuos oleosos das embarcagdes,
acidentes em petroleiros e dgua de lastro dos navios, além de outras fontes que embora nao
estejam diretamente ligadas as embarcagdes vem poluindo em grande escala o meio ambiente.
Essas outras fontes sdo: fontes terrestres de poluicdo marinha, exploracdo excessiva dos
recursos bioldgicos do mar e alteragao/destruicao fisica do habitat marinho, etc.

As novas tecnologias também proporcionaram a diminui¢do dos custos de
transportes e das comunicagdes e, conseqiientemente, o aumento da circulacdo de pessoas,
capitais e mercadorias entre as nagdes. O transporte maritimo, por sua vez, tem sido o mais
antigo e a maior via pela qual se transportam as mercadorias que ligam os varios paises,
aproximando pessoas e culturas dos mais diversos cantos do mundo. Nao ¢ por acaso que o
filésofo Séneca citava que “A hegemonia do mundo ¢ a hegemonia do mar”.

Com a hegemonia do transporte maritimo era necessaria a adogao de normas e
procedimentos eficazes no sentido de proporcionar seguranga ao transporte maritimo e
protecdo ao meio ambiente marinho, no ambito internacional. Para isso, foi criado pela ONU,
em 1958, um organismo internacional denominado “Organiza¢do Maritima Internacional —
IMO”. No Brasil, as autoridades maritimas seguem as normas internacionais.

Este trabalho enfoca a legislacdo e a atuagdo das autoridades maritimas na

seguranc¢a da navegacao e na protecdo do meio ambiente.
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CAPITULO I

Fatos Historicos ligados a legislacio e a Autoridade Maritima

Origens e evolucio:

As regras pertinentes ao mar ¢ a Navegagdo sao primitivos, contemporaneos €
ligados a propria historia da humanidade, produto das varias civilizagdes que se lancaram ao
mar, vez que foi esse o meio usado pelos povos antigos na busca das suas grandes conquistas.
Tais viagens eram aventuras maritimas, baseadas na pratica, nos usos e costumes e, sobretudo,
na intuicdo dos grandes povos navegadores, dentre os quais, os fenicios, egipcios, gregos e
vikings. Essa navegacdo maritima primitiva apresentava muitos perigos, pois em face da
deficiéncia tecnoldgica, o mar era uma grande rota de perigo e de mortalidade, sendo muitos
0s casos nos quais as expedi¢des ndo mais retornavam.

Ao longo dos tempos, diversas regras se inserem no objeto do direito maritimo,
dentre elas o Codigo de Hamurabi, elaborado por Hamurabi, rei da 1* Dinastia da Babilonia
(século XXIII a.C), onde se encontravam normas sobre constru¢do naval, fretamento de
navios a vela e a remo, responsabilidade do fretador, abalroamento e indenizacdo pelo
causador dos danos. Deve-se ressaltar que, curiosamente, os navios a vela eram bem menores
dos a remo. Como era uma civilizagdo que se desenvolveu nas bacias dos rios Eufrates e
Tigre, ¢ possivel que a navegacdo fluvial se prolongasse ao Golfo Pérsico, de modo que,
pode-se sustentar que o direito maritimo também abrangesse a navega¢ao fluvial, embora nao
haja referéncia a rios.

Outro coédigo, o de Manu, dos hindus (século XIII a.C), continha normas de
cambio maritimo, ndo se observando documentos que revelem a existéncia de leis maritimas
para fenicios e hebreus. Ha pouca referéncia ao Direito Maritimo pelo direito romano, embora
os romanos tenham praticado um comércio maritimo muito ativo, eles ndo conheceram ou
fizeram pouco uso das regras maritimas usadas pelos navegadores do Oriente. Sem duvida, os
gregos fizeram uso do costume da Ilha de Rhodes, localizada no Mediterraneo oriental, bem
como do nauticum foenus, que nada mais era do que um contrato de dinheiro a risco ou de
cambio maritimo. Este contrato regulava que aquele emprestava dinheiro so seria restituido no
caso de sucesso da expedi¢do maritima e, em face dos seus riscos, seria o primeiro esbogo da

idéia de seguro.
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Na Antiguidade, o mais importante texto juridico sdo as Leis de Rhodes, sendo
conhecida a passagem narrada no Digesto (D. 14-2-29), em que Eudemon de Nicomédia,
havendo naufragado, queixava-se ao Imperador Antonino de que fora saqueado pelos
habitantes das Ilhas Cicladas, ao que o Imperador respondeu que era o senhor do mundo, mas
que o mar estava sujeito as Leis de Rhodes, de acordo com as quais deveriam ser julgados os
negocios ligados ao comércio maritimo, exceto se fossem contrarios as leis romanas.

Nao se pode concluir que os romanos enviassem aquela ilha os seus processos
para julgamento, mas como as Ilhas Cicladas pertenciam a Provincia Insularum, que tinha
Rhodes como capital, o caso apresentado por Eudemon deveria ser julgado segundo a lei do
lugar, ou seja, segundo as Leis de Rhodes e ndo de outro lugar. Mais tarde, sob o Império
Bizantino, houve um livro chamado Basiliques, consagrado exclusivamente ao comércio
maritimo e muito difundido no Oriente. Assim, o direito romano somente forneceu poucas
regras formais e até mesmo suas técnicas ndo tiveram grande influéncia na formagdo do
direito maritimo, o que foi agravado apos as invasdes até as Cruzadas, com o desaparecimento
do comércio maritimo.

Os transportes de longa distancia foram monopolizados pelos mugulmanos apos a
Queda de Constantinopla, em 1453, e as travessias ocednicas permitiram a colonizacdo do
Novo Mundo, tornaram-se praticaveis apds as inumeras alteracdes técnicas. Além disso, os
mugulmanos no século XV ainda apresentavam uma ameaca e os piratas sarracenos atacavam
e saqueavam as cidades européias mediterraneas. Por sua vez, os mouros detinham o
monopolio das especiarias vindas do Oriente que, naquele tempo, eram indispensaveis para a
conservagdo dos alimentos.

Nesse quadro, Dom Manuel queria melhorar a vida do seu povo, tendo a Escola
de Sagres, de Portugal, dado grande contribui¢do a navegacdo maritima e as descobertas, em
face da politica de Dom Manuel para encontrar uma saida maritima para as Indias,
contornando a Africa e enfraquecendo o poder do Isla, abrindo caminho para as Indias e para
as grandes navegacgdes e da expansdo do mundo, inclusive com o descobrimento do Brasil em
1500. Assim, um pequeno pais, ao empregar a genialidade dos seus conhecimentos nauticos,
colaborava para mudar o curso da histéria mundial.

Somente na Idade Média surgem elementos do direito maritimo moderno, de
modo que, duas compilacdes de regras exerceram grande influéncia na Europa: os Rolos de
Oléron e o Consulado do Mar. O primeiro € uma coletanea de atos relevantes que remontam
ao século XII, que atestam a jurisprudéncia maritima em vigor nos tribunais franceses,

embora ndo se saiba se esta jurisprudéncia emanava de uma corte da Ilha de Oléron ou se a
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colecdo tinha sido copiada e certificada por um notario da citada ilha. A autoridade desse
codigo se estendia aos paises do Norte e ao Mar Baltico, sendo os Julgamentos de Damme em
Flandres, as Leis de Westcapelle, na Zelandia, e as Leis de Wisby, da Ilha de Gotland,
tradugdes ou adaptagdes do citado codigo.

O Consulado do Mar foi uma compilacdo dos usos antigamente seguidos no
Mediterraneo Ocidental e que era o nome do Tribunal Maritimo de Barcelona e, embora de
origem catala, os italianos reivindicaram sua paternidade. Todavia, a primeira redagao foi em
cataldo, datada do século XIV, sendo um codigo bem completo, embora redigido sem ordem,
em face das suas sucessivas alteragdes, tendo sido traduzido para todas as linguas. Os autores
antigos acreditavam que os Rolos e Consulado do Mar eram ordenacdes dos soberanos, o que
era equivocado, pois eram compilagdes dos usos e costumes.

No que tange aos seguros maritimos, pode-se mencionar o Guidon de la Mer, feito
em Rouen no século XVI, como o primeiro codigo de regras detalhadas sobre seguro
maritimo, e que detalhava as regras segundo o porto ou cidade. Deve-se ressaltar uma
particularidade desse periodo inicial do direito maritimo referente as diferencas entre regras e
usos, vez que esses eram seguidos pela boa vontade e opinido publica, enquanto as regras
eram feitas e impostas por uma autoridade.

Assim, as cidades maritimas tinham o seu estatuto municipal, que tinha véarias
normas sobre o porto, a gente do mar, os navios e até sobre navegacao, sendo os das cidades
italianas de Trani, no século XI e as Tabuas de Amalfi, no século XII, os mais conhecidos.
Amalfi, centro comercial florescente nos séculos X e XI, foi a primeira cidade que na Idade
Meédia realizou um extenso comércio maritimo, e seu direito maritimo (Tabula Amalphitana)
tinha validade em toda a Italia e era respeitado nas nag¢des cujos barcos navegavam no
Mediterraneo. Por sua vez, as empresas também tinham as suas regras, tais como o0s
Aventureiros Mercantes, das corporagdes de Londres, e os da Liga Hanseatica.

Segundo Rodiére, a primeira codificacdo de Direito Maritimo remonta ao Reino
de Luis XIV, tendo Colbert tomado iniciativa, pois fez o Rei nomear uma comissdo que,
depois de longa pesquisa nos portos, elaborou a Ordenanga da Marinha de agosto de 1681
(Ordennance touchant la marine). Foi a lei mais importante de Luis XIV, pois compreendia o
direito maritimo publico e o direito maritimo privado, tendo alcangado grande importancia na
Europe vez que foi imitada por véarios paises, dentre os quais: Paises Baixos, Veneza,
Espanha, Prussia e Suécia). Essa ordenacdo objetivava unificar e nacionalizar o direito
maritimo, tenho sido a sua base por quase dois séculos e foi complementada por varios

estudos doutrinarios e textos legislativos que a complementaram como o Edito de Marinha e
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Navega¢do Maritima Toscana de 10.10.1748, do Grao Duque Francesco Di Lorena; o Real
Edito de 18.8.1711, de Carlos III, de Néapoles, depois Rei de Espanha; o Cddigo para a
Marinha Mercante Veneziana, de 21.9.1768, ¢ o Consulado do Mar de Malta, de 1.9.1697, em
vigor até 1814.

Na Franga, o Codigo Comercial de 1808, ou Codigo de Napoledo, muito
influenciou o direito maritimo brasileiro, e continha um Livro, o de nimero II, consagrado ao
Comércio Maritimo (arts. 190 a 426), que foi em parte copiado da Ordenanca de 1681,
suprimindo tudo o que parecia referir-se ao direito publico. Esse codigo, que foi a reproducao
do direito do século XVII defasou-se pouco a pouco, pois quando foi redigido, a navegacao
maritima era ainda a de dois séculos antes, mais as condigdes de exploragdo haviam mudado.
Assim, o codigo deixou varias leis em vigor, tal como o Ato de 1793, sobre a nacionalidade
dos navios, que vigorou ainda por muito tempo.

No Brasil, durante muito tempo a legislagdo vigente foi consubstanciada nas
Ordenacdes do Reino de Portugal, tais como as Ordenacdes Afonsinas, Manoelinas e
Filipinas, respectivamente, dos Reis de Portugal. A maior parte do periodo colonial brasileiro
foi regida pelas Ordenacdes Filipinas, impressas em 1603, no Reinado de Filipe II de
Portugal. Com a independéncia em 1822, setores do citado codigo continuavam a vigorar,
enquanto leis nacionais ndo o substituissem, tendo a sua aplicagdo atenuada pela outorga da
Constituicao Imperial de 1824, Codigos Criminal e de Processo, de 130 e 1832, e Comercial
de 1850. Vale ressaltar, que o Codigo Comercial, promulgado pela Lei n. 556, de 25 de junho
de 1850, passou a regulamentar na sua Parte Segunda, o comércio maritimo, parte esta que foi
mantida pelo Coédigo Civil de 2002, no seu art. 2.045, embora a maior parte da legislagdo
maritima brasileira esteja esparsa em diversas leis. O Codigo Comercial Brasileiro de 1850
(CCB) mantido pelo Cédigo Civil de 2002, regulamenta parte substancial do Direito Maritimo
nos arts. 457 a 796, através de dez titulos.

No nosso pais, o controle da navegacdo maritima surgiu com a abertura dos
portos, por decreto de D. Jodao VI, datado de 28 de janeiro de 1808. Com abertura dos portos
criaram-se as fungdes de Despachantes de Embarcac¢oes, Mesa do Despacho Maritimo ¢
com o decreto de 26 de marco de 1833 regulamentou as capitanias das provincias, que
tratava do despacho maritimo, da arqueagao e registros de embarcagoes.

O Decreto n°® 358, Em 14 de agosto de 1845, por meio do Decreto n° 358, o
Governo do Império resolveu criar uma capitania do porto em cada provincia maritima, com
as atribuicdes especificas de policia naval, conservagdo dos portos, inspe¢do e administragao

dos faréis, balizamento, matricula do pessoal maritimo e praticagem.
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Apobs esse periodo e com a Proclamagdo da Republica aconteceram diversas
altera¢des na estrutura da Marinha, porém, nada foi criado no sentido de preservar o meio
ambiente.

No ano de 1931, o chefe do Governo Provisorio da Republica, pelo Decreto
n.20.829, de 21 de dezembro de 1931, criou a Diretoria de Marinha Mercante, em
substituicdo a Diretoria de Portos e Costas criado anteriormente. Foi somente em 1952 que a
Diretoria de Marinha Mercante voltou a se chamar Diretoria de Portos e Costas, denominagao
que permanece até hoje. A Diretoria de Portos e Costas, pelo seu regulamento, tem por
finalidade contribuir para orientagdo e controle da Marinha Mercante e suas atividades
correlatas, no que interessa a defesa nacional, para seguranca do trafego aquaviario, para
prevencao da poluicao hidrica causada por embarcagdes, plataformas ou suas instalacdes de
apoio, e para formagdo e execucao das politicas nacionais relacionadas as atividades
maritimas.

O envolvimento do antigo Ministério da Marinha com implantacdo da
modernizagao dos portos, o desenvolvimento da pesca, a ordenacdo da navegacao nacional, a
revitalizagdo da construcao naval no Pais, a implantacdao de principios, através de lei, sobre a
seguran¢a do trafego aquavidrio, a conducdo do gerenciamento costeiro, o apoio a agdo
fiscalizadora do trabalho maritimo, o apoio a Policia Federal, participando da Comissao de
Seguranca Publica dos Portos, Terminais e Vias Navegaveis, a prote¢cdo ambiental marinha,
quer em parceria ou ndo com o Instituto Brasileiro de Meio Ambiente ¢ Recursos Naturais
Renovaveis, tudo em conformidade com a antiga Lei Complementar n. 69/91,
representavam um amplo aspecto da atuacdo no campo maritimo e fluvial das Autoridades

Maritimas Brasileira.
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CAPITULO II

ESPECIES DE POLUICAO DE AGUAS

Poluicio de Aguas Doce

Agua doce pode ser superficial, quando se mostra na superficie da terra (ex.: rios)
ou subterraneas, quando estao localizadas a certa profundidade do solo (ex.: lengol freatico).
Seu uso ¢ indispensavel a sobrevivéncia do homem e sua importancia alcanca também a
irrigacdo, navegagdo, aquicultura e harmonia paisagistica.

A 4gua ¢ considerada poluida quando a sua composi¢do for alterada, tornando-a
impropria para alguma ou todas as suas utilizagdes em estado natural. As causas mais comuns
da poluicdo da agua doce sdo os dejetos humanos e industriais, os produtos quimicos e
radioativos.

Atualmente uma nova forma de poluicdo vem ameacando os rios. Trata-se de
tombamento de caminhdes com cargas toxicas. O jornal Folha de S. Paulo, de 24/7/96, C3, p.
3, noticiou vazamento de 29,9 mil litros de 6leo de um caminhdo, sendo que a substaincia,
apos descer pela encosta da Serra do Mar, veio a atingir o rio Pildes, em Cubatdo. Resultado
imediato: 1 milhdao de pessoas sem dgua. Resultado mediato: incalculavel dano ambiental. A

mesma reportagem deu conta que aquele era o sétimo acidente do ano.

Polui¢io de Aguas Marinhas

A poluicao do mar, principalmente pelo derrame de petrdleo, € um dos problemas
que mais preocupa a humanidade. Os danos ambientais causados ainda ndo foram bem
compreendidos no Brasil e por isso temos uma reprovavel tolerdncia. O 6leo no mar, nas
praias e costdes mata algas, peixes, moluscos e crustaceos. Quando a poluicdo € em grandes
quantidades impedem ou reduzem a passagem dos raios solares e a insuficiéncia de luz reduz
a fotossintese (produgdo de oxigénio a partir do gas carbonico) feita pelas algas provocando
enorme prejuizo a fauna e a flora, prejudicando diretamente a cadeia alimentar.

A historia registra acidentes gravissimos cujos prejuizos ambientais ainda nao
puderam ser exatamente avaliados. Um dos mais conhecidos deles ¢ o do petroleiro Exxon

Valdez, que em 1989 liberou, em um acidente, 38 mil toneladas de petrdleo no Alasca. Outro
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case de desastre ocorreu em 3 de julho de 1997, quando o navio Diamond Grace derramou
13.400 toneladas de petréleo na baia de Toquio, no Japao.

Recentemente podemos mencionar o caso do México e da China. Desde o dia 20
de abril, um volume minimo equivalente ao de dez piscinas olimpicas (23,8 milhdes de litros)
cheias de petrdleo ja vazou nas aguas do golfo do México, ap6s a explosdo e o afundamento
da plataforma de exploracdo Deepwater Horizon, pertencente a empresa britdnica British
Petroleum (BP). O 6leo chegou a um manguezal na Louisiana e entrou em uma corrente
maritima, que pode levar a polui¢do para ainda mais longe.

Quatro Estados - Louisiana, Mississipi, Alabama e Florida - foram afetados de
alguma forma pela maré negra. Ao menos 600 espécies animais estdo ameacgadas na regido. A
industria pesqueira e o turismo da costa sul dos EUA perdeu bilhdes de dolares. Os custos da
BP com a limpeza do oceano e das praias podem chegar a R$ 24,6 bilhdes (US$ 14 bilhoes),
sem contar processos judiciais.

Outro acidente de grandes proporc¢des ocorreu no dia 23 de julho, no porto de
Xingang em Dalian, na China. O governo de Pequim informou que ouve uma explosao em um
dos oleodutos, de 0,9m de didmetro. A explosdo foi causada pelo uso inadequado de um
catalisador que acelerava a vazao de petrdleo nos oleodutos. Estima-se que a quantidade de
petroleo derramado ¢ muito maior que 1,5 mil toneladas, informado pelo governo Chinés.

Sete dias depois do acidente, o porto de Xingang restabeleceu parcialmente a
descarga do petroleo, mas as autoridades continuam limpando a maré negra, que ja se alastrou
430 quilémetros quadrados no oceano.

A populacdo ribeirinha teme que as fazendas agricolas do litoral sejam afetadas
pelo acidente, ja que vdrias praias estdo interditadas.

No Brasil podemos mencionar o vazamento de 100 toneladas de petroleo do navio
Theomana, em setembro de 1991,na bacia de Campos, no Rio de Janeiro, a do petroleiro
Penélope, em junho 1991, no canal do porto d Sdo Sebastido, em Sao Paulo, com um despejo
de 300 toneladas de 6leo e outras oriundas da lavagem de tanques de navios, acarretando o
despejo no mar de residuos toxicos. O jornal O Estado de S. Paulo, de 3/8/97, p. A-29,
noticiou que derramamento de oleo atingiu 30 km de praias do litoral norte do Estado da
Bahia. A suspeita era de que o material era proveniente da lavagem de tanques de navios.

Existe, ainda, a poluicdo causada pela introducdo de espécies marinhas exdticas
por meio da agua de lastro, que vem causando problemas em varias regides do mundo, sendo

apontada como uma grande ameaga ao meio ambiente.
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A 4gua de lastro ¢ essencial para a seguranga e eficiéncia das operagdes de
navegacao modernas, proporcionando equilibrio e estabilidade aos navios sem carga. O termo
"adgua de lastro" refere-se a agua coletada nas baias, estuarios e oceanos, destinada a facilitar a
tarefa de carga e descarga. Quando um navio esta descarregado, seus tanques recebem agua
de lastro para manter sua estabilidade, balango e integridade estrutural. Quando ele ¢
carregado, a dgua ¢ langada ao mar. Isso pode causar sérias ameacas ecoldgicas, econdmicas e
a saude.

Nesse sentido ¢ importante a atencdo das autoridades no sentido de monitorar as
areas utilizadas pelas embarcagdes, mapear os locais mais afetados das nossas baias e

enseadas e fiscalizar o cumprimento das normas de utilizagdo das aguas de lastro.
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CAPITULO III

Tratamento Legal de Protecio de Aguas

Somente a partir da Constitui¢ao Federal de 1988 o Brasil definiu o dominio das
aguas doces e maritimas. O artigo 20, inciso III, declara que sdo de propriedade da Unido os
lagos, rios e quaisquer correntes de d4gua em terrenos de seu dominio, ou que banhem mais de
um Estado, sirvam de limite com outros paises, ou se estendam a territério estrangeiro ou dele
provenham. Assim, exemplificando, pertencem a Unido os rios Uruguai (limite
Brasil/Argentina), Araguaia (banha mais de um estado) ou o Amazonas (provém de outro
pais, Peru). Ja o inciso VI do artigo 20 inscreve como bem da Unido o mar territorial. Este,
atualmente, atinge o limite de 12 milhas maritimas, a partir da linha de baixa-mar do litoral
brasileiro (Lei n. 8.617, de 4/1/93).

O artigo 26, inciso I, da Carta Magna estabelece que se inclua entre os bens do
estado as dguas superficiais ou subterraneas, fluentes, emergentes e em deposito, ressalvadas,
nesse caso, na forma da lei, as decorrentes de obras da Unido. O rio Tieté, em Sdo Paulo, ¢ um
tipico rio estadual. Os municipios nao sdo contemplados com qualquer dominio sobre rios ou
lacustres. Desde a Constitui¢ao de 1946, referidos bens estdo partilhados entre a Unido e os
estados, excluidos os municipios. Mas isso ndo impede que eles fiscalizem eventual infragdo
ambiental sobre dguas. Afinal, cabe-lhes zelar pelo equilibrio ambiental (CF, art. 225) e
também pertencem ao Sistema Nacional do Meio Ambiente (Lei n. 6.938, de 31/8/81, art. 6,
inciso V). As Constitui¢des Estaduais, regra geral, repetem os dizeres da Carta Federal.

Em seguida, cumpre mencionar o Codigo de Aguas, Decreto Federal n. 24.643, de
10/7/34, com suas alteragdes posteriores. Ensina Maria Luiza Machado Granziera que o
Cédigo de Aguas dispbe sobre sua classificacdo e utilizacdo, dando bastante énfase ao
aproveitamento do potencial hidrdaulico que, na década de 30, representava uma
condicionante do progresso industrial que o Brasil buscava. Contudo, a evolugcdo da
legislagdo ambiental no Brasil veio a demonstrar a necessidade de revisao do Codigo de
Aguas. (GRANZIERA, p. 48).

Alguns dispositivos desse antigo diploma ainda estdo em vigor e sdo relevantes.
Assim, sdo consideradas de uso comum as aguas situadas nas zonas periodicamente assoladas
pelas secas (art. 5°); s@o particulares as nascentes e aguas localizadas em terrenos particulares,

salvo classificacdo especial (art. 8°); pertencem a Unido as quedas d’agua localizadas em
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aguas publicas, mesmo que o rio seja estadual (art. 147) e, em relag@o a pocos e nascentes, sao
proibidas construcdes capazes de poluir ou inutilizar a 4gua dos mesmos (art. 98).

Em 8/1/97 foi promulgada a Lei n. 9.433, de 8/1/97, que institui a Politica
Nacional de Recursos Hidricos e cria o Sistema Nacional de Gerenciamento de Recursos
Hidricos, regulamentando, dessa forma, o art. 21, inciso XIX, da Constituicdo Federal.
Oportunas as palavras de Paulo de Bessa Antunes para quem a Constitui¢do Federal de 1988,
adotando uma concepgado extremamente moderna, trouxe uma profunda alteragcdo em relag¢do
as anteriores Constitui¢oes. Utilizando-se de aspectos que eram, apenas, insinuados, a Carta
atual caracterizou a agua como um recurso economico de forma bastante clara e importante.
Alem disso, os rios foram compreendidos a partir do conceito de bacia hidrogrdfica e nao
como um elemento geogrdfico isolado (ANTUNES, p. 267).

O grande objetivo da Lei n. 9.443, de 1997, foi unificar em um sistema 0rgaos
federais, estaduais e municipais, a fim de utilizar racionalmente os recursos hidricos e
assegurar a atual e as futuras geracdes a necessaria disponibilidade de dgua. Ademais,
reconheceu a d4gua como bem econdmico, determinando a cobranga por seu uso, devendo as
quantias arrecadadas serem usadas na bacia hidrografica em que foram geradas (art. 22). Nao
sera demais lembrar que atualmente pagamos pelos servigos de distribuicdo de dgua, porém,
ndo pelo liquido em si.

Ainda a proteger aguas doces temos a Lei n. 6.938, de 31/8/81, que dispde sobre a
politica nacional do meio ambiente (art. 2°, inciso II) a qual entende como principio a
racionalizacao do uso da 4gua e o Codigo Florestal, Lei n. 4.771, de 15/9/65. Este, no art. 2°,
alineas a, b e ¢ protege as florestas e formas de vegetagdo natural situadas ao longo dos rios,
cursos d’ dgua, nascentes, lagos, lagoas ou reservatorios.

Muito embora a tendéncia geral seja a preocupacdo com a poluicdo de aguas
doces, ndo se pode olvidar os prejuizos causados pela polui¢ao de dguas marinhas. Nesse
particular a maior parte dos casos envolve derrame de petrdleo, de forma intencional ou
culposa. A matéria ¢ tratada na Lei n. 5.537, de 17/11/67, que prevé apenas a responsabilidade
administrativa. Finalmente, merece mencao a Resolugdo CONAMA n. 20, de 18/6/86, que
classifica as aguas em doces, salobras e salinas, esclarecendo qual a destinacdo de cada

espécie, as substancias potencialmente prejudiciais, teores maximos e balneabilidade.

1.  Responsabilidade Administrativa
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A responsabilidade administrativa estd vinculada diretamente ao principio da
legalidade previsto no art. 5°, inc. II, da Constitui¢do Federal. Isso significa que ndo pode
existir infragdo administrativa ao meio ambiente sem lei prévia que defina a conduta.
Resolugdes, portarias, provimentos, regulamentos autdonomos ndo poderdo servir de base a
auto de infragdo. Admite-se, excepcionalmente e porque previsto na propria Constituicao, que
a lei delegada ou medida provisoria (art. 59, incisos IV e V) tenham forga de lei.

As infragdes administrativas acham-se dispersas em varios textos legais, fato que
dificulta o seu conhecimento e a sua aplicagao. Nao temos no Brasil um Codigo Ambiental.
Na Colombia, por exemplo, ha o Coédigo Nacional dos Recursos Naturais Renovaveis e
Protecdo ao Meio Ambiente, Lei Delegada n. 23, de 1973 e Decreto n. 2.811, de 1974.
Evidentemente isso facilita o conhecimento e a aplicagdo da lei ambiental.

Em nosso pais sera necessario verificar qual lei embasa uma figura infracional e
dai impor ao transgressor a lavratura de auto de infracdo. O art. 14 da Lei n. 6.938, de 1981,
que trata da Politica Nacional do Meio Ambiente, estabelece as sangdes cabiveis aqueles que
ndo cumpram as medidas necessarias a preservacdo ou correcdo dos inconvenientes € danos
causados pela degradacao da qualidade ambiental, sem prejuizo das penalidades fixadas em
leis federais, estaduais ou municipais. As san¢des podem ser multa, perda ou restrigdo de
incentivos fiscais, perda ou suspensdo de participacdo em linhas de financiamento em
estabelecimentos oficiais de crédito ou suspensao de sua atividade.

A forma de defesa varia conforme o ente politico. Unido, Estados e Municipios
possuem regras proprias de procedimento administrativo. O essencial, em todas, ¢ que se
possibilite ao acusado o exercicio da ampla defesa, garantia expressa no art. 5°, inciso LV, da
Carta Magna. No ambito federal o procedimento administrativo ¢ regrado, em termos gerais,
pelo Decreto n. 70.235, de 1972. Mais especificamente em matéria ambiental, vale-se o
IBAMA da Portaria Normativa n. 42/92, DOU Secao 1, de 14/10/92, p. 4.702, e da Portaria
n°® 60, de 23/8/95.

No ambito estadual cada unidade federativa fixa regras proprias para o exercicio
da imposicao de penalidades. O mesmo se d4 em relagdo aos municipios. O importante ¢ que
ndo se imponha pena sem observancia do processo legal (CF, art. 5°, inciso LIV). Vale aqui
lembrar a adverténcia de Paulo Fernando Silveira, para quem no campo civel, a maior
aplica¢do da clausula do devido processo legal tem sido no que diz respeito ao direito a
ampla defesa e ao contraditorio, na maioria das vezes relegados ao limbo pelas autoridades

administrativas (SILVEIRA, p. 93).
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Cumpre ainda lembrar que, em matéria de polui¢do maritima no Brasil, a Lei n.
5.357, de 17/11/67, estipula que as embarcacdes ou terminais maritimos ou fluviais de
qualquer natureza, estrangeiros ou nacionais, que lancarem detritos ou 6leos nas dguas em que
se encontrem dentro de uma faixa de 6 milhas maritimas do litoral brasileiro ficarao sujeitos a
multa de 2% do saldrio minimo vigente, por tonelada de arqueacdo ou fragdo. A fiscalizacao
fica a cargo da Diretoria de Portos e Costas do Ministério da Marinha. Portanto,

excepcionalmente, ndo cabe ao IBAMA ou a 6rgao estaduais.

2.  Responsabilidade Internacional

E crescente a preocupagdo no ambito internacional com a prote¢do do meio
ambiente, que influencia cada vez mais as relagdes econdmicas internacionais destacando
desta forma a importancia das normas internacionais.

Especificamente quanto a poluicdo do mar as primeiras normas datam dos anos
50, destacando-se a convencao de Londres, de 12 de maio de 1954, para a preven¢do da
poluicao do mar por hidrocarbonetos.

Na realidade as décadas de 60 e 70 foram palco dos maiores vazamento de 6leo do
século. Por isso ocorreram avangos importantes na regulamentagao internacional.

Naquela época ocorreu um acidente historicamente relevante, visto ser
considerado a maior maré negra do século. No dia 13 de maio de 1967, o petroleiro Torrey
Canyon encalhou no Canal da Mancha, langando cem mil toneladas de dleo cru na éagua,
poluido as costas francesa, belga e brinatica, numa extensao de dezenas de quilometros.

Em funcdo disso, inumeras convengdes surgiram (1968) em respostas as
catastrofes ecoldgicas. Destacam-se as convengdes de Bruxelas, de 29 de novembro de 1969,
sendo uma sobre a interven¢do no mar alto contra navios estrangeiros, em caso de acidente de
polui¢do pelos hidrocarbonetos, e a outra sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos
devidos & polui¢do por hidrocarbonetos.

Nos ultimos 40 anos surgiu progressivamente uma normativa ambiental cada vez
mais ampla que se consagram no Direito Internacional.

Dentre elas podemos destacar a Convencdo de Montego Bay sobre o direito do
mar.

A Convengao de Montego Bay consagra regras gerais comuns a todas as formas

de poluicao marinha, estabelecendo aos estados as seguintes obrigacdes:
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1. proteger e preservar o ambiente marinho (art. 192);

2. ndo transferir direta ou indiretamente os danos ou riscos de uma zona para
outra ou nao transformar um tipo de poluicao em outro (art. 195);

3. tomar medidas necessarias para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do
meio marinho, qualquer que seja a sua fonte, utilizando, para tal fim, os meios mais viaveis
disponiveis e conformes com suas possibilidades, devendo esfor¢ar-se por harmonizar suas
politicas a esse respeito (art. 194, I e Il e 196);

4. as medidas de prevengdo, reducdo e controle da poluicdo do meio marinho
deve referir-se a todas as fontes de polui¢do desse meio e incluir, inter alia, as destinadas a
reduzi-la tanto quanto possivel (art. 194, 3):

a) a emissao de substancias toxicas, prejudiciais ou nocivas, especialmente as
nao degradadveis, provenientes de fontes terrestres, da atmosfera ou por meio dela, ou por
alijamento;

b) a poluigdo proveniente de embarcagdes, em particular medidas para prevenir
acidentes e enfrentar situagdes de emergéncia, garantir a seguranga das operacdes no mar,
prevenir descargas intencionais ou ndo e regulamentar o projeto, construcdo, equipamento,
funcionamento e tripulacdo das embarcagdes;

¢) a poluicdo proveniente de instalacdes e dispositivos utilizados na exploracao
ou no aproveitamento dos recursos naturais do leito do mar e do seu subsolo, em particular
medidas para prevenir acidentes e enfrentar situagdes de emergéncia, garantir a seguranca das
operagdes no mar e regulamentar o projeto, constru¢dao, equipamento, funcionamento e
tripulagdo de tais instalagcdes ou dispositivos; e

d) a poluicdo proveniente de outras instalagdes e dispositivos que funcionem
no meio marinho, em particular medidas para prevenir acidentes e enfrentar situagdes de
emergéncia, garantir a seguranca das operacdes no mar e regulamentar o projeto, construgao,
equipamento, funcionamento e tripulacdo de tais instala¢des ou dispositivos.

5. ao tomar medidas para prevenir, reduzir ou controlar a polui¢do do meio
marinho, os estados devem abster-se de qualquer ingeréncia injustificavel nas atividades
realizadas por outros Estados no exercicio de direitos e no cumprimento de deveres (art. 194,
4);

6. notificar danos iminentes ou reais (art. 198);

7. haver cooperagdo internacional em caso de situagdo critica causada por

poluicao (art. 199); e
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8. manter sob vigilancia permanente os riscos de polui¢@o e efeitos potenciais de
quaisquer atividades por eles autorizadas ou que se dediquem, a fim de determinarem se as
referidas atividades sdo suscetiveis de poluir o meio marinho, devendo observar, medir,
avaliar e analisar, com o uso de métodos cientificos reconhecidos, os riscos ou efeitos da

polui¢do do meio marinho (art. 204).
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CAPITULO IV

Autoridade Maritima

A defini¢do de Autoridade Maritima foi dada pela Lei n° 9.666, de 28 de abril de
2000, na qual dispde, no art. 2°, XXII:

“Autoridade maritima: autoridade exercida diretamente pelo Comandante da
Marinha, responsavel pela salvaguarda da vida humana e seguranca da navegacdo no mar
aberto e hidrovias interiores, bem como pela preservacdo da poluicdo ambiental causada por
navios, plataformas e suas instalagdes de apoio, além de outros cometimentos a ela conferidos
por esta Lei”.

Logo, a Autoridade Maritima, fiscaliza o cumprimento de todas as leis e
regulamentos no mar e nas aguas interiores, atuando algumas vezes em conjunto com outros
orgaos, como por exemplo, o IBAMA, nas fiscalizagdes referentes a pesca. Sua maior atuacao
¢ no exercicio de suas competéncias especificas, fiscalizando as embarcacdes que trafegam
nas aguas jurisdicionais brasileira, por intermédio das Organizag¢des Militares que compdem o
Sistema de Seguranca do Trafego Aquaviario, representadas pelas Capitanias dos Portos,
Delegacias e Agéncias, capitaneadas pela Diretoria de Portos e Costas. Esses Orgdos tém
competéncia, delegada pelo Comandante da Marinha para fiscalizar o cumprimento das leis
que tratam de navegagdo, assim como das Convengdes ¢ Acordos Internacionais firmados,
baixando normas necessarias a sua fiel execugao.

Além da competéncia ja comentada, o legislador conferiu, no art. 4°, da Lei n°
9.537/97, também, as atribui¢cdes que a Autoridade Maritima deve realizar, como a relativa a

elaboragdo de normas sobre as matérias de sua competéncia.

Atribuicoes da Autoridade Maritima:

Elaboracao de Normas (NORMAM): As normas elaboradas pela Autoridade
Maritima devem ser baixadas por meio de decreto regulamentador ou por meio de Portarias
normativas proferidas pelo 6rgdo delegado da Autoridade Maritima, especialmente a Diretoria
de Portos e Costas ligadas as seguintes atividades:

— Habilitacdo e Controle dos Aquaviarios: O ensino profissional maritimo
cabe por lei a Diretoria de Portos e Costas do Ministério da Marinha, que recebe verba

or¢amentaria especifica para esse fim. A formagao profissional ¢ ministrada, atualmente, pelo
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Centro de Instru¢do Almirante Bras de Aguiar (CIABA), Localizado em Belém, e pelo Centro
de Instru¢do Almirante Graca Aranha (CIAGA), no Rio de Janeiro, que sdo considerados ilha
de exceléncia pela IMO, na formacgao profissional de aquaviarios;

— Trafego e Permanecia em Aguas Jurisdicionais Nacional: A Autoridade
Maritima ¢ responsavel por baixar normas sobre o trafego e permanéncia de embarcagdes em
aguas sob jurisdi¢gdo nacional, bem como sua entrada e saida de portos, atracadouros,
fundeadouros e marinas;

— Inspecoes e Vistorias: Esta atribuicdo da Autoridade Maritima esta
relacionada com a realizagdo de inspecdes navais e vistorias decorre, ndo apenas das normas
existentes no ordenamento juridico patrio, como também dos tratados e convengdes
internacionais ligados a navegacao e ao comércio maritimo internacional;

— Port State Control: £ um Acordo Latino-Americano sobre Controle de
Navios pelo Estado do Porto. As Autoridades Maritimas, no cumprimento de suas obrigagdes,
deverdo fazer inspecdes consistentes em visitas a bordo dos navios para conferir os
certificados e documentos pertinentes com as finalidades do Acordo, que se utiliza, para tanto,
das normas contidas nas Conveng¢des Internacionais, tais como SOLAS 74/78, MARPOL
73/78, STCW-78, dentre outras;

— Obras Sob, Sobre as Margens das Aguas: Obras sobre ou sob agua devem
ter normas que assegurem a seguranca da navegagdo. Apenas como exemplo, construir uma
ponte sem estudo técnico, avaliado por parte da Autoridade Maritima pode trazer sério
impacto a seguranga da navegacao;

— Marinas e Clubes Nauticos: A Autoridade Maritima baixa normas sobre
cadastro e funcionamento de marinas e clubes nauticos, para que possam agir como parceiros
no que toca a salva-guarda da vida humana nas dguas, bem como a seguranc¢a da navegacgao e
preservacao a poluicao hidrica ao meio ambiente, podendo exerce efetiva fiscalizagdo sob tais
entidades;

— Cadastro das Sociedades Classificadoras e Empresas de Navegacio:
Sociedades Classificadoras e Empresas de navegagdo constituem a parte civil do poder
maritimo, sendo importante saber quem sao, quantos sdo e onde se localizam para eventuais
casos de mobilizagdo para a defesa nacional ou mesmo para serem acionados nos momentos

em que a Autoridade Maritima entender;
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— Servico de Praticagem: A Autoridade Maritima baixa normas para o servigo
de praticagem, visto que essa atividade ¢ essencial estd diretamente relacionada com a
seguranc¢a da navegacao;

— Limites a Navegacao: A Autoridade Maritima limita a navegacao interior ou
em mar aberto através de normas, com o proposito legal de garantir a seguranca da navegagao
aquaviaria, bem como demarcar areas maritimas e interiores que constituem protecdo nas
quais as embarcagdes tenham condi¢des de fundear ou varar;

— Condicoes de Seguranca e Habitabilidade das Embarcacées: A Autoridade
Maritima executa vistorias, por seus agentes ou por sociedades classificadoras. Esta podera
exigir o cumprimento de normas previstas em atos internacionais, acordos regionais e as
contidas na vertente Lei, seja por seus inspetores ou vistoriadores, seja por entidades
classificadoras;

— Proibi¢cdo da Entrada ou Saida do Porto por Embarcac¢io Estrangeira: As
embarcagdes estrangeiras submetidas 4 inspecao naval e que estejam fora de classe, isto &,
fora dos padrdes operacionais ditados por atos internacionais ratificados pelo Brasil, devem
ser proibidas de entrar e sair de portos ou dguas sob jurisdi¢do nacional por meio de acdes
efetivas da Autoridade Maritima, até que os responsaveis pela embarca¢do sanem as
irregularidades;

— Delegacio de Competéncia: A Autoridade Maritima delega competéncia aos
municipios para fiscalizar o trafego de embarcagdes, causadores de risco a integridade fisica
das pessoas nas areas adjacentes as praias, indistintamente das maritimas, fluviais ou
lacustres; €

— Pessoal Embarcado: A Autoridade Maritima podera, baseada na Lei, criar,
fundir ou extinguir os grupos e categorias de aquaviarios, adaptando-os aos novos tempos de
alta tecnologia ndutica, com modernos e precisos instrumentos de navegac¢ao, assim como,
também, levar em consideracdo a evolugdo diaria dos meios de comunicagdo de terra para

bordo e vice-versa, sempre respaldado em atos internacionais ratificados pelo Brasil.

A Diretoria de Portos e Costas:

A Diretoria de Portos e Costas (DPC), 6rgao da administragao publica federal

direta, é também chamada de Autoridade Maritima Brasileira, ¢ uma das mais relevantes

entidades governamentais que atuam na atividade maritima. Dirigida por um Vice-Almirante,
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a DPC ¢ uma divisao administrativa do Comando da Marinha, subordinada a Diretoria Geral
de Navega¢do que, por sua vez, subordina-se ao Comandante da Marinha, que faz parte do
Ministério da Defesa.

A DPC tem como objetivos, de acordo com o art. 2°, do Capitulo II do
Regulamento da Diretoria de Portos e Costas: I - Contribuir para a orientagdo e o controle da
Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que interessa a Defesa Nacional; II -
Contribuir para a seguranca do trafego aquavidrio; III - Contribuir para a prevencdo da
poluicao por parte de embarcagdes, plataformas e suas estagcdes de apoio; IV - Contribuir para
a formulagdo e execugdo das politicas nacionais que digam respeito ao mar; V - Contribuir
para implementar e fiscalizar o cumprimento de Leis e Regulamentos, no mar e aguas
interiores; ¢ VI - Contribuir para habilitar e qualificar pessoal para a Marinha Mercante e
atividades correlatas. Além disso, possui outras relevantes atribui¢des, inclusive em situagao
de conflito, crise, estado de sitio, estado de defesa, intervencdo federal e em regimes

especiais.
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CAPITULO V

Competéncia da Autoridade Maritima

A poluicdo marinha, conforme conceituada no art. 1° da Convencdo das Nagdes
Unidas sobre Direito do Mar, (...) significa introdu¢do pelo homem, direta ou indiretamente,
de substancias ou energia no meio marinho, incluido os estuarios, sempre que a mesma
provoque ou possa vir a provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida
marinha, risco & saude do homem, entraves as atividades marinhas, incluindo a pesca e outras
utilizagdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da dgua do mar, no que se refere a sua
utilizagao ou deterioragao dos locais de recreio.

A poluicdo do meio ambiente marinho por 6leo ¢ oriunda dos incidentes ocorridos
com o seu transporte pelos navios petroleiros, nas instalagdes de petréleo e na lavagem dos
tanques dos navios feita nas dguas da Costa Brasileira. Além da polui¢do por 6leo podemos
mencionar a poluicao devido as aguas de lastro, j4 mencionada, anteriormente.

Em 29 de abril de 2000, foi publicada a Lei n. 9.966, apelidada de “Lei do Oleo”.
Essa Lei trata da questdo da responsabilidade por dano ambiental, especificando os agentes
responsaveis, além de atribuir a responsabilidade dos agentes publicos que, por agdo ou
omissao, contribua de alguma forma com o dano. Esse novo instrumento legal trouxe varios
aspectos importantes e que merecem destaque: - ampliou o universo de prote¢do ao meio
ambiente marinho contra a poluicdo, ao disciplinar a prevencdo, o controle e a fiscalizagdo
quanto ao poluente 6leo e seus derivados e toda e qualquer substancia considerada nociva ou
perigosa; - caracteriza-se por ser uma lei especificamente voltada a poluicdo do meio
ambiente marinho, aguas interiores e hidrovias; - aplica-se a navios, portos, terminais e
plataformas com suas instalagdes de apoio; - amplia para as dguas jurisdicionais brasileiras a
area de prote¢do marinha, em relacdo a area de 6 milhas da costa anteriormente abrangida
pela Lei n® 5.357/67; - consolida a internacao dos principios da Convengao Internacional para
Preven¢do da Poluigdo Causada por Navios (Marpol 73/78) e da Convencao Internacional
sobre Preparo, Resposta e Cooperagdo em caso de Poluigdo por Oleo (OPRC-90 ); - define
niveis de competéncia federal estadual e municipal; - mantém a Marinha como a institui¢ao
competente para aplicar multas aos responsaveis pela descarga de 6leo e substancias nocivas e
perigosas nas aguas jurisdicionais brasileiras por navios, plataformas e suas instalagdes de

apoio, sem prejuizo da aplicacdo de outras multas na esfera de competéncia dos orgaos
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ambientais e do 6rgdo regulador da industria do petroleo (Agéncia Nacional do Petréleo); - ¢
aplicavel a todas as categorias de poluentes e ndo apenas hidrocarbonetos; - obriga a
elaboragdo de planos de contingéncia e a implementagdo de instalagcdes para recepgao,
tratamento de residuos ou o seu envio para tratamento; e — estabelece a responsabilidade dos
diversos agentes, nos casos de danos ao meio ambiente e a terceiros, decorrentes da
contaminagdo marinha produzida.

Tendo em vista a irreparabilidade e a irreversibilidade de certos danos ambientais,
ou de sua maioria, pode-se seguramente afirmar que a concretizagao do principio do poluidor
pagador dar-se-a ndo so6 pela obrigacdo do poluidor de reparar o dano, mas sobretudo pela sua
obrigacdo de evitar o acontecimento de novos danos oriundos daquela atividade
potencialmente poluidora. Dessa forma, conclui-se que a indenizagao global imputada nao se
vincula estritamente a imediata reparacdo do dano, mas a uma atuagao preventiva para
completa defesa do meio ambiente.

A lei n.5.537, de 17 de novembro de 1967, foi a primeira a tratar do tema,
estabelecendo penalidades para as embarcacdes e terminais maritimos ou fluviais que
lancassem detritos ou 0leos em aguas brasileiras. As penalidades, entretanto, restringiram-se
ao ambito administrativo. Dispunha o art. 1° dessa Lei que (...) as embarcagdes estrangeiras
ou nacionais, que langassem detritos nas aguas que se encontrem dentro de uma faixa de seis
milhas maritima do litoral brasileiro, estdo sujeitas a multa de dois por cento do maior salério
minimo vigente no territdrio nacional, por tonelada de arqueagao ou fracao.

Ja as penalidades para os terminais maritimos ou fluviais s30 um pouco mais
elevadas, podendo alcangar duzentas vezes o maior saldrio minimo vigente no Brasil. A
vigéncia dessa Lei foi reafirmada no art. 14, § 4°, da Lei da Politica Nacional do Meio
Ambiente, relativas as sangdes pecuniarias em virtude do derramamento ou lancamento de
detritos de oleo em aguas brasileiras por embarcagdes, terminais maritimos ou fluviais.
Todavia, a mesma foi recentemente revogada expressamente pelo art. 35 da Lei n.9.966/00,
que estabeleceu sancdes administrativas especificas, mais detalhadas e mais graves, reativas
ao despejo de substancias no meio ambiente marinho.

Em matéria ambiental, sdo inaplicaveis as causas da exclusdao da responsabilidade
civil. Havendo mais de um causador, todos serdo responsaveis solidariamente. A licitude de
conduta do causador do dano ndo o isenta de repara-lo, e embora esse aspecto nunca tivesse
sido positivado no Direito brasileiro, a Lei 9.966/00 trouxe essa previsao em seu art. 21.

Objetivando o atendimento a necessidade de prevenir o ambiente marinho ¢ que

foi estabelecido o Controle de Navios pelo Estado do Porto, através do qual os denominados
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Inspetores de Navios, secundados por diretrizes especificas e orientacdes normativas da
Autoridade Maritima (Marinha do Brasil), fiscalizam navios, plataformas e suas instalagdes
de apoio, e as cargas embarcadas de natureza nociva ou perigosa, atuando os infratores na
esfera de sua competéncia; levanta dados e informacgdes a apurar responsabilidades sobre os
incidentes com navios, plataformas e suas instalagdes de apoio que tenham provocado danos
ambientais; encaminha os dados, informagdes e resultados de apuragao de responsabilidade ao
orgdo federal de meio ambiente, para avaliagdo dos danos ambientais e inicio das medidas
judiciais cabiveis; comunica ao Orgdo regulador da industria do petroleo irregularidades
encontradas durante a fiscalizacdo de navios, plataformas e suas instalagdes de apoio, quando

atinentes 4 industria do petréleo.
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CAPITULO VI

IMO - Organizacio Maritima Internacional

Com o aumento do trafego maritimo apds a I Guerra Mundial e dos problemas a
ele inerentes, com colisdes, abalroamentos e acidentes ambientais, bem como pressdo da
opinido publica internacional, fonte secundaria de Direito Internacional Publico, juntos aos
governos dos Estados, varios paises sustentavam que um corpo internacional permanente
fosse criado para promover a seguranca da navegacdo mais efetivamente, mas somente com a
criagdo da ONU essas esperancas se realizaram. Em 1948, na cidade de Genebra, uma
conferéncia internacional adotou uma convengao formalmente estabelecendo a IMCO (Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization), cujo nome foi mudado para IMO
(International Maritime Organization) em 1982.

Trata-se da mais importante organizacdo maritima internacional que, do ponto de
vista da Teoria das Relagdes Internacionais, revisitada por De Oliveira, pode ser denominada
como de fins técnicos e cientificos, com vocagao universal, motivada pela cooperacao entre os
atores estatais e ndo estatais (organizacdes ndo governamentais, empresas de navegacao etc) e
setor de transportes maritimos, com autonomia juridica para implementar as suas fungdes.

Deve-se acrescentar que, no campo das relagdes internacionais, o século XX foi o
século das grandes transformagdes, iniciadas sobremaneira com a Revolucao Industrial do
século XIX, em grande parte causado pela descoberta da maquina a vapor pelo escocés James
Watt, que impactou a industria da navegagdo com o navio a vapor. Século violento, pois suas
guerras mataram mais seres humanos do que todos os séculos anteriores, foi também
importante pelas grandes descobertas que nele ocorreram, o que fez com que a disciplina das
Relagdes Internacionais assumisse maior importancia e autonomia, especialmente em face do
aumento da complexidade entre os atores internacionais, o que fez surgir novos paradigmas
para a compreensao dessa complexidade.

Quanto aos paradigmas que nele atuaram, o idealista foi usado pelos
internacionalistas para compreender o papel da Liga das Nagdes; o paradigma realista foi
usado para analisar os paises vencedores das I e II Guerra Mundiais, com seu renascimento na
invasdo do Iraque, passando pelos paradigmas dependente, dos anos 60, e interdependente que

atualmente tem assumido maior importancia para analise da complexa sociedade internacional
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e dos seus atores, inclusive dos que fazem parte e atuam em organismos internacionais como
a IMO.

Foi no século XX que a Convencao da IMO entrou em vigor, em 1958, tendo a
nova entidade reunido-se pela primeira vez no ano seguinte. Em 1963 o Brasil passa a fazer
parte da IMO e, desde entdo, sdo inumeras as convengdes ratificadas com grande impacto no
transporte maritimo e na seguranca da navegagdo. Os objetivos da IMO estdo no art. 1(a) da
sua Convencao, e sao: "articular esforgos para proporcionar a cooperagdo entre governos no
campo da regulagdo internacional e de praticas relacionadas aos problemas técnicos de todos
os tipos que afetem a seguranga no comércio internacional; estimular e facilitar a adog¢ao geral
dos mais altos padrdes referentes a seguranca maritima, eficiéncia da navegagdo e prevencao
e controle da poluicdo maritima das embarcacdes", além de lidar com questdes
administrativas e juridicas para implementar os seus objetivos.

Atualmente a IMO depende das contribuigdes dos seus 163 paises membros,
calculadas com base na tonelagem da frota mercante de cada pais. Os dez maiores paises
contribuidores estdo na tabela abaixo, que mostra a quantidade paga por cada um para o ano

de 2003 e a respectiva porcentagem do orgamento total:

DEZ MAIORES CONTRIBUIDORES DA IMO NO ANO 2003

% de contribui¢ao no

Pais-membro da IMO | Contribui¢cdo em Libras Esterlinas orcamento de 2003

1 | Panama 3.715.464 19,12
2 | Libéria 1.534.505 7,89
3 | Bahamas 1.009.345 5,19
4 | Grécia 863.545 4,44
5 | Malta 812.212 4,18
6 | Japao 799.865 4,11
7 | Reino Unido 739.266 3,0
8 | Estados Unidos 700.096 3,0
9 | Chipre 685.278 3,2
10| Noruega 680.728 3,0
Fonte: IMO

Com sede em Londres e 300 funcionarios, a IMO conta com um or¢amento de
39.531.100 libras esterlinas, para o biénio 2002-2003, o que ¢ pequeno comparado a
relevancia da sua atuagdo e prevencdo de riscos na atividade maritima mundial, evitando

enormes prejuizos a comunidade internacional, especialmente os de natureza ambiental.
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CONSIDERACOES FINAIS

A humanidade habituou-se a tratar a 4gua como algo inesgotavel na natureza. O
desperdicio ¢ enorme e os recursos finitos. Em algumas regides do mundo, o problema da
escassez ¢ alarmante. Em Israel, por exemplo, a dessalinizacdo da aguas do Tiberiades ¢ a
canalizacdo para irrigar as plantacdes representaram um avan¢o importante. As aguas de
esgoto também sdo tratadas e beneficiadas em cidades como Belém, sendo reaproveitadas na
agricultura.

O Brasil ¢ um pais rico em recursos hidricos. Todavia, essa condi¢ao privilegiada
ndo admite descuido no trato da protecdo das aguas. J& comecam a surgir problemas
relacionados com o abastecimento das cidades e com a fauna ictiologica, em prejuizo
principalmente das pessoas economicamente mais carentes. Cumpre a todos o dever de
envidar esforgos para que seja dada efetividade as normas de protecao ambiental das aguas.

Logo, aponta-se a importancia da efetiva aplicagdo ndo so6 da legislagdo que
dispde sobre os deveres gerados e as penalidades aplicadas aqueles que causam danos ao
ambiente marinho, mas principalmente dos textos legais que estabelecem normas de carater
preventivo.

Também, ¢ de suma importdncia que o navegante seja consciente de sua
responsabilidade com a seguranca. A lei n® 9537 de 11 de dezembro de 1997, que dispde
sobre a seguranca do trafego aquaviario, no seu artigo 4° define: “Comandante-Tripulante
responsavel pela operacdo e manutengdao da embarcacdo, em condigdes de seguranga,
extensivas a carga, aos tripulantes e as demais pessoas a bordo.

Nas embarcacdes de esporte e recreio, o proprietario sera o Comandante desde
que esteja a bordo e habilitado para a area que estiver navegando, ou outra pessoa habilitada
designada pelo proprietario. A essa pessoa, designada “Comandante”, cabe cumprir e fazer
cumprir legislagdo, normas, regulamentos, atos e resolugdes internacionais ratificadas pelo
Brasil, bem como procedimentos estabelecidos para a salvaguarda da vida humana, para a
preservacao domeio ambiente epara aseguranca danavegacao, dapropria embarcacao edacarga.

A Capitania dos Portos por meio da fiscalizagdo do trafego aquaviario e de
vistorias periodicas, busca verificar e conscientizar o navegante em geral, da necessidade de
atender aos requisitos necessarios para que procedam a uma navegagao com seguranga.

Enfim, ressalta-se que a navegagdo da embarcagdo ¢ responsabilidade de seu

comandante, a quem compete conhecer e avaliar se envolve risco.



ANEXO - FOTOS

Poluicao dos mares
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