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RESUMO

A polui¢ao proveniente de embarcagdes ¢ uma das formas mais antigas de poluicdo do meio
ambiente marinho. Tradicionalmente a poluicdo era causada pelo transporte e pelas atividades
rotineiras, resultante de operacdes que, por muito tempo, foram consideradas habituais e normais,
como a descarga de lixo dos navios, mercadorias deterioradas, aguas de lavagem de cisterna, etc.
Com a evolugao dos motores a combustao no decorrer do século XX, o derramamento de 6leo
por embarcagdes, principalmente em virtude dos acidentes maritimos, passou a se destacar no
cenario internacional ndo tardando a chegar no Brasil. Os fatores que contribuiram para o
despertar da tematica ambiental sdo diversos, sendo certo que os grandes acidentes da navegacao
serviram como mola propulsora para a protecdo juridica no tocante a poluicdo proveniente de
derramamento de Oleo por embarcacdes. Desta forma, o presente trabalho tem por objetivo
apresentar a problematica sobre a poluicdo proveniente do derramamento de o6leo por
embarca¢des no meio ambiente marinho, especialmente a luz das recentes decisdes pelos

tribunais brasileiros e da legislagdo patria e internacional.

Palavras-chave: Polui¢ao, Derramamento de Oleo, Embarcagdes, Meio Ambiente Marinho.



ABSTRACT

Pollution from vessels is one of the oldest forms of pollution in the marine environment.
Traditionally, it was caused by transport and routine activities resulting from operations that for a
long time were considered habitual and normal, such as the discharge of garbage from vessels,
deteriorated goods, water from the tanks, etc. With the evolution of combustion engines over the
course of the 20th century, oil spills by vessels, mainly due to maritime accidents, started to stand
out in the international scenario and, not long after, to Brazil. The factors that contributed to the
awakening of this environmental theme are diverse, being that the great accidents of the
navigation served as the driving force for the legal protection with respect to the pollution coming
from oil spillage by vessels. In this way, the present work has the objective of presenting the
problem of pollution from oil spills by vessels in the marine environment, especially in the light

of the recent decisions by the Brazilian courts and under the national and international legislation.

Keywords: Pollution, Oil Spill, Vessels, Marine Environment.
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1. PREAMBULO

A polui¢do proveniente de embarcagdes ¢ uma das formas mais antigas de poluicdo do
meio ambiente marinho. Tradicionalmente a polui¢do era causada pelo transporte e pelas
atividades rotineiras, resultante de operagdes que, por muito tempo, foram consideradas habituais
e normais, como a descarga de lixo dos navios, mercadorias deterioradas, aguas de lavagem de
cisterna, etc.

Com a evolucao dos motores a combustdo no decorrer do século XX, o derramamento de
6leo por embarcacdes, principalmente em virtude dos acidentes maritimos, passou a se destacar
no cenario internacional ndo tardando a chegar no Brasil.

Os fatores que contribuiram para o despertar da tematica ambiental sdo diversos, tais
como uma maior conscientizagao e envolvimento da sociedade nas discussdes ambientais a partir
do século XX.

Nao se pode olvidar, entretanto, que o processo legislativo aqui e alhures, guarda
intrinseca relagdo com os fatos ocorridos ao longo da historia. E com a tutela juridica do meio
ambiente marinho ndo poderia ser diferente. Logo, os grandes acidentes da navegagdo serviram
como mola propulsora para a prote¢do juridica no tocante a poluicdo proveniente de
derramamento de 6leo por embarcagdes a partir de meados do século XX.

Soma-se a questdo da tutela juridica alavancada a partir dos grandes acidentes da
navegagao, a questao dos métodos adotados pelos tribunais no tocante a fixa¢do das indenizacdes
a serem suportadas pelos personagens do cenario da navegagao.

Isto porque se a evolugdo da tutela juridica quanto aos danos ambientais provenientes de
derramamento de 6leo no mar j& se encontra razoavelmente bem delimitada, o0 mesmo ndo se
pode afirmar em relacdo aos critérios de compensagdo arbitrados pelos tribunais, sobretudo os
tribunais brasileiros.

Assim, este parecer visa apresentar a problematica sobre a polui¢do proveniente do
derramamento de dleo por embarcacdes no meio ambiente marinho, especialmente a luz das

recentes decisoes pelos tribunais brasileiros e da legislagdo patria e internacional.



2. ACONSULTA

A justificativa para o presente parecer partiu do contato com as disciplinas oferecidas pelo
Programa de P6s-Graduagdo em Estudos Maritimos (PPGEM) na LPII (Regulacdo do Uso do
Mar e Cenarizagdo) que fizeram me aprofundar no estudo da poluicdo do meio ambiente
marinho.

Soma-se a isto que o presente parecer se enquadra em modalidade prevista no artigo 41 do
Regulamento do Programa de Pos-graduacdo em Estudos Maritimos.

Sendo assim, considerando que muitas vezes se percebe uma grande incerteza no tocante
a andlise do tema pelos tribunais brasileiros gerando inseguranca juridica e afetando a sociedade
como um todo, o presente parecer buscara elucidar os seguintes quesitos:

(i) Como se deu a evolucéo da tutela juridica internacional do meio ambiente marinho em
face da poluigdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcacfes?

(it) Como a legislagéo brasileira trata a questéo da polui¢do proveniente de derramamento
de 6leo por embarcacbes?

(iii) Como as decisdes proferidas pelos tribunais brasileiros se apresentam a respeito da
poluigdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcagdes?

(iv) Na hipotese de ocorréncia de um acidente com derramamento de 6leo, que elementos
devem ser considerados pelo causador do referido dano tanto na perspectiva da gestdo de riscos,

guanto posteriormente em sua liquidagdo?



3. FUNDAMENTACAO
3.1. QUADRO NORMATIVO RESUMIDO

A resposta a consulta formulada seré& pautada, resumidamente, pelos seguintes diplomas, além de

outros citados que ndo se encontram mais em vigor:

a) no plano internacional

e Convencdo de Londres de 1954, promulgada no Brasil pelo Decreto N° 87.566, de 16 de
setembro de 1982;

e Convencdo Internacional sobre a Responsabilidade Civil de Danos Causados por Poluicdo por
Oleo de 1969, promulgada no Brasil pelo Decreto N° 83.540, de 4 de junho de 1979;

e Convencdo Internacional Relativa a Intervencdo em Alto-mar nos casos de baixa por Polui¢édo
por Oleo de 1969, promulgada no Brasil pelo Decreto N° 6.478, de 9 de junho de 2008;

e Convencdo Internacional sobre a Constituicdo de um Fundo Internacional de Indenizac6es de
Danos causados pela Poluicdo por Hidrocarbonetos de 1971;

e Convencdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios de 1973,
promulgada no Brasil pelo Decreto N° 2.508, de 4 de marco de 1998;

e Convencdo das NagOes Unidas sobre Direito do Mar (CNUDM) de 1982, Promulgada no
Brasil pelo Decreto N° 99.165, de 12 de marco de 1990;

e Convencdo Internacional sobre Preparo, Resposta e Cooperagdo em caso de Poluicdo por
Oleo de 1990, promulgada no Brasil pelo Decreto N° 2.870, de 10 de dezembro de 1998.

b) no plano interno

e Constituicdo Federal de 1988;

e Lei Federal N° 6.938 de 31 de agosto de 1981 Politica Nacional de Meio Ambiente;

e Lei Federal N° 7.347de 24 de julho de 1985— Agéo Civil Pablica por Danos Ambientais;

e Lei Federal N°9.605 de 12 de fevereiro de 1998 — Lei de Crimes Ambientais;

e Lei Federal de 28 de abril de 2000 — estabelece principios basicos a serem obedecidos na
movimentacdo de Oleo e outras substancias nocivas ou perigosas em portos organizados,

instalagOes portuérias, plataformas e navios;
10



Decreto N° 4.136/02 de 20 de fevereiro de 2002: Regulamenta as san¢fes as infracdes
previstas na Lei 9.966/00;

Lei Federal N° 7.661, de 16 de maio de 1988 - Institui o Plano Nacional de Gerenciamento
Costeiro;

Decreto N° 5.300, de 07 de dezembro de 2004 — Regulamenta o Plano Nacional de
Gerenciamento Costeiro;

Lei Federal 9.537, de 11 de dezembro de 1997 - Seguranca do trafego aquaviario em aguas
sob jurisdicdo nacional;

Lei Federal 9.478, de 06 de agosto de 1997 — Institui a Agéncia Nacional do Petrdleo;
Decreto N° 8.127, de 22 de outubro de 2013 — Institui o Plano Nacional de Contingéncia para

Incidentes de Poluic&o por Oleo em Aguas sob Jurisdicdo Nacional.
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4. RESPOSTA AO QUESITO N°1

“Como se deu a evolugdo da tutela juridica internacional do meio ambiente marinho em face da

poluicdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcacbes?”

Antes de se adentrar ao estudo da tutela juridica internacional propriamente dita, se faz
necessario no presente parecer estabelecer os conceitos de meio ambiente marinho e poluicdo

proveniente de derramamento de 6leo por embarcacdes.

Além de ser tarefa ardua estabelecer qualquer conceito, 0 meio ambiente encontra o

primeiro obstaculo conceitual dentro de si mesmo, ou seja, na expressao “meio ambiente”.

Alguns autores, tais como Scalassara’, ndo concordam com a ado¢do da expressio “meio

ambiente”. Isto porque, em sua visdo, tal expressao revela-se um pleonasmo.

Todavia, afiliamo-nos ao posicionamento da doutrina, tais como Silva?, que reconhecem o
vicio de linguagem da expressdo - haja vista que “meio” ¢ aquilo que esta no centro de algo e
“ambiente” € o local onde se encontra o ente a ser tutelado — todavia, sustentam a necessidade de
reforcar 0 sentido significante de determinados termos®, ou seja, compreendem que a
expressividade do termo partiu de um fendbmeno no qual o legislador sentiu a imperiosa

necessidade de dar, aos textos legislativos, a maior precisdo significativa possivel.

Quanto ao termo marinho, este possui sua origem no latim marinu, significando “que
habita o mar, ou dele provém”A, logo, a expressdo “meio ambiente marinho” compreende todos

0S ecossistemas presentes no mar5.

Desta forma, segundo More®, a definicdo mais ampla e completa de meio ambiente
marinho encontra-se na Convencdo para Protecdo do Meio Ambiente Marinho do Atlantico,

assinada em Paris em 1992, pois:

1 SCALASSARA, Lecir Maria. Poluicdo Marinha e Protecdo Juridica Internacional. Curitiba: Jurua, 2008, p. 28.
2 SILVA, José Afonso da. Direito Ambiental Constitucional. Sao Paulo: Malheiros, 1997. P.1
¥ GUERRA, Sidney. A Tutela Internacional do Meio Ambiente e o Florescimento do Direito Internacional
Ambiental. In: Direito Internacional Ambiental e do Petréleo. Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2009, p.3.
* Dicionario Eletrénico Aurélio versio 5.8.3, 2010.
® SCALASSARA, Ob. Cit.
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“Segundo esta Convengdo (que no Preambulo reconhece a vital importincia tanto do
meio ambiente marinho quanto da fauna e da flora para todas as nages), sua area de
aplicacdo estende-se as aguas internas e ao mar territorial dos Estados-parte, a0 mar
além e adjacente ao mar territorial sob jurisdicdo do Estado costeiro, conforme
reconhecido pelo direito internacional, bem como ao alto-mar, inclusive o solo de todas
as aguas internas e seu subsolo. As aguas internas sdo definidas como as aguas que se
estendem da linha base para o mar territorial até o limite de agua fresca. Finalmente, o
limite de agua fresca é aferido no periodo da maré baixa, estabelecendo-se no local onde
o curso d’agua interno adquire salinidade devido a presenga da agua do mar. Uma
definicdo bastante completa e ampla. Meio ambiente marinho, neste contexto,
compreende todos 0s seres vivos e ndo-vivos que se estabelecem sob as aguas do mar,
inclusive aqueles seres vivos cuja cadeia alimentar estdo inexoravelmente ligadas a vida
marinha (i.e. aves marinhas)”

Assim, nesse parecer, consideraremos como “meio ambiente marinho”: todos 0S seres
Vivos e ndo-vivos que se estabelecem sob as aguas do mar, inclusive aqueles seres vivos cuja

cadeia alimentar estdo inexoravelmente ligadas a vida marinha.

Definido o conceito de “meio ambiente marinho”, passamos agora a analise do conceito

de polui¢do marinha.

Em que pese contetdos esporadicos ao longo da histéria que se relacionem com uma
embrionaria protecdo ao meio ambiente marinho, a questao da tutela juridica do meio ambiente
marinho é uma preocupacdo da comunidade juridica relativamente recente, visto que ela se

intensifica somente a partir de meados do século XX.

Nesta esteira, h4 uma relevante definicdo sobre poluicdo proveniente do GESAMP’ de

1970 que define poluicdo marinha como sendo:

“A introducdo pelo homem, directa ou indirectamente, de substancias ou de energia no
ambiente, tendo como consequéncia efeitos nefastos, como danos para 0s recursos vivos,
riscos para a salde humana, obstaculos as atividades maritimas, alteracdo da qualidade
da agua do mar e redugdo das possibilidades no dominio do laser’®

® MORE, Rodrigo Fernandes. “A Poluicdo do Meio Ambiente Marinho e o Principio da Precaugdo”. Disponivel em:
http://more.com.br/artigos.asp. Acesso em: 11 Dezembro 2015.

" Group of Experts on the Scientific Aspects of Marine Pollution.

8 GARAPETO, Cristina. Poluigdo das Aguas. Lisboa:Universidade Aberta, 1999. p.16.
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Essa definicdo foi muito importante e serviu de base para varios textos internacionais, a
exemplo da Convencdo de Barcelona de 1976, pelo Conselho Diretivo das Comunidades

Europeias para a poluicdo de substancias perigosas descarregadas no meio marinho.’

Sob o viés do direito brasileiro, apesar de ndo ser objeto do presente estudo, pode-se
destacar o decreto 50.877, de 29.06.1961, que em seu art. 3°, define poluicdo das d&guas como:

“Qualquer alteragdo das propriedades fisicas, quimicas e bioldgicas das aguas, que possa

importar em prejuizo a salde, & seguranca e ao bem-estar das populacBes e ainda

comprometer a sua utilizagdo para fins agricolas, industriais, comerciais, recreativos e,
principalmente, a existéncia normal da fauna aquatica”

Todavia, a mais importante definicdo sobre a poluicdo do meio ambiente marinho
encontra-se na Convencdo das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar de 1982 (CNUDM) °, em

seu art. 1°, 4, que define poluicdo do meio ambiente marinho como sendo:

“poluicdo do meio marinho significa a introducéo pelo homem, direta ou indiretamente,
de substancias ou de energia no meio marinho, incluindo os estuarios, sempre que a
mesma provoque ou possa Vir provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos
vivos e a vida marinha, riscos a saide do homem, entrave as atividades maritimas,
incluindo a pesca e as outras utilizagdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da agua
do mar, no que se refere a sua utilizag¢do, e deterioragdo dos locais de recreio”

Assim, essa definicdo abrange um dano efetivo e real, mas também inova ao abarcar a
possibilidade de protecdo a danos potenciais. Além disso, ao estabelecer que também é poluicéo a
introducdo indireta de substancias ao meio marinho, a CNUDM possibilita a tipificacdo da
poluicéo proveniente da terra e da atmosfera.

Esclarecidos os conceitos de meio ambiente marinho e poluicdo marinha, passa-se a
analisar a fonte de poluicdo escolhida para o presente parecer, qual seja a poluicdo por

derramamento de Oleo proveniente de embarcagoes.

9 SCALASSARA, Lecir Maria. Ob. Cit., p. 37.
9 MORE, Rodrigo F; BEIRAO, A. P. . A gestdo da zona costeira sob a 6tica da obrigacao de protecéo e preservacio
do meio marinho na Convencéo de Direito do Mar. In: Rodrigo Fernandes More, Maria Luiza Machado Granziera,
Alcindo Gongalves. (Org.). Desafios ambientais da Zona Costeira. 1ed.S8o Paulo: Essential Idea Publishing, 2014, v.
1, p. 133..
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Inicialmente, faz-se necessério uma breve explicacdo quanto a escolha do termo
“embarcacdo” e ndo “navio”. Esclarece-se de plano que a legislacéo patria ndo faz disting¢do entre
esses dois termos. Alguns autores como Hugo Simas', buscam a diferenciacdo como sendo a
embarcacao toda a construcdo destinada a correr sobre a &gua e navio para a embarcacdo utilizada
na industria da navegacdo. Outros autores como Stoll Gongalves*?, reconhecem nio haver na lei
distincdo clara, mas sustentam que geralmente embarcacdo € a designacdo dada aos meios de

transporte de pequena tonelagem, empregados no interior dos portos.

A divergéncia da doutrina também é encontrada no plano internacional, que por muito
tempo debateu questfes relativas ao tema, tais quais, em saber se meros flutuantes, desprovidos
de meios de propulsdo préprios (pontdes, dragas) deveriam ser compreendidos na nocao de
navio®®, limitando-se a este toda a construcdo destinada a percorrer mares, lagos ou rios,

transportando para qualquer fim, pessoas.

Sendo assim, levando em consideracdo as grandes inovacgdes tecnoldgicas na industria
naval, sobretudo no segmento do setor offshore, adotaremos no presente trabalho o termo
“embarca¢do” em sentido amplo, incluindo assim as plataformas fixas, auto elevatorias,
semissubmersiveis, FPSOs, etc., além do que a doutrina cléssica convencionalmente entende por

“navio”, como acima demonstrado.

Quanto ao conceito de derramamento de 6leo, o presente trabalho tem como objeto a
introducdo de 6leo no meio ambiente marinho proveniente da atividade humana, logo excluem-se

as infiltracBes naturais atraves de fendas nos fundos oceanicos.

Além disso, a nogdo de dleo no presente trabalho compreende no petroleo propriamente
dito (6leo cru), bem como de outros hidrocarbonetos provenientes da utilizacdo diversificada de

derivados do petréleo™, tais como 6leo combustivel maritimo (bunker), parafina, 6leo diesel, etc.

11 SIMAS, Hugo. Compendio de Direito Maritimo brasileiro. S&o Paulo:Saraiva, 1938, p.22.
2 GONCALVES, Stoll. Do Seguro Maritimo de Mercadorias. Rio de Janeiro:Editora Fluminense, 1922, p. 236.
¥ SAMPAIO DE LACERDA, J.C. Curso de Direito Privado da Navegagdo. Vol.1. Rio de Janeiro: Freitas Bastos,
1969, p.48
Y SEYFFERT, Marcia Caruso e Outros. Poluicdo Marinha. Rio de Janeiro:Editora Interciéncia, 2008, p. 77.
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Destarte, ndo serdo parte desta anélise a poluicdo marinha por outras formas de 6leo, tal
como a poluicdo proveniente de descarte voluntario de o6leo de cozinha por embarcagdes

pesqueiras, por exemplo.

Estabelecidos os conceitos, passa-se a analisar a evolucdo da protecdo internacional no

tocante a poluicdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcacdes.

A poluicdo proveniente de embarcacdes é uma das formas mais antigas de poluicdo do
meio ambiente marinho™. Tradicionalmente a poluicdo era causada pelo transporte e pelas
atividades rotineiras, resultante de operagdes que, por muito tempo, foram consideradas habituais
e normais, como a descarga de lixo dos navios, mercadorias deterioradas, dguas de lavagem de

cisterna, etc.

Com a evolucdo dos motores a combustdo no decorrer do século XX, o derramamento de
6leo por embarcacdes, principalmente em virtude dos acidentes maritimos, passou a se destacar
no cendrio internacional. Assim, a primeira Convencdo que tratava de forma relevante da

poluicdo do mar por 6leo foi a Convencdo de Londres de 1954%.

Neste particular, destaca-se que no texto da Convencdo de Londres'’, a preocupacdo
repousava na questdo da reducdo e controle da poluicdo e ndo propriamente em sua proibicéo,
além de diversas limitacdes, estabelecendo as seguintes normas: a) a convencao aplica-se aos
navios matriculados em territério dos contratantes e aos ndo matriculados que tenham sua
nacionalidade. Ela ndo se aplica: 1 — aos navios e tanques que tenham tonelagem inferior a 150t e
aos demais navios de menos de 500t; 2 — aos navios que navegam nos Grandes Lagos da América
do Norte e nas aguas que sdo tributarias deles; 3 — aos navios de guerra e aos navios auxiliares da
Marinha de Guerra, etc.; b) que os navios joguem hidrocarbonetos nas dguas o mais longe
possivel da terra; ¢) ndo é proibido o langamento de hidrocarbonetos (petrdleo, dleo diesel, free
oil e 0leo de pesca ou mistura de hidrocarbonetos) para evitar uma avaria ou salvar vida humana;
0 mesmo ocorre se 0 langamento provém de uma avaria onde se tomaram todas as precaucoes

possiveis; d) os Estados ndo podem punir a poluicdo do alto-mar com penalidade menor do que a

1> SCALASSARA, Lecir Maria. Ob. Cit., p. 43.
' MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto-Mar. Rio de Janeiro:Renovar, 2001, p.164.
7 promulgada no Brasil pelo Decreto N° 87.566, de 16 de setembro de 1982.
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imposta para a poluicdo de suas &guas territoriais; e) os navios sdo obrigados a ter um registro de
hidrocarbonetos que pode ser examinado pelas autoridades do Estado em cujo porto se encontra o
navio; f) um contratante pode comunicar a outro a violagdo de um navio seu nacional da presente
convencdo; g) foram criadas varias zonas de interdicdo para oS navios-tanques fazerem
lancamento de hidrocarbonetos ou mistura contendo hidrocarbonetos. A regra predominante é
que ndo podem lancar esses produtos a menos de 100 milhas da terra. Logo, esta convengdo é
considerada como sendo a primeira concluida para a protecdo do meio ambiente marinho (foi
emendada em 1962, 1969 e 1971)%,

Os fatores que contribuiram para o despertar internacional da tematica ambiental sdo
diversos, tais como uma maior conscientizacdo e envolvimento da sociedade nas discussdes

ambientais® a partir do século XX.

N&o se pode olvidar, entretanto, que o processo legislativo aqui e alhures, guarda
intrinseca relacdo com os fatos ocorridos ao longo da histéria. E com a tutela juridica do meio
ambiente marinho ndo poderia ser diferente. Logo, os grandes acidentes da navegacdo, em
propor¢Ges nunca antes vistas, serviram como mola propulsora para a protecdo juridica no
tocante a poluicdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcacdes a partir de meados do

século XX.

E nesse contexto, destaca-se o acidente com o TORREY CANYON, em 1967, que
desencadeou uma série de convencdes quanto a protecdo do meio ambiente marinho devido a

poluicdo proveniente de derramamento de éleo por embarcacgdes.

E considerado como o primeiro grande desastre ambiental maritimo. Ocorreu em margo
de 1967, no Canal da Mancha. O navio petroleiro TORREY CANYON, registrado sob a bandeira
de conveniéncia da Libéria, chocou-se contra um rochedo, naufragando posteriormente e

derramando, ao longo de 12 dias, cerca de 119 mil toneladas de 6leo cru de origem do Kwait.

¥ MELLO, Celso D. de Albuquerque. Ob. Cit., p.165.

19 ZANELLLA, Tiago Vinicius. Direito do Mar. Curitiba: Jurua Editora, 2015, p.154.

2 Disponivel em  http://www.itopf.com/in-action/case-studies/case-study/torrey-canyon-united-kingdom-1967.
Acesso em 03.01.2015.

17


http://www.itopf.com/in-action/case-studies/case-study/torrey-canyon-united-kingdom-1967

A reacdo provocada pelo acidente com o TORREY CANYON no ordenamento
internacional ambiental foi acompanhada por uma transformacdo de valores na sociedade
internacional?'.

Soma-se a questdo da tutela juridica alavancada a partir deste relevante acidente, a
questdo dos metodos adotados na tentativa de mitigar o derramamento, servindo como verdadeiro

laboratério (nos erros e acertos) nos ulteriores acidentes da navegagdo de grandes proporgoes.

Tem-se entdo que o referido acidente foi fundamental para muitas convencdes visando a
docdo de medidas concretas para prevenir e remediar os efeitos da polui¢cdo por 6leo no mar,
destacando no plano regional a Convengéo de Bonn, de 1969 e no plano internacional favoreceu
a realizacdo da Conferéncia de Bruxelas em 1969, que resultou na adocdo da Convencdo
Internacional sobre Responsabilidade Civil por danos causados por Poluicio por Oleo
(CLC/69)??, que buscou determinar responsabilidades, mas também focou na questdo da

prevencio de novos acidentes®.

Assim, a CLC/69 é fruto dessa nova concepcdo originada, entre outros aspectos, pela
pressdo da comunidade internacional em face dos grandes acidentes da navegagdo com graves

sequelas ao meio ambiente marinho.

Como visto, a tragédia do TORREY CANYON, em 1967, impulsionou o entendimento de
que o regime da responsabilidade civil ambiental existente ndo era satisfatério e ndo mais
correspondia aos avangos no transporte de hidrocarbonetos e a proporg¢ao dos danos causados por

acidentes relacionados a este transporte?*.

Desta forma, a CLC traz a inovacdo de ndo se contentar somente com a questdo da
limitacdo da responsabilidade, mas com a adoc¢do de um inovador regime de responsabilizacéo

civil que ndo apenas limita, mas também estabelece suas imputacdes.

! MORE, Rodrigo F; REI, F. C. F. . Torrey Canyon, Exxon-Valdez e Deepwater Horizon-Golfo do Mexico: direito
ambiental e 0os mega-acidentes na sociedade de risco. In: Ramoén Antonio Castro Cortez. (Org.). Contingencias de
Derecho Maritimo. 1ed.Caracas: Legis, 2013, v. 1, p. 54.
22 promulgada no Brasil pelo Decreto N° 83.540, de 4 de junho de 1979.
2 ZANELLLA, Tiago Vinicius. Ob. Cit. p.155.
* RODRIGUES, Andre Mondaine. Anélise do Regime da Convencéo Internacional dobre Responsabilidade Civil
pelos Prejuizos devidos a Poluicdo por Hidrocarbonetos em Transporte Maritimo sob & Optica da Anélise Econdmica
do Direito. Revista Juridica Luso-Brasileira, Ano 1, n° 1. 2015, p.463.
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Quanto a sua competéncia material, esta é estabelecida logo em seu artigo primeiro, em

que destacamos:

“Artigo [
Para os fins da presente Convencéo:

1. "Navio" significa toda embarcacdo maritima ou engenho maritimo flutuante,
qualquer que seja o tipo, que transporte efetivamente 6leo a granel como carga.

()

5. "Oleo" significa qualquer Oleo persistente, tais como petrdleo bruto, 6leo
combustivel, 6leo diesel pesado, éleo lubrificante e éleo de baleia, quer transportado a
bordo de um navio como carga ou nos tanques de um navio, quer nos tanques de
combustivel desse navio.

6. "Dano por Poluigdo” significa a perda ou dano, causados fora do navio
transportador de 6leo, por contaminacéo resultante de um derrame ou descarga de dleo
do navio onde quer que possa ocorrer esse derrame ou descarga, e inclui o custo das
despesas com medidas preventivas e outras perdas ou danos causados por essas medidas
preventivas. (...)”

Percebe-se de plano que a CLC/69 esta a tratar somente dos navios que transportem 6leo a

granel como carga.

Em primeiro lugar, se observa que a CLC houve por bem combinar a denominacgéo
“navio” e “embarcacao”, ampliando assim sua delimitagdo, visto que considera como “navio”

toda “embarcagdo” maritima ou engenho maritimo flutuante.

Todavia, a restricdo ocorrerd na segunda parte do art. I, 1, em que se se acolhe um
conceito abrangente de “navio”, independentemente do tipo, mas ressalta que o navio “transporte

efetivamente 6leo a granel como carga”.

Logo, a CLC/69 ndo tutela qualquer derramamento de 6leo, pois é necessario que a

embarcacdo esteja transportando o 6leo como carga.
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Desta forma, ndo encontram guarida na CLC vazamentos de 6leo bunker?® - caso este tipo
de 6leo seja proveniente da prépria locomocdo da embarcagdo - em virtude de acidentes da

navegacao, por exemplo. Sendo esta uma das principais causas de poluicdo por embarcacdes.

Quanto ao tipo do 6leo, a CLC em seu art. I, 5, traca uma interpretacdo no seu sentido
lato, incluindo até mesmo Gleos que ndo guardam relacdo com hidrocarbonetos, como 6leo de

baleia, por exemplo.

Em relacdo ao termo poluicdo, extrai-se também uma interpretacdo restritiva, uma vez que

condiciona a necessidade da contaminag&o, ndo incluindo assim o risco potencial.

Sendo assim, apesar de seu carater inovador e de relevancia no ordenamento
internacional, a CLC apresentava algumas lacunas que as convencfes posteriores buscaram

preencher.

Ainda no final da década de 60, a Convencédo Internacional Relativa a Intervencdo em
Alto-mar nos casos de baixa por Poluicdo por Oleo de 1969%, também grande importancia,
ressalta a questao da cooperacdo entre os Estados em casos de poluicdo em Alto-Mar, cooperacao
esta que permite aos estados membros tomar, em alto mar, as medidas necessarias para prevenir,
atenuar ou eliminar os perigos graves e iminentes de poluicdo ou ameaca de poluicdo das aguas
do mar por 0leo, para suas costas ou interesses conexos, resultante de um acidente maritimo ou

das acdes relacionadas a tal acidente.

Em complemento as duas convencBes de 1969 apontadas acima, no inicio da década de
70, surge a Convencdo Internacional sobre a Constituicio de um Fundo Internacional de

Indenizacdes de Danos causados pela Poluicdo por Hidrocarbonetos de 19717

Assim, o Fundo Internacional para compensacdo dos prejuizos devidos a poluicdo por
Oleo, visa assegurar uma indenizacdo quando a protecdo decorrente da CLC sobre

% Bunker §, tecnicamente, o combustivel utilizado no motor de um navio. E viscoso e tem alto teor de enxofre
devido a sua composi¢do e deve ser capaz de trabalhar sob alta pressdo sem que suas utilidades, ou estrutura
molecular sejam afetadas, causando perda de poténcia no motor da embarcagdo. E aliado ao lubrificante em sua
injecdo, imprescindivel na salde das engrenagens que movimentam o navio.
%6 promulgada no Brasil pelo Decreto N° 6.478, de 9 de junho de 2008, D.O.U. de 10/06/2008, p. 23.
27 0 Brasil nao é signatario.
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responsabilidade for considerada insuficiente®. Esse € o seu principal papel. Trata-se, em suma,
de um fundo internacional, alimentado pela contribuicdo dos atores no cenario do mercado
maritimo que sdo membros desta convencéo. A ideia principal do Fundo é a de que o proprietario
/ armador do navio ndo pode suportar sozinho as consequéncias de um desastre ecoldgico de

grande magnitude.

O avanco nas discussfes no tocante a poluicdo marinha permitiram o surgimento da

Convengcdo Internacional para a Prevencéo da Poluicdo Causada por Navios, a MARPOL 73/78%°.

Adotada em dois estagios, a MARPOL representou uma verdadeira reforma no controle
da poluicdo do meio ambiente marinho, pois permitiu o controle preventivo da polui¢do. Adotada
inicialmente em 1973, a MARPOL passou por uma significativa reformulacdo em 1978 que
visou, dentre outras coisas, estimular a aceitacdo dos paises para agilizar a sua entrada em vigor.
O seu principal objetivo é fazer com que os Estados Membros previnam e minimizem a polui¢do
marinha causada por navios, seja ela relacionada com descargas ou vazamentos acidentais ou
com o0s procedimentos operacionais de rotina. Diferente da sua antecessora, a OILPOL 54, a
MARPOL trata ndo s6 da poluicdo por 6leo, mas também de outras formas de poluicdo marinha

proveniente de navios.

A MARPOL é um instrumento de vocacdo universal e logo em seu predmbulo destaca que

r

0 seu objetivo ¢ “preservacdo do meio ambiente dos mares e costas contra poluigcdo, desejando

conseguir a completa eliminagéo da poluigdo intencional do ambiente marinho por 6leo e outras

substancias nocivas e a minimizacdo dos despejos acidentais de tais substancias”*.

Merece destaque o fato da MARPOL possuir uma das mais abrangentes defini¢fes de

“navio”, aplicando-se a todos os tipos de embarcagdes, tais como “hydrofoil boats", veiculos a

colchéo de ar, submersiveis, engenhos flutuantes e plataformas fixas ou flutuantes™.

8 HECK, Mariana. A acéo normativa da organizacdo maritima internacional e seus instrumentos em face
da poluicdo maritima por dleo causada por navios. Revista de Direito Internacional da UniCEUB, volume 9, n. 3,
2012, p. 213.
% promulgada no Brasil pelo Decreto N° 2.508, de 4 de marco de 1998.
% Convencdo Internacional para Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios, disponivel em
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1998/decreto-2508-4-marco-1998-437323-publicacaooriginal -1-pe.html
%'Convencao Internacional para Prevencdo da Poluicio Causada por Navios, art.2.4.
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De evidente relagdo com a seguranca em seu viés de safety®’, a MARPOL impde uma
série de regras para construgdo de navios novos e modificagdes para 0s navios existentes, além de
incorporar procedimentos para a prevencdo da poluicdo por 6leo nos mares, tais como: a) a
submissdo dos navios a revisdes periodicas; b) a criacdo de zonas especiais onde as descargas de
6leo sdo proibidas, excepcionando apenas os navios em dificuldade; c) a obrigacdo de os navios
conservarem os hidrocarbonetos a bordo, através da instalacdo de uma cisterna de decantacéo; e

d) instalacdo de mecanismos de controlo de derramamentos de hidrocarbonetos, entre outros™.

Como dito, a Convengdo MARPOL néo trata somente do objeto do presente trabalho, pois
ndo se aplica apenas aos hidrocarbonetos, ela € mais ampla, estendendo-se também a outras
substancias nocivas de forma a buscar regular todas as formas de poluicdo provenientes dos

navios, quer acidentais, quer intencionais.

A prevencdo da poluicdo por 6leo esta tratada no anexo |, adotando o principio geral de
proibicdo da descarga a partir dos navios, salvo algumas excecdes. Sendo vejamos:

“ MARPOL — Anexo I, Capitulo 11, Regra 9

1 - Sujeita as disposicOes das Regras 10 e 11 deste Anexo e ao paragrafo (2) desta Regra,
qualquer descarga de éleo ou misturas oleosas no mar, proveniente de navios aos quais
este Anexo se aplica, seré proibida, exceto quando forem satisfeitas todas as condi¢Bes
seguintes:

a) para um petroleiro, exceto como estabelecido na alinea (b) deste paragrafo:
I) o petroleiro ndo esteja dentro de uma area especial;

I1) o petroleiro esteja a mais de 50 milhas nauticas da terra mais proxima;

I11) o petroleiro esteja navegando na sua rota;

IV) o regime instantdneo de descarga do conteido de 6leo ndo exceda 60 litros por
milha nautica;

V) a quantidade total de 6leo descarregado no mar ndo ultrapasse, em petroleiros
existentes, 1/15.000 da quantidade total da carga especificada, da qual o resido constitui
uma parte em petroleiros novos, 1/30.000 da quantidade total da carga especificada da
qual o residuo constitui uma parte; e

82 BEIRAO, André Panno. “Seguranga do mar”: que seguranga? In: BEIRAO, A. P.; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convengdo do Direito do Mar. Brasilia: FUNAG, 2014. p. 127-165. (Colecdo RelacGes
Internacionais). Disponivel em: <http://funag.gov.br/loja/download/1091Convencao_do_Direito_do_Mar.pdf>.
% ROCHA, Mério de Melo. A avaliacdo de impacto ambiental como principio do direito do ambiente nos quadros
internacional e europeu. Porto: Universidade Catolica, 200, p. 223.
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V1) o petroleiro possua em operacdo, exceto como estabelecido na Regra 15 (5) e (6)
deste Anexo, um sistema de monitoragem e controle da descarga de 6leo e um sistema
de tanque de residuo, como exigido pela Regra 15 deste Anexo;

b) proveniente de uma navio de tonelagem bruta de arqueacdo igual ou superior a 400
toneladas que ndo seja um petroleiro e proveniente dos porGes dos compartimentos de
maquinas de um petroleiro, excluindo os pordes dos compartimentos das bombas de
carga, a menos que misturada com residuos do 6leo da carga:

1) 0 navio ndo esteja dentro de uma area especial;

I1) 0 navio esteja mais de 12 milhas nauticas da terra mais proxima;

I11) 0 navio esteja navegando na sua rota;

IV) o contetdo de 6leo do e fluente seja de menos de 100 partes por milhdo, e

V) * 0 navio possua em operacdo um sistema de monitoragem e controle da descarga
de 6leo, um equipamento separador 6leo &gua, um sistema de filtragem de 6leo ou outra
instala¢do como exigido pela Regra 16 deste Anexo.”

Destarte, a MARPOL 73/78 é um dos principais instrumentos vigentes destinados a luta
contra a poluicdo por embarcacOes, e seus signatarios representam mais de 90% da tonelagem

mercante mundial®*.

Com efeito, se podemos afirmar que foi nos anos 60 que a comunidade internacional
acordou definitivamente para a questdo da protecdo do meio ambiente marinho no plano juridico,
com a producéo das convencgdes apresentadas acima e outras, certo é que a evolucao da discussao
guanto aos problemas ambientais marinhos e o direito do mar culminara na principal conferéncia
jarealizada, qual seja a Convencao das Nacdes Unidas sobre Direito do Mar (CNUDM) de 1982,
em Montego Bay, Jamaica®™.

A prevencdo e a protecdo do meio marinho séo preocupacdes constantes da CNUDM. E
proteger, significa, em outras palavras: determinar as condutas que preservam o equilibrio do
meio ambiente, em detrimento de outras, consideradas ilicitas ou proibidas, e portanto,

acompanhadas de uma sancao, caso sejam praticadas®.

Dessa forma, as regras do Direito internacional do Meio Ambiente tendentes a prevencéo

e protecdo do meio ambiente marinho contra a polui¢do por 6leo proveniente de embarcacfes

% SCALASSARA, Lecir Maria. Ob. Cit., p. 123.
% promulgada no Brasil pelo Decreto N° 99.165, de 12 de marco de 1990.
% SOARES, Guido Fernando S. Direito internacional do meio ambiente: emergéncia, obrigaces e
responsabilidades. Séo Paulo:Atlas, 2001, p.20.
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representam uma construcao piramidal, e sob o vértice da pirdmide encontra-se a Convencao das
Nacdes Unidas sobre Direito do Mar, que configura um tratado universal — de abrangéncia geral

do conjunto da matéria®’.

Com a Convencéo houve a concretizacdo de um regime global para 0s oceanos e para 0s
mares do planeta, no qual foram estabelecidas as competéncias nacionais e regulada a utilizacao
dos oceanos e dos seus recursos, sendo certo que a questdo da poluicdo proveniente de
derramamento de 6leo por embarcagfes encontra-se abrigada no contexto da CNUDM.

Esse carater codificador da CNUDM é consagrado em seu artigo 237, que ira estabelecer
0 Principio da compatibilidade da CNUDM com outros instrumentos anteriores ou posteriores a
esta, pelo qual é declarada a compatibilidade das obrigacdes contraidas em outros instrumentos
anteriores ou posteriores a CNUDM para a protecdo e preservacdo do meio ambiente marinho,

sempre que ndo se contraponham com os principios e obrigacdes desta.*®

Assim, a CNUDM néo se revela como um regime quadro, mas sim como um umbrella
treaty, ou seja, € um tratado em sentido amplo, que abriga outros atos internacionais menos

solenes firmados em complementaco aquele®.

Para Guido Fernandes Soares Silva®’, nos tratados quadro hé& a instituicdo de 6rgéos
legisladores, como Conferéncias das Partes Contratantes (COPs), como funcdo delegada pelos
Estados, de complementar o tratado, enquanto que nos umbrella treaties os proprios Estados
realizam a atividade legisladora de forma autdnoma. Os tratados quadro s&o implementados pelos
mesmos Estados que participaram de sua formacao, tratando-se de uma estrutura unitaria, ao
passo que nos umbrella treaties nem sempre ha uma sucessividade no tempo ou coincidéncia de
foros de negociacdo e de Estados-partes, entre aqueles e os Tratados que se colocam sob o

guarda-chuva.

% MARTINS, Eliane M. Octaviano. Direito maritimo internacional: da responsabilidade internacional pelos danos
causados ao meio ambiente marinho. UFPB, Verba Juris, ano 7, n. 7, 2008, p.261.
%8 SCALASSARA, Lecir Maria. Ob. Cit., p. 97.
% SOARES, Guido Fernando S. Ob. Cit., p.175.
40
Idem.
24



Estabelecida essa observacdo quanto a natureza de tratado guarda-chuva da CNUDM,
tem-se que sob o prisma da polui¢do proveniente de embarcagdes, podemos destacar os artigos
194, (3.b) e 211.

No artigo 194, 3.b, verifica-se que o0 objetivo ¢é a reducdo da poluicdo proveniente dos
navios mediante a adog¢do de “medidas para prevenir acidentes e enfrentar situacbes de
emergéncia, garantir a seguranca das operacdes no mar, prevenir descargas internacionais ou
ndo e regulamentar o projeto, construgdo, equipamento, funcionamento e tripulagdo das

embarcacdes”.

O artigo 211 estabelece competéncias legislativas que tenham por finalidade a prevencao,
reducdo e controle da poluicdo do meio ambiente marinho, em que as competéncias estabelecidas

imp0es aos Estados a obrigacao de adotar normas de efeitos territoriais e extraterritoriais.

O n.1 trata das normas de efeitos territoriais devendo os Estados, através da “organizacao
internacional competente ou de uma conferéncia diplomatica geral”, estabelecer regras e normas
de caréter internacional com a finalidade de prevenir, reduzir e controlar a polui¢do do meio
ambiente marinho proveniente de embarcacfes, bem como devem adotar, quando apropriado,
sistemas de fixacdo de trafego destinados a minimizar o risco de acidentes suscetiveis de causar a
polui¢do do meio marinho, incluindo o litoral, e danos de poluigéo relacionados com 0s interesses
dos Estados costeiros. Regras e normas que devem ser reexaminadas periodicamente de acordo

com a necessidade*.

O n.2 do artigo 211 impde aos Estados o dever de “adotar leis e regulamentos para
prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do meio marinho proveniente de embarcagdes que
arvorem a sua bandeira ou estejam registradas no seu territério. Tais leis e regulamentos devem
ter pelo menos a mesma eficacia que as regras e normas internacionais geralmente aceitas que se
estabelecam por intermédio da organizagdo internacional competente ou de uma conferéncia

diplomatica geral”.

Ja o n.3, estabelece normas direcionadas e Estados que possuam normas internas ou em

convénios com outros Estados que estabelecam requisitos especiais para prevenir, reduzir e

* SCALASSARA, Lecir Maria. Ob. Cit., p. 117.
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controlar a poluicdo do meio ambiente marinho, como condigéo para a admissdo de embarcacoes
estrangeiras nos seus portos ou nas suas aguas interiores ou para fazerem escala nos seus
terminais ao largo da costa. E também impondo aos Estados a obrigacdo de dar a devida
publicidade a esses requisitos e comunica-los a organizacao internacional competente, bem como
de indicar quais os Estados que participam dos ajustes de cooperacdo. Como garantia de eficicia
das normas anteriores, 0 mesmo dispositivo ainda estabelece a obriga¢do de os Estados exigirem
do comandante de uma embarcacdo que arvore a sua bandeira ou que esteja registrada no seu
territério que, quando navegar no mar territorial de um Estado participante nos mesmos ajustes
normativos, que informe, a pedido desse Estado, se seu destino é um Estado da regido e que
também faca parte do referido ajuste normativo. Em caso afirmativo, devera indicar também se a
embarcacao reune os requisitos estabelecidos por esse Estado para a admissdo nos seus portos.
Ao final, é garantida a aplicacdo do art. 211, sem prejuizo de a embarcacdo continuar a exercer

seu direito de passagem inofensiva ou da aplicacdo do n. 2 do art. 25.

Nos numeros 4 e 5, reconhece-se a competéncia dos Estados costeiros de impor normas
para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do meio ambiente marinho a navios estrangeiros no
seu mar territorial e na Zona Econémica Exclusiva, ndo podendo, no primeiro caso, tais normas
dificultar a passagem inocente de embarcacdes estrangeiras e no segundo caso devendo as leis e
regulamentos estar em “conformidade com e em aplicacdo das regras e normas internacionais
geralmente aceitas estabelecidas por intermédio da organizacdo internacional competente ou de uma

conferéncia diplomatica geral”.

Destaca-se ainda o n. 6.a, em que se estabelece que, no caso de serem inadequadas as regras e
normas internacionais (referidas no n.1) para enfrentar circunstancias especiais na ZEE, podem o0s
Estados Costeiros adotar medidas especiais para prevenir a polui¢do proveniente de embarcagdes, que
devem ser comunicadas a Organizacdo Internacional competente (IMO), a qual as apreciaré no prazo
de 12 meses ap0s a recepgdo, tendo em vista as condi¢Ges oceanograficas e ambientais. Essas leis e
regulamentos somente serdo aplicaveis a embarcagdes estrangeiras apds o prazo de 15 meses a contar

da data em que a comunicacdo tenha sido apresentada a organizag&o.

Desta forma, a Convencgdo da Nac¢Bes Unidas sobre Direito do Mar leva a um patamar

nunca antes visto a questdo da cooperacao internacional e por todo o seu contetdo €, mesmo apds
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quase 35 anos, a mais importante convencdo no tocante a protecdo e preservacdo do meio

ambiente marinho.

Todavia, em pese 0 avanco da legislacdo internacional, especialmente em fungdo da
CNUDM, é inegavel que a comunidade internacional manteve e vem mantendo uma constante

preocupacdo quanto a poluicdo proveniente de derramamento de 6leo por embarcacdes.

Acidentes como 0 AMOCO CADIZ (1978), ocorrido no decorrer das discussdes (1974 a
1982) que culminaram na assinatura da Convencdo da NacGes Unidas sobre Direito do Mar,

também tiveram grande relevancia para as convencdes que se seguiram a CNUDM.

Referido acidente, ocorrido em 16.03.1978 nas costas da Bretanha, foi um dos maiores da
historia e ao longo de duas semanas introduziu no meio ambiente marinho cerca de 223.000

toneladas de 6leo cru iraniano e 4.000 toneladas de 6leo bunker®.

Os inmeros prejuizos causados em cerca de 375 quilémetros da costa francesa poderiam

ter sido mitigados se as operac@es de salvamento fossem mais eficazes.

A experiéncia negativa na conducao de grandes acidentes, como o caso AMOCO CADIZ,
foi fundamental para inflamar as discussdes na comunidade internacional, influenciando o

surgimento da Convencao Internacional sobre Salvamento Maritimo™® de 1989, por exemplo.

Outros acidentes catastroéficos como 0 EXXON VALDEZ, no ano de 1990, tiveram
reflexos no Convénio Internacional sobre Cooperacédo, Preparacéo e Luta contra a Poluigdo por
Hidrocarbonetos, firmado em Londres em 30.11.1990, e que entrou em vigor em 13.03.1995.
Essa Convencédo visa ser um marco para a cooperacdo internacional na luta contra os grandes
acidentes da navegacdo com consequente poluicdo marinha. Contém disposic¢Ges de organizagoes
dos sistemas de respostas aos acontecimentos que causem ou que possam causar polui¢do do mar
por hidrocarbonetos, ndo se aplicando apenas aos acidentes sofridos por navios, mas também aos
acidentes ocorridos nas instalacbes de exploragdo dos fundos marinhos, nos portos e nas

instalagBes de manipulacdo de hidrocarbonetos. Além disso, prevé exigéncias de elaboragdo de

2 Disponivel em http://www.itopf.com/in-action/case-studies/case-study/amoco-cadiz-france-1978/. Acesso em
06.01.2016.
* TAN, Alan Khee-Jin. Vessel-Source Marine Pollution. Cambrige: Cambridge University Press, 2005, p.70.
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planos de emergéncia que devem ser levados pelos navios ou que devem ser mantidos nas
instalagbes mar adentro, de procedimento de notificagdo dos casos de poluicdo, de
estabelecimento de planos nacionais e regionais de combate a poluicdo e outras medidas de
cooperacdo internacional, especialmente no tocante ao desenvolvimento, investigacdo e

assisténcia técnica**.

E inegavel que a tecnologia no setor naval se encontra em pleno desenvolvimento e cabe a
comunidade juridica internacional acompanhar esse desenvolvimento no sentido de se evitar ndo
sO os grandes acidentes maritimos, mas também os diuturnos acidentes de menores proporcdes

gue em sua soma representam um perigo ainda maior ao meio ambiente marinho.

Algumas convencgdes foram propositalmente desconsideradas e 0s motivos sdo 0s mais
diversos, baixa adesdo de Estados signatarios, carater muito restritivo ou especifico, auséncia de
alcance global, etc. Todavia, no presente parecer, buscou-se apresentar um panorama geral desta
tutela a partir do seu despertar na comunidade juridica internacional em meados do século XX.

# RUIZ, José Juste. Derecho Internacional del médio ambiente. Madrid:McGRaw-Hill, 1999. P.146-147.
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5. RESPOSTA AO QUESITO N°2

“Como a legislagdo brasileira trata a questdo da poluicdo proveniente de derramamento de 6leo

por embarcacfes?”

No Brasil, a evolugdo da tutela juridica do meio ambiente marinho em face da poluicéo
proveniente de derramamento de 6leo por embarcac6es, de certa forma, acompanhou a evolucao

internacional. Todavia, as principais normas se consolidaram somente ao final do século XX.

Interessante notar que apesar da constatacdo acima, houve embrionaria previsao legal ao
final do século XIX, consubstanciada no Decreto Federal n® 3.334 de 1899, que tratou de forma

genérica a questdo da protecdo ao meio ambiente marinho, sendo vejamos:

“Decreto n° 3.334, de 5 de Julho de 1899

()

Art. 176 - E' prohibido langar ao mar ou rio, de bordo dos navios ou de quaesquer
embarcagdes, lixo, cinzas, varreduras do pordo, etc., para o0 que as capitanias, de accordo
com a reparticdo sanitaria ou com a camara municipal, designardo em ilhas situadas a
sotavento dos ventos reinantes nos portos local adequado para vasadouro.

Os infractores pagardo a multa de 50$ a 100$000 (...)”

Além disso, normas esparsas da primeira metade do seculo XX esbocavam precariamente

a protecdo ao meio ambiente.

Em 1967 foi aprovada a Lei Federal n° 5.357* que estabelecia penalidade para
embarcacdes e terminais maritimos ou fluviais de qualquer natureza, estrangeiros ou nacionais,
que lancassem detritos ou 0leo nas aguas brasileiras. A multa era de 2% do maior salario minimo
vigente no territério nacional, por tonelada de arqueacéo ou fracdo as embarcacGes e no valor de
200 vezes o0 maior salario minimo vigente no territorio nacional, nos casos de multa aos terminais

maritimos ou fluviais. Nos casos de reincidéncia, a multa deveria ser aplicada em dobro. Porém, a

** Que vigorou por 33 anos até ser substituida pela Lei Federal 9.966/00.
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Lei 5.357/67 ndo estabelecia quaisquer obrigacGes, normas ou procedimentos, limitando-se as
penalidades a serem impostas aqueles que lancassem detritos ou 6leo em aguas brasileiras*.

Na década de 80, nota-se uma importante evolucdo®’, com a promulgacéo da Lei da
Politica Nacional do Meio Ambiente (Lei 6.938, de 31.08.1981), da Acdo Civil Publica (Lei
7.347, de 24.07.1985), do Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (Lei 7.661, de 16.05.1988)
e, principalmente, com a entrada em vigor da Constituicdo Federal de 1988, que protege 0 meio
ambiente em um capitulo especialmente dedicado a ele, o Capitulo VI, do Titulo VIII, entre

outros artigos.

A Lei da Politica Nacional do Meio Ambiente foi, e ainda é, uma das mais importantes
leis ambientais nacionais. Entre outras caracteristicas, criou 0 SISNAMA (Sistema Nacional do
Meio Ambiente), instituiu o Cadastro de Defesa Ambiental, tornou obrigatério o Estudo de
Impacto Ambiental (EIA-RIMA), determinou a obrigagdo de o poluidor indenizar os danos
ambientais que viesse a causar, independentemente de culpa, e deu legitimidade ao Ministério

Publico da Unido e dos Estados para propor acdo de responsabilidade civil e criminal.

Quanto a Lei da Ac¢do Civil Publica, esta veio a ser um dos principais instrumentos para a
protecdo do meio ambiente. A Acao Civil Publica geralmente é proposta pelo Ministério Publico
Federal para garantir a reparagdo do meio ambiente afetado em casos de polui¢do proveniente de
derramamento de 6leo por embarcacdes, todavia, também pode ser proposta pela Unido, Estados
e Municipios, bem como por autarquias, empresas publicas, fundacdes, sociedades de economia
mista ou por associacdes, desde que preencham certos requisitos dispostos nos incs. I e 11, do art.
5° do referido diploma. Importante salientar que a Lei 11.448 de 15.01.2007, deu legitimidade

também a Defensoria PUblica para propositura de tal acio®.

Em linhas gerais, suas finalidades sdo cumprimento da obrigacdo de fazer, cumprimento

da obrigacdo de ndo fazer e/ou a condenacdo em dinheiro. A acdo visa a defender o meio

46 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino. Direito Ambiental Maritimo e Desenvolvimento. In;: CASTRO JUNIOR,
Osvaldo Agripino. Direito Maritimo Made in Brasil. Sdo Paulo:Lex Editora, 2007. P.321.

" FREITAS, Dario Almeida. Poluigdo Maritima. Curitiba:Jurua, 2009. P.71/72.

48 FREITAS, Dario Almeida. Ob. Cit.. P.72.
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ambiente, o consumidor, os bens e direitos de valor artistico, estético, histdrico, turistico e

paisagistico®.

Conforme dispGe o art. 8°, § 1° da Lei, o Ministério Publico Federal ou Estadual podera
instaurar inquérito civil, que é de sua competéncia exclusiva. Tal inquérito possui o cunho
investigativo e objetiva encontrar elementos para fundamentar a acdo civil publica, sendo um
instrumento que auxilia na sua propositura.Sendo certo que, “tal qual o inquérito policial, ele ndo
é imprescindivel para a propositura da agdo civil plblica. E apenas um forte elemento de

convicgdo™.

Outra caracteristica da lei é que qualquer pessoa pode provocar a iniciativa do Ministério
Publico, apresentando-lhe fatos e elementos que ensejem a acdo civil. Julgada procedente a acéo,
faz coisa julgada erga omnes, nos limites da competéncia territorial do 6rgdo prolator (Lei
7.347/85, art.16), ou seja, atingird todos os interessados na demanda. Os que sofreram danos
individuais ambientais podem ingressar com execucdes contra 0s responsaveis, valendo-se dos
efeitos da sentenca de procedéncia na acao coletiva. Na préatica judiciaria brasileira, as ac@es civis
publicas demoram a transitar em julgado, j& que nosso sistema judicial possui duas instancias

ordinarias, além de duas extraordinarias.

Com a promulgacdo da Constituicdo de 1988, houve significativo avango na protecdo ao

meio ambiente.

A Constituicdo de 1988 foi a primeira Constituicdo brasileira a abordar a matéria
ambiental em um capitulo exclusivo. Foi também a primeira Constituicdo nacional a mencionar o

termo meio ambiente.

E claramente perceptivel a diferenca no tratamento do meio ambiente em comparag&o as

ConstituicOes anteriores.

A matéria ¢ tratada em diversos titulos e capitulos. O Titulo VIII (Da Ordem Social), em

seu Capitulo VI, no art. 225, caput, diz que “todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente

49 MACHADO, Paulo A. Leme. Direito Ambiental Brasileiro. 232 Edi¢do. Sdo Paulo:Malheiros, 2015. P. 366.
% FREITAS, Vladimir Passos de; FREITAS, Gilberto Passos de. Crimes Contra a Natureza. 8ed. Sdo Paulo:RT,
2006. P. 353.
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equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao
Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras

geracoes”.

No ambito constitucional, embora o artigo 225 da Carta Magna ndo contenha referéncia
expressa a questdo da poluicdo maritima, certo € que esta claramente se encontrou abrigada. Por
exemplo, quando o inciso VII do paréagrafo 1° fala em protecdo da fauna, 6bvio que nela se inclui
a fauna marinha. Soma-se a isto que o art. 225 ndo € o Unico a dispor sobre 0 meio ambiente na
Constituicdo, cumpre lembrar que sdo bens da Unido os recursos naturais da plataforma
continental e da zona econdmica exclusiva, 0 mar territorial e os terrenos de marinha (art. 20,
incisos V, VI e VII) e que compete a ela, legislar sobre Direito Maritimo e defesa maritima,
conforme artigo 22, incisos | e XXVIII e, em concorréncia com os Estados, sobre protecdo do
meio ambiente e controle da poluigéo, na forma do artigo 24, inciso V1.

Com relacdo aos Estados brasileiros, importante salientar que, além de contarem com
diversas leis e decretos, a grande maioria incluiu a protecdo do meio ambiente em suas
Constituicdes. Diversas sdo as Constituicdes Estaduais que protegem o meio ambiente marinho.
Algumas apenas repetem o contido em nossa Constituicdo Federal, porém, outras possuem
riqueza de detalhes e tratam de assuntos relevantes em relagdo ao direito ambiental®".

Posteriormente a Constituicdo de 1988, foram promulgados outros dispositivos de
relevante importancia para o meio ambiente e, principalmente, relacionados com o tema do

presente parecer.

Ja na década de 90, com a Lei n° 9.605, de 12 de fevereiro de 1998, regulamentada pelo
Decreto n° 3.179/1999, passou o Brasil a contar com mais um diploma relativo as infracdes
ambientais, sendo que este estabeleceu sancbGes penais e administrativas em decorréncia de

condutas e atividades lesivas ao meio ambiente®?.

! FREITAS, Mariana Almeida Passos. Revista de Direito Ambiental, n.29. P. 74.
52 SANTOS, Valdir Andrade Santos. Poluicdo Marinha:Uma questdo de competéncia . Aspectos da Lei 9.966, de
28/4/2000. 2 ed. Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2010. P.51
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O artigo 54, V, da referida Lei, define como crime ambiental quando a poluigdo “ocorrer
por lancamento de residuos sdlidos, liquidos ou gasosos, ou detritos, 6leos ou substancias

oleosas, em desacordo com as exigéncias estabelecidas em leis ou regulamentos”.

Embora a seara criminal ndo seja o objeto do presente parecer, é interessante demonstrar
que o Comandante de um navio, bem como seus principais, caso nao observem os dispositivos
legais no tocante a polui¢do proveniente de derramamento de 6leo por suas embarcacdes, estardo

sujeitos a penas muito mais graves do que simplesmente obrigacfes pecunidrias.

Na evolucédo dos dispositivos legais referentes a matéria, a Lei n® 9.966, de 28 de abril de
2000, conhecida como a “Lei do Oleo”, regulamentada pelo Decreto n° 4.136/2002, foi de
extrema importancia, pois dispde sobre a prevencdo, o controle e a fiscalizacdo da poluicédo
causada por lancamento de Oleo e outras substancias nocivas ou perigosas em aguas sob

jurisdicdo nacional.

Referida lei revogou a Lei n°® 5.357/67, mencionada neste parecer, a qual estabelecia
penalidades para embarcacgdes e terminais maritimo e flutuantes que langassem detritos ou 6leo
em aguas brasileiras, assim como o paragrafo 4°, do artigo 14 da Lei 6.938/81, o qual enfatizava a
prevaléncia da aplicacdo da Lei 5.357/67 no casos de poluicdo por 6leo quando os agentes

poluidores fossem os citados nessa lei*®.

A nova lei interna ampliou o universo de protecdo do meio ambiente marinho contra
poluicdo, ao disciplinar a prevencéo, o controle e a fiscaliza¢do, ndo somente quanto ao poluente
oleo e seus derivados, mas tambem em relacéo a toda substancia considerada nociva ou perigosa,

bem como alargou o espectro abrangido pela revogada Lei 5.357/67°.

A Lei 9.966/2000 veio complementar a esfera de atuacdo da, abrangendo os portos e

demais instalacdes que potencialmente representem um risco de poluicdo ao meio marinho.

Ao se confrontar os dois dispositivos (Lei 9.966/2000 e Marpol), contata-se que o
legislador pétrio utilizou-se de conceitos e procedimentos contidos na Convencao, adaptando-os

em alguns casos, para elaborar a Lei 9.966, demonstrando que existe entre as duas normas a

5 SANTOS, Valdir Andrade Santos. Ob. Cit. P. 87
5 1dem. P.90
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mesma intencdo, cabendo ao Executivo, consoante o disposto no artigo 84, 1V, da Constituicdo,

fazer a integracéo das mesmas”.

Além da legislacdo abordada acima, outras leis e decretos existem que, de forma indireta,

refletem na protecdo dos mares.

A Lei 7.661, de 16.05.1988, e seu regulamento, o Decreto 5.300, de 07.12.2004, a qual
instituiu o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro, visa, de acordo com o art.2°, a orientacéo
da “utilizacdo racional dos recursos da Zona Costeira, de forma a contribuir para elevar a
qualidade da vida da sua populacdo e a protecdo do seu patrimdnio natural, histérico, ético e
cultural”. Definiu as diretrizes para a criacdo do Plano, permitindo que os Estados e Municipios

localizados nas zonas costeiras instituam seus planos de gerenciamento costeiro®®.

Oportuno, também, indicar a Lei 9.537, de 11.12.1997, que “dispde sobre a seguranca do
trafego aquaviario em aguas sob jurisdi¢do nacional” (LESTA). Seu art. 3° determina que cabe a
autoridade maritima a salvaguarda da vida humana e a seguranca da navegacao, bem como a
prevencdo da poluicdo ambiental por parte de embarcacgdes, plataformas ou suas instalacfes de
apoio, mediante inspecbes navais (Artigo 2°, VII) e vistorias (Artigo 2°, XXI). E seu artigo 33
dispde que os acidentes e fatos da navegacdo serdo apurados por meio de inquérito administrativo
e julgados posteriormente pelo Tribunal Maritimo. Salienta-se que o paragrafo Unico veda a
aplicagdo de sancdes antes de deciséo final do Tribunal, sempre que uma infragdo for constatada
no curso do inquérito para apuracdo de fatos ou acidentes da navegacao, exceto na hip6tese de

poluicdo das 4guas®’.

A exploragdo de petroleo em alto-mar, bem como sua producéo, refino e transporte,
também sdo regulados por legislacdo prdpria, j& que podem constituir-se relevante causa de
poluicdo. Assim, a Lei 9.478, de 06.08.1997, além de dispor sobre a politica energética nacional,
instituiu a Agéncia Nacional do Petréleo (art. 7°), a qual, entre outras atribui¢cdes, pode conceder,

caso atendidos certos requisitos, autorizagdo para a construcdo de instalacdes e para o transporte

55 -

Ibidem.
% EREITAS, Vladimir Passos de; FREITAS, Gilberto Passos de. Ob. Cit. P.78
57

Idem.
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do petréleo e seus derivados (art.56), sempre objetivando a protegdo do meio ambiente (art. 1°,
V).

Desta forma, percebe-se que, legalmente, o meio ambiente marinho encontra-se
devidamente protegido, porém a atuacdo constante do Estado, judicial ou administrativamente, é

requisito fundamental para que se preserve o meio ambiente marinho protegido.
5.1. A QUESTAO DAS COMPETENCIAS ADMINISTRATIVA E JURISDICIONAL

Esclarecido a questdo quanto ao tratamento normativo da polui¢cdo maritima no Brasil,
importante se faz diferenciar as competéncias administrativa e jurisdicional, sendo certo que o

presente parecer destacaré a questdo da competéncia jurisdicional.

Quanto a competéncia administrativa, conforme disposto no caput do art.23 e seus incs.
VI e VII, da Constituicdo Federal, é de competéncia comum da Unido, Estados e Distrito Federal
e Municipios a protecdo do meio ambiente como um todo e o combate a poluicdo em qualquer de

suas formas.

No tocante a polui¢cdo marinha, a competéncia especifica para cuidar de poluicdo marinha
é da Unido, cabendo aos Estados e Municipios atuarem subsidiariamente nas areas de seu estrito

interesse, atuando em colaboracdo com o 6rgéo competente™.

Segundo o art.70, § 1° da Lei 9.605/98, as “autoridades competentes para lavrar auto de
infracdo ambiental e instaurar processo administrativo” s3o “os funcionarios de orgéos
ambientais integrantes do Sistema Nacional de Meio Ambiente — Sisnama, designados para as
atividades de fiscalizacdo, bem como os agentes das Capitanias dos Portos, do Ministério da
Marinha”. Ressalte-se que, ao contrario do que se imagina, ndo é apenas o Orgdo Ambiental
Federal, IBAMA, que pode fiscalizar e impor san¢des. O 6rgdo estadual e 0 municipal podem,

também, nos limites de suas atribuicdes. Neste sentido:

“MANDADO DE SEGURANCA - NAUFRAGIO EM AGUAS DO TERRITORIO
CATARINENSE - VAZAMENTO DE 18 TONELADAS DE OLEO DIESEL -
INFRACAO AO MEIO AMBIENTE - A FATMA E O ORGAO COMPETENTE
PARA APLICACAO DA MULTA”

%8 SANTOS, Valdir Andrade. Ob. Cit.. P.94.
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(TJSC — AC em MS 96.011622-2 — Des. Rel. Sélon d’Eca Neves — J. em 07.10.1998).

Em seu 82° o citado art.70, da Lei 9.605/98, dispde que qualquer pessoa, ao tomar
conhecimento de uma infracdo ambiental, podera dirigir uma representacdo as autoridades
relacionadas no 8§1°, para efeito do exercicio do seu poder de policia. O §3° complementa,
determinando que é obrigatério a autoridade ambiental que tiver conhecimento de infracdo
ambiental apurad-la de forma imediata, mediante processo administrativo proprio, sob pena de

corresponsabilidade.

A também ja citada Lei 9.966/00, determina as atribuicGes a autoridade maritima que,
como disposto no art.2° inc. XXII, ¢ a “autoridade exercida diretamente pelo Comandante da
Marinha, responsavel pela salvaguarda da vida humana e seguranca da navegagdo do mar aberto
e hidrovias interiores, bem como pela prevencdo da poluicdo ambiental causada por navios,

plataformas e suas instalagdes de apoio (...)".

A Lei 9.966/00 também determina as atribuicGes do 6rgdo federal (art.27, inc.Il), que € o
IBAMA, tais como: fiscalizacdo dos portos organizados, das instalacdes portuarias, das cargas
movimentadas, das plataformas e de suas instalagcdes de apoio, com a autuacéo dos infratores na
esfera de sua competéncia. Também, avaliar os danos ambientais causados por incidentes nos

locais acima descritos, inclusive ocorridos em navios (art.27, inc. II, “a” e “b”).

Tem ainda o IBAMA a atribuicdo de encaminhar a Procuradoria Geral da Republica
relatorio circunstanciado sobre os incidentes causados de dano ambiental,
para a propositura das medidas judiciais necessarias e de comunicar ao 6rgdo regulador da
industria do petroleo irregularidades encontradas durante a fiscalizagdo de navios, plataformas e

suas instalacdes de apoio, quando atinentes a mencionada industria (art.27, inc. II, “c” e “d”).

Salienta-se que de acordo com a Resolucdo Conama 237/97, no art. 4°, compete também
ao IBAMA o licenciamento ambiental de empreendimentos e atividades com significativo

impacto ambiental de carater nacional ou regional, como, entre outros, os localizados ou
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desenvolvidos conjuntamente no mar territorial, na plataforma continental, na zona econémica

exclusiva ou em unidades de conservacio do dominio da Uni&o™.

Com relagdo aos orgédos estaduais, foram-lhes atribuidas competéncias similares as do
orgdo federal: realizar o controle ambiental e a fiscalizacdo dos mesmos locais descritos acima,
avaliar os danos ambientais causados por incidentes ocorridos nessas unidades e elaborar
relatorio circunstanciado, encaminhando-o ao 6rgdo federal do meio ambiente. Alem disso, cabe-
Ihes comunicar ao 6rgdo regulador da indUstria do petréleo irregularidades encontradas durante a
fiscalizacdo de navios, plataformas e suas instalagdes de apoio, e autuar os infratores na esfera de

sua competéncia (art.27, inc.Il1).

Ja a competéncia dos 6rgdos municipais € direcionada aos problemas locais, como:
avaliar os danos ambientais causados por incidentes nas marinas, clubes nauticos e instalacdes
similares, e elaborar relatério circunstanciado, encaminhando-o ao 6rgdo estadual do meio
ambiente. Ainda, dar inicio, na algada municipal, aos procedimentos judiciais cabiveis em cada

caso, e autuar os infratores na esfera de sua competéncia (art.27, inc.11l).

A Lei 9.966/00 deu, ainda, competéncias ao 6rgao regulador da industria do petréleo, que
¢ a Agéncia Nacional do Petréleo — ANP. Sdo, resumidamente, as seguintes: fiscalizar
diretamente, ou mediante convénio, as plataformas e suas instalacbes portuarias; levantar os
dados e informacOes e apurar responsabilidades sobre incidentes operacionais que, ocorridos
nestes locais, tenham causado danos ambientais; encaminhar os dados, informacdes e resultados
da apuracdo de responsabilidades ao oOrgao federal de meio ambiente e as irregularidades
encontradas durante a fiscalizagdo e autuar os infratores na esfera de sua competéncia (art.27,
inc. V). Oportuno mencionar a Portaria ANP 170, de 25.09.2002, que “Regulamenta a atividade
de transporte a granel de petroleo, seus derivados, gas natural, biodiesel e misturas dleo
diesel/biodiesel por meio aquaviario, compreendendo as navegagdes de longo curso, de

cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuario e interior”®°.

Quanto a competéncia jurisdicional, esclarece-se que a poluicdo maritima, regra geral,

tanto em causas civeis quanto criminais, € da competéncia da Justica Federal.

% EREITAS, Dario Almeida. Ob. Cit. P. 98
% EREITAS, Dario Almeida. Ob. Cit. P. 99
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Nas causas civeis ambientais, que se destacardo no presente parecer, deve-se levar em
consideracdo o contido nos incs. | e 11l do art. 109, da Constituigdo Federal, que dispdem ser da
competéncia da Justica Federal “as causas em que a Unido, entidade autarquica ou empresa
publica federal forem interessadas na condicdo de autoras, res, assistentes ou oponentes (...)” e
também* as causas fundadas em tratado ou contrato da Unido com Estado estrangeiro ou

organismo internacional”®".

Assim, sempre que se encontrarem envolvidos os bens da Uni&o dispostos no art.20 da
Constituicdo Federal, como praias, ilhas oceanicas e costeiras, mar territorial, terrenos de marinha
e seus acrescidos, inclusive os mangues, haverd interesse da Unido e, conseqilientemente, a

competéncia sera da Justica Federal.

Diante de um conflito de competéncia causado pelo art.109, inc. I, da Constituicdo
Federal, e pelo art. 2° da Lei da Acdo Civil Publica, o STJ, entendendo que este art.2°
representava a competéncia delegada, editou a Simula 183, que dizia “Compete ao Juiz Estadual
nas comarcas que ndo sejam sede de vara da Justica Federal, processar e julgar acao civil publica,
ainda que a Unido figure no processo”. Todavia, sob a influéncia de decisdo do STF, o STJ
acabou revogando a referida Siumula. Com isso, a competéncia, em tais casos, ficou mesmo com
a Justica Federal. Assim sendo, havendo interesse da Unido, de suas autarquias ou empresas
publicas, em razdo de os bens atingidos serem da Unido (CF, art. 20), ou havendo convencao
internacional a respeito, a competéncia para o julgamento da acdo civil publica serd da Justica
Federal, Subseco Judiciaria do local do dano®. Neste sentido, vem decidindo a jurisprudéncia,
sendo vejamos:

“PROCESSUAL CIVIL. ACAO CIVIL PUBLICA. REPARACAO DE DANO
AMBIENTAL. ROMPIMENTO DE DUTO DE OLEO. PETROBRAS TRANSPORTES
SIA TRANSPETRO. VAZAMENTO DE COMBUSTIVEL. INTEMPESTIVIDADE DO
AGRAVO DE INSTRUMENTO. AUSENCIA DE PREQUESTIONAMENTO.

SUMULA 211/STJ. COMPETENCIA DA JUSTICA FEDERAL. SUMULA 150/STJ.
LEGITIMACAO DO MINISTERIO PUBLICO FEDERAL (...) .”

(STJ — REsp 1057878 / RS — 22 Turma — Min. Rel. Herman Benjamin — J. em 26.05.2009).

% |dem. p.101
82 EREITAS, Dario Almeida. Ob. Cit. P. 102
38



“CONFLITO DE COMPETENCIA. ACAO CIVIL PUBLICA. VAZAMENTO DE
OLEO DE "BUNKER". DANO AMBIENTAL. INTERESSE DA UNIAO.
CONVENGCAO INTERNACIONAL. COMPETENCIA DA JUSTICA FEDERAL.
COMPETE A JUSTICA FEDERAL PROCESSAR E JULGAR A ACAO CIVIL
PUBLICA MOVIDA COM A FINALIDADE DE REPARAR OS DANOS AO MEIO
AMBIENTE OCASIONADOS PELO VAZAMENTO DE OLEO NO MAR
TERRITORIAL, BEM DE PROPRIEDADE DA UNIAO. CONSOLIDA-SE AINDA A
COMPETENCIA DO JUIZO FEDERAL POR TRATAR-SE DE CAUSA FUNDADA
EM CONVENGAO INTERNACIONAL. CONHECIDO O CONFLITO, PARA
DECLARAR COMPETENTE O JUIZO FEDERAL, (...) .”

(STJ - CC 16863 / SP — 12 Secdo — Min. Rel. Demacrito Reinaldo — J. em 26.06.1996).

Assim, pelo exposto, € possivel concluir que, no dano ambiental causado por polui¢do
maritima proveniente de embarcagdes entende-se que a competéncia para julgamento, tanto de

acOes civeis quanto penais, é da Justica Federal.
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6. RESPOSTA AO QUESITO N° 3.

“Como as decisdes proferidas pelos tribunais brasileiros se apresentam a respeito da poluicdo

proveniente de derramamento de 6leo por embarcagdes?”’

Analise de casos A responsabilidade por dano ambiental na poluicdo proveniente de

derramamento de 6leo por embarcacdes no Brasil.

Estabelecido o arcabouco tedrico no presente parecer, faz-se necessario demonstrar
através de casos concretos como a questdo da responsabilidade pelo dano ambiental na poluicdo
proveniente de derramamento de 6leo por embarcagdes é tratada.

Todavia, antes se faz necessario esclarecer que a responsabilidade civil ambiental visa,
primordialmente, a reposicdo da situacdo resultante do evento danoso ao estado em que se
encontrava antes de o dano ocorrer®. Além disso, a responsabilidade no campo civil-ambiental é
concretizada em cumprimento da obrigagcdo de fazer (ou de ndo fazer) e/ou no pagamento de
condenacdo em dinheiro. Em geral, manifesta-se na aplicagdo desse dinheiro em atividade ou

obra de prevencéo ou de reparacdo de prejuizo®.

No Brasil, a responsabilidade civil-ambiental do causador de dano ambiental, seja pessoa
fisica ou juridica, € objetiva, o que significa que basta a existéncia do nexo causal entre 0 ato do
infrator e 0 consequente dano ocorrido para haver o direito de indenizar ou reparar 0s danos
causados a0 meio ambiente, ndo importando se o ato deu-se culposa ou dolosamente®®. Assim,
dispde a Lei 6.938/81, em seu artigo 14, § 1°

“Sem obstar a aplicacdo das penalidades previstas neste artigo, é o poluidor obrigado,
independentemente da existéncia de culpa, a indenizar ou reparar 0s danos causados ao
meio ambiente e a terceiros, afetados por sua atividade. O Ministério Publico da Unido

e dos Estados tera legitimidade para propor acdo de responsabilidade civil e criminal,
por danos causados ao meio ambiente”.

83 SAMPAIO, Francisco José Marques. Responsabilidade Civil e Reparagdo de Danos ao Meio Ambiente. 2.ed. Rio
de Janeiro: Lumen Juris, 1998. P. 51
* MACHADO, Paulo Affonso Leme. Ob. Cit. P.331
® FREITAS, Dario Almeida. Ob. Cit. P. 115.
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Esclarecido este ponto, finalmente passemos a tratar no presente parecer dos casos
concretos sobre as agdes de responsabilidade civil por danos causados por poluicdo marinha

proveniente de derramamento de 6leo por embarcacoes.

Buscando uma analise mais abrangente, o presente parecer buscou analisar casos,
provenientes de acdes civis publicas, tratados pelos cinco Tribunais Regionais Federais existentes
no Brasil, pois, como também j& esclarecido neste trabalho, a competéncia para analisar a questdo
é da Justica Federal. Todavia, restou verificado que ndo ha muitos julgados sobre polui¢do do
meio ambiente marinho proveniente de derramamento de 6leo por embarcagdes °°. Por exemplo,
o Tribunal Regional da 1* Regido até a data da pesquisa ndo apresentou julgados sobre o tema®’.
Além disso, nos Tribunais Regionais Federais da 4% e 5% Regido, somente um acérdao foi
localizado em cada um dos respectivos Tribunais. Uma possivel explicacdo € que muitas vezes as
partes realizam um TAC (Termo de Ajustamento de Conduta) antes da promulgacédo do acérddo
pelo Tribunal Regional Federal, ou até mesmo antes da sentenca proferida pelo juiz de primeira

instancia.

Uma maior variedade de julgados sobre o tema foi encontrada no Tribunal Regional da 22
Regido (Rio de Janeiro e Espirito Santo) e no Tribunal Regional da 3% Regido (Sdo Paulo e Mato
Grosso do Sul), dos quais destacamos 0s seguintes casos:

O primeiro caso, julgado pelo Tribunal Regional da 22 Regido (TRF-2) em 2011, com
competéncia para os estados do Rio de Janeiro e Espirito Santo, tratou de Acdo Civil Publica
proposta pelo Ministério Publico Federal em face da seguradora do armador do navio mercante
AS SALAAM, do agente maritimo do navio e da empresa administradora do Porto Organizado
de Vitdria/ES, objetivando a reparacdo do dano ambiental decorrente de acidente ambiental que
resultou no derramamento de aproximadamente mil litros de Oleo na Baia de Vitoria em
15.10.2004.

Assim se posicionou 0 TRF-2:

“EMENTA

% http://www.cjf jus.br/juris/unificada/ - Acesso em 17/03/2017
%" 1dem.
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CONSTITUCIONAL. AMBIENTAL. ACAO CIVIL PUBLICA AJUIZADA PELO
MINISTERIO PUBLICO FEDERAL. DERRAMAMENTO DE OLEO NA BAIA DE
VITORIAJES. DANO AMBIENTAL CARATERIZADO. INDENIZAGAO.
ILEGITIMIDADE PASSIVA AD CAUSAM DO REPRESENTANTE DO SEGURADOR.

1. Agdo Civil Publica ajuizada pelo Ministério Publico Federal, objetivando a
responsabilizacdo civil das rés por dano ambiental, em decorréncia de derramamento
de 6leo combustivel, na baia de Vitdria, em 15/10/2004.

2. A responsabilidade dos agentes causadores de poluicdo ao meio ambiente por
lancamento de 6leo e outras substéncias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicdo
nacional tem previsdo na Lei n® 9.966/00, artigo 25, § 1°, incs. | a VI.

3. Comprovada a existéncia de dano ambiental, por meio do relatério do IEMA e do
laudo pericial, com a consequente atribui¢do de responsabilidade ao armador/operador
do navio e a pessoa juridica que legalmente representa o porto.

4. llegitimidade passiva ad causam do representante do segurador do navio, por
auséncia de previsao legal. Nao configurada a hipotese do art. 9°, 88§ 1° e 2°, do Decreto
n°® 83.540/79.

5. O autor ndo responde por honorarios advocaticios em relacdo ao representante do
segurador do navio, excluido do feito por ilegitimidade, sendo aplicavel a regra do art.
18 da Lei 7.347/85 (...).”.

(TRF-2, APC n° 0003084-73.2005.4.02.5001, 72 Turma, Des. Rel. José Antonio Neiva, j.
27/04/2011).

Desta forma, neste caso, 0 TRF-2 confirmou a sentenca proferida pelo juizo de primeira

instancia para condenar ao pagamento do valor histérico de R$ 100.000,00 (cem mil reais), sendo
R$ 50.000,00 a ser pago pela administradora do Porto Organizado de Vitdria/ES, R$ 25.000,00 a

ser pago pelo agente maritimo do navio e R$ 25.000,00 a ser pago pela seguradora do armador.

Os fundamentos que justificaram essa condenagdo, em suma, aferraram-se a legislagéo ja

abordada no presente parecer, em especial, a Convencdo Internacional sobre Responsabilidade

Civil em Danos Causados por Poluicdo por Oleo, aprovada no Brasil pelo Decreto 74/76; a Lei n°
6.938/1981; a Lei n° 9.966/00, além da Constituicdo Federal.

Quanto ao quantum indenizatorio, o acérddo proferido pelo TRF-2 ndo adotou um critério

pré-estabelecido, se valendo somente do convencimento do juizo de primeira instancia de que o

valor de R$ 100.000,00 seria suficiente para a reparacdo do dano ambiental (1.000 litros de 6leo).
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O segundo caso, julgado pelo Tribunal Regional da 22 Regido (TRF-2) em 2015, com
competéncia para os estados do Rio de Janeiro e Espirito Santo, tratou de Acdo Civil Publica
proposta pelo Ministério Publico Federal em face da responsavel pela embarcacdo PELICANO II
e da administradora do terminal onde ocorreu o acidente, objetivando a reparacdo do dano
ambiental decorrente de acidente ambiental que resultou no derramamento de aproximadamente
trés mil litros de 6leo na Baia de Vitdéria em decorréncia do afundamento parcial da chata
PELICANO Il em 26.04.2003.

Assim se posicionou 0 TRF-2:

“EMENTA

ACAO CIVIL PUBLICA. DERRAMAMENTO DE OLEO NA BAIA DE VITORIA.
VIOLACAO AO PRINCIPIO DA ESTABILIDADE DA DEMANDA. NAO
VERIFICAGAO. JULGAMENTO ANTECIPADO DA LIDE E CERCEAMENTO DE
DEFESA. NAO CARACTERIZACAO. LEGITIMIDADE ATIVA DO MINISTERIO
PUBLICO FEDERAL. COMPETENCIA DA JUSTICA FEDERAL. CONFIGURAGCAO
DO DANO AMBIENTAL. CONVENGAO INTERNACIONAL SOBRE
RESPONSABILIDADE CIVIL EM DANOS CAUSADOS POR POLUIGAO POR OLEO
DE 1969. IMPERFEICAO NAS MEDIDAS DE CONTENGAO DO DERRAMAMENTO.
RESPONSABILIDADE CIVIL OBJETIVA INFORMADA PELA TEORIA DO RISCO
INTEGRAL. RAZOABILIDADE DO MONTANTE INDENIZATORIO.

1. Acéo civil piblica ajuizada pelo Ministério Publico Federal visando & condenagéo ao
pagamento de multa das empresas responsaveis pelo derramamento de 4.000 (quatro
mil) litros de 6leo na Baia de Vitdria/ES.

2. Sentenca que julgou procedente o pleito autoral, extinguindo o processo com
julgamento do mérito (art. 269, | do CPC) para condenar as résapelantes a pagar
R$25.000,00 (vinte e cinco mil reais) cada, a reverter posteriormente em favor do
Fundo de Defesa dos Direitos Difusos criado pelo art. 13 da Lei n. 7.347/1985.

3. Nao viola o principio da estabilidade da demanda (arts. 264, 282, 111, e 460, todos do
CPC) a sentenca que julga a causa em adstricdo ao pedido e a causa de pedir expostas
na peticdo inicial.

4. Nao ha cerceamento de defesa quando o julgador considera dispensavel a producéo
de prova (art. 330, I, do CPC), mediante a existéncia nos autos de elementos habeis
para a formacéo de seu convencimento. Precedente: STJ, AgRg no REsp 1.483.175/CE,
Rel. Min. Herman Benjamin, Segunda Turma, j. 02/12/2014, DJe 09/12/2014.

5. O Ministério Publico Federal detém legitimidade ativa ad causam para ajuizar agéo
civil pablica com vistas a condenacdo dos poluidores do mar territorial brasileiro.

(.).7

(TRF-2, APC n° 000151243.2009.4.02.5001, Des. Fed. Rel. Marcus Abraham, j.
14/04/2015).
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Desta forma, neste caso, o TRF-2 confirmou a sentenca proferida pelo juizo de primeira
instancia para condenar ao pagamento do valor histérico de R$ 50.000,00 (cinquenta mil reais),

sendo R$ 25.000,00 a ser pago para cada Ré.

Os fundamentos que justificaram essa condenacdo, em suma, aferraram-se a legislacao ja
abordada no presente parecer, em especial, a Convencdo Internacional sobre Responsabilidade
Civil em Danos Causados por Poluigdo por Oleo, aprovada no Brasil pelo Decreto 74/76; a Lei n°
6.938/1981; a Lei n° 9.966/00, além da Constituicdo Federal.

Quanto ao quantum indenizatorio, a decisdo de primeira instancia, confirmada pelo TRF-
2, inovou ao adotar como critério a extensdo de valores estabelecidos na Lei de Crimes
Ambientais (Lei 9.605/98) afirmando que “apesar de tratar das san¢fes penais e administrativas
por lesdo ao meio ambiente, traduzem critério objetivo para a quantificacdo do quantum
indenizatério em decorréncia da pratica de dano ambiental”. Porém, os valores das san¢des na
Lei de Crimes Ambientais sdo vastos, podendo variar de R$ 50,00 a R$ 50.000.000,00, logo, na
pratica, 0 magistrado se valeu de seu convencimento para considerar que o valor de R$ 50.000,00

seria suficiente para a reparacdo do dano ambiental (4.000 litros de 6leo).

O terceiro e 0 quarto casos tratardo de acordaos proferidos pelo Tribunal Regional da 3?
Regido (TRF-3), com competéncia para os estados do Mato Grosso do Sul e Sdo Paulo. O motivo
pela selecdo de dois julgados do referido Tribunal Regional Federal sdo diversos. O principal é
por tratar de casos provenientes do maior porto do pais (Porto de Santos). Além disso, o
Ministério Publico Federal no Municipio de Santos é um dos mais atuantes no Brasil. Outro
aspecto importante é o fato da Companhia Ambiental do Estado de Sdo Paulo (CETESB) possuir
formula para a valoracdo do dano ambiental marinho, quase sempre adotada como critério pelo
MPF em Sé&o Paulo.

Assim, o terceiro caso do presente parecer, julgado pelo Tribunal Regional da 3? Regiédo
(TRF-2) em 2015, tratou de A¢éo Civil Publica proposta pelo Ministério Pablico Federal em face
do armador do navio RIO BLANCO, da agéncia maritima do armador e da barcaca que realizava
0 abastecimento do referido navio, objetivando a reparacdo do dano ambiental decorrente de
acidente ambiental marinho que resultou no derramamento de aproximadamente oitocentos litros

de 6leo combustivel (bunker) no estuario de Santos em fevereiro de 2008.
44



Assim se posicionou 0 TRF-3:

“EMENTA

CONSTITUCIONAL. ACAO CIVIL PUBLICA. DANO AMBIENTAL.
DERRAMAMENTO DE OLEO NO MAR. RESPONSABILIDADE OBJETIVA.
CONDUTA, DANO E NEXO CAUSAL COMPROVADOS. RESPONSABILIDADE
SOLIDARIA ENTRE OS CAUSADORES DO DANO. VALOR DA INDENIZAGAO.
FORMULA DE CALCULO DESENVOLVIDA PELA CETESB. DANO MORAL.
INCABIVEL. REMESSA OFICIAL, TIDA POR INTERPOSTA, E APELACOES
IMPROVIDAS.

- Embora a Lei n° 7.347/85 silencie a respeito, a r. sentenca devera ser submetida ao
reexame necessario (interpretacao analégica do art. 19 da Lei n° 4.717/65), conforme
entendimento da 42 Turma deste Tribunal e jurisprudéncia do Superior Tribunal de
Justica.

- O art. 225 da Constituicdo Federal consagrou o direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado como direito fundamental, criando o dever de o agente
degradador reparar o0s danos causados e estabeleceu o fundamento de
responsabilizacao de agentes poluidores, pessoas fisicas e juridicas.

- Com relacdo a tutela ambiental, se aplica a responsabilidade objetiva, ou seja, ndo ha
espaco para a discussdo de culpa, bastando a comprovagdo da atividade e 0 nexo
causal com o resultado danoso. Tal responsabilizacdo encontra fundamento nos artigos
4° VII, c/c 14, 81° ambos, da Lei n® 6.938/81.

- Apos analise do conjunto probatorio, ndo ha davidas que houve vazamento de 6leo,
ocorrido em 16/02/2008, durante abastecimento realizado da barcacga Serra Polar para
o0 navio Rio Blanco, em Santos/SP.

- Configurado o dano, basta ratificar a comprovacéo da atividade e o nexo causal com
o resultado danoso. Neste aspecto, esta evidente de que o resultado decorreu do
exercicio da atividade de risco exercido pelas rés.

- No polo passivo das a¢Bes ambientais, todos os causadores de dano, diretos ou
indiretos, respondem solidariamente pelos prejuizos causados ao meio ambiente. Dizer
que é solidaria esta responsabilidade é o mesmo que dizer que o autor de uma agao civil
ambiental pode escolher responsabilizar um, alguns ou todos os que tenham concorrido
direta ou indiretamente para o dano.

- Considerando o inconteste prejuizo ao meio ambiente, entendo que 0 montante da
indenizacao deve ser mantido em US$ 398.107,17 (trezentos e noventa e oito mil, cento
e sete délares americanos e dezessete centavos de délar). O valor apontado no laudo de
fls. 252/265, assinado por dois analistas periciais (engenheiro sanitario e economista),
com base na férmula criada pela CETESB, mostra-se adequado ao caso concreto.

- O dano moral coletivo depende da ofensa a interesses legitimos, valores e patrimonio
ideal de uma coletividade que devam ser protegidos. Entretanto, no presente caso, ndo
ha qualquer elemento capaz de indicar que tenha havido dano moral (coletivo).

- Remessa oficial, tida por interposta, e recursos do Ministério Publico Federal e das
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improvidos. Com relagdo a
indenizacdo fixada pela r. sentenca, ressalto que, ndo obstante o método da CETESB se
apresente em doélares, o quantum deve ser explicitado em moeda corrente nacional, ou
seja, em reais, como dispde a legislacdo patria (artigo 1° da Lei n°® 10.192/01, artigo
315 do Cddigo Civil e artigos 1° e 2° do Decreto-Lei n° 857/69). Assim, os US$
398.107,17 (trezentos e noventa e oito mil, cento e sete dolares e dezessete centavos de
délar), convertidos em real, pelo cambio da data dos fatos (1,75 em 16/02/2008),
resultam em R$ 696.687,54 (seiscentos e noventa e seis mil, seiscentos e oitenta e sete
reais e cinquenta e quatro centavos) a serem atualizados monetariamente, a partir da
data do dano ambiental (...).”.

(TRF-3, APC n° 0007231-60.2012.4.03.6104, Des. Rel. Monica Nobre, j. 03/12/2015).

Os comentérios serdo feitos em conjunto com a andlise do proximo caso julgado.

O quarto caso do presente parecer, também julgado pelo Tribunal Regional da 3% Regido
(TRF-2), mas em momento posterior (2016), tratou de Acdo Civil Publica proposta pelo
Ministério Puablico Federal em face da proprietaria do navio INDEPENDENTE, do armador do
referido navio e da barcaca que realizava o abastecimento do referido navio, objetivando a
reparacdo do dano ambiental decorrente de acidente ambiental marinho que resultou no
derramamento de aproximadamente cinquenta litros de 6leo combustivel (bunker) no estuario de

Santos em junho de 2008.

Assim se posicionou 0 TRF-3:

“EMENTA

CONSTITUCIONAL. ACAO CIVIL PUBLICA. DANO AMBIENTAL.
DERRAMAMENTO DE OLEO NO MAR. RESPONSABILIDADE OBJETIVA.
CONDUTA, DANO E NEXO CAUSAL COMPROVADOS. RESPONSABILIDADE
SOLIDARIA ENTRE OS CAUSADORES DO DANO. VALOR DA INDENIZAGAO.
PRINCIPIOS DA RAZOABILIDADE E PROPORCIONALIDADE. DANO MORAL.
INCABIVEL. REMESSA OFICIAL, TIDA POR INTERPOSTA, E APELACAO DO
MINISTERIO PUBLICO FEDERAL IMPROVIDAS. APELACOES DAS EMPRESAS
RES PARCIALMENTE PROVIDAS.

- Embora a Lei n° 7.347/85 silencie a respeito, a r. sentenca devera ser submetida ao
reexame necessario (interpretacao analogica do art. 19 da Lei n° 4.717/65), conforme
entendimento da 42 Turma deste Tribunal e jurisprudéncia do Superior Tribunal de
Justica.
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- O art. 225 da Constituicdo Federal consagrou o direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado como direito fundamental, criando o dever de o agente
degradador reparar os danos causados e estabeleceu o fundamento de
responsabilizacdo de agentes poluidores, pessoas fisicas e juridicas.

- Com relacdo a tutela ambiental, se aplica a responsabilidade objetiva, ou seja, ndo ha
espaco para a discussdo de culpa, bastando a comprovacdo da atividade e o nexo
causal com o resultado danoso. Tal responsabilizacdo encontra fundamento nos artigos
4° VII, c/c 14, §81°, ambos, da Lei n° 6.938/81.

- Apos analise do conjunto probatorio, ndo ha ddvidas que houve vazamento de 6leo,
ocorrido em 21/06/2008, durante abastecimento realizado da barcaca CD Guaruja (de
propriedade ) para o navio N/M Independente
(de propriedade ), cuja protecdo e armagdo
estavam a cargo da empresa , em Santos/SP.

- Configurado o dano, basta ratificar a comprovacéo da atividade e o nexo causal com
o resultado danoso. Neste aspecto, esta evidente de que o resultado decorreu do
exercicio da atividade de risco exercido pelas rés.

- No polo passivo das agBes ambientais, todos os causadores de dano, diretos ou
indiretos, respondem solidariamente pelos prejuizos causados ao meio ambiente. Dizer
que é solidaria esta responsabilidade é o mesmo que dizer que o autor de uma acéo civil
ambiental pode escolher responsabilizar um, alguns ou todos os que tenham concorrido
direta ou indiretamente para o dano.

- Em face dos elementos constantes nos autos e as peculiaridades do caso, somados a
orientacdo jurisprudencial dessa Corte, no sentido de se observar os principios da
razoabilidade e da proporcionalidade, fixo a indenizacdo em 20 % (vinte por cento) do
valor atribuido pela férmula da CETESB, ou seja, US$ 79.621,43 (setenta e nove mil,
seiscentos e vinte e um mil d6lares americanos e quarenta e trés centavos de délar). Por
outro lado, embora o laudo da CETESB seja meio habil para quantificar o dano
ambiental, entendo que o valor encontrado esta desproporcional aos fatos descritos e
suas consequéncias reais.

- O dano moral coletivo depende da ofensa a interesses legitimos, valores e patriménio
ideal de uma coletividade que devam ser protegidos. Entretanto, no presente caso, nao
ha qualquer elemento capaz de indicar que tenha havido dano moral (coletivo).

- Remessa oficial, tida por interposta, e recurso do Ministério Publico Federal
improvido. ApelacBes das empresas

parcialmente
providas. Com relacdo a indenizagdo fixada, ressalto que, ndo obstante o método da
CETESB se apresente em dolares, o quantum deve ser explicitado em moeda corrente
nacional, ou seja, em reais, como dispde a legislagdo patria (artigo 1° da Lei n°
10.192/01, artigo 315 do Cddigo Civil e artigos 1° e 2° do Decreto-Lei n® 857/69).
Assim, o montante fixado, convertido em real, pelo cambio da data dos fatos (1,60 em
20/06/2008), resulta em R$ 127.394,28 (cento e vinte e sete mil, trezentos e noventa e
quatro reais e vinte e oito centavos) a serem atualizados monetariamente, a partir da
data do dano ambiental. (...).”.

(TRF-3, APC n° 0007233-30.2012.4.03.6104, Des. Rel. Monica Nobre, j. 22/08/2016).
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A anélise desses dois casos chama a atencdo por alguns pontos. O primeiro é pela sua
natureza semelhante, ou seja, apesar de contar com personagens distintos, em ambos os casos a
poluicdo marinha, proveniente de derramamento de Oleo por embarcacdes, deu-se durante
manobra de abastecimento. Outro aspecto em comum é que ambos 0s casos ocorreram em 2008 e
em local préximo. Por fim, tem-se que os dois casos foram julgados em um espago temporal de
menos de um ano (Dezembro de 2015 e Agosto de 2016) tendo a mesma Desembargadora
Federal como relatora compondo o julgamento, apesar de haver diferenca quanto aos demais

julgadores.

Quanto ao fundamento tedrico, os casos também guardaram semelhancas entre si, ambos
aferraram-se a legislacdo ja abordada no presente parecer, em especial, a Constituicdo Federal e a
Lei n° 6.938/1981.

Todavia, o deslinde do caso pelo TRF-3 se deu de maneira distinta entre os casos, pois 0

critério para a fixagdo do quantum indenizatério foi diferente nos dois casos.

No caso envolvendo a embarcagcdo RIO BLANCO, entendeu 0 juiz de primeira instancia
pela aplicacdo integral do valor apontado pelo calculo da CETESB, valor este confirmado pelo
Tribunal Regional da 3% Regido, perfazendo a quantia histérica de R$ 696.687,54 (seiscentos e
noventa e seis mil, seiscentos e oitenta e sete reais e cinquenta e quatro centavos). Todavia, no
caso envolvendo a embarcacdo INDEPENDENTE, o juiz de primeira instancia também entendeu
pela aplicacdo do valor apontado pelo célculo da CETESB, porém, o Tribunal Regional da 32
Regido, utilizando como base os principios da razoabilidade e da proporcionalidade, reduziu em
80% o valor do célculo da CETESB, aplicando a condenacdo correspondente a 20% do valor
apurado no referido calculo, perfazendo a quantia histérica de R$ 127.394,28 (cento e vinte e sete

mil, trezentos e noventa e quatro reais e vinte e oito centavos).

Tem-se entdo que o critério com base na formula elaborada pela CETESB € somente uma
das possibilidades para a apuragdo do quantum indenizatério em casos de poluicdo marinha
proveniente de derramamento de Oleo por embarcagdes, ndo sendo vinculativo, pode ser
desconsiderado ou mitigado pelos Tribunais, como ocorrido no caso envolvendo a embarcacao
INDEPENDENTE.
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O quinto caso do presente parecer, julgado pelo Tribunal Regional da 42 Regido, TRF-4,
(com competéncia para os estados do Rio Grande do Sul, Parana e Santa Catarina) em 2016,
tratou de Acao Civil Publica proposta pelo Ministério Publico Federal em face da proprietaria do
Terminal Maritimo, objetivando a reparacdo do dano ambiental decorrente de acidente ambiental
marinho, decorrente de vazamento de petroleo do sistema de recebimento do Terminal Maritimo,
que resultou no derramamento de aproximadamente dezoito mil litros de petréleo durante
descarga que estava sendo efetuada no navio FRONT SUNDA, de bandeira norueguesa, que

atingiu o mar e praias do municipio de Tramandai/RS.

Assim se posicionou 0 TRF-4:

“EMENTA

ADMINISTRATIVO. AMBIENTAL. ACAO CIVIL PUBLICA. DERRAMAMENTO
DE OLEO NO MAR TERRRITORIAL E NAS PRAIAS DO LITORAL NORTE DO
RIO GRANDE SUL. DANO AMBIENTAL. PRESCRICAO. DEMONSTRACAO DO
DANO, DO NEXO CAUSAL E DA RESPONSABILIDADE. DEVER DE
INDENIZAR. QUANTUM INDENIZATORIO. METODOLOGIA. PRINCIPIOS DA
PROPORCIONALIDADE E RAZOABILIDADE. FUNDO DE REPARAGCAO DE
INTERESSES DIFUSOS. PLANO DE EMERGENCIA INDIVIDUAL.
PREQUESTIONAMENTO.

1. A jurisprudéncia é dominante no sentido de que o dano ambiental se perpetua no
tempo, atingindo bens de uso comum do povo e essenciais a qualidade de vida, desta e
das futuras geracGes (artigo 225 da Constituicdo Federal), ndo se constituindo em dano
de ordem patrimonial, razdo pela qual ndo h& falar na ocorréncia de prescricéo.

2. Constatada a ocorréncia do dano ambiental, o nexo de causalidade e a
responsabilidade da ré pelo derramamento de 6leo bruto no mar territorial brasileiro e no
litoral do Rio Grande do Sul, decorrente de ruptura em sistema de terminal maritimo,
surge o dever de reparar 0 dano por meio da elaboracdo de Plano de Emergéncia
Individual e mediante a respectiva indenizacdo, bem como de ressarcir 0s danos
extrapatrimoniais coletivos decorrentes, com fundamento no art. 3°, 11, alineas c e e da
Lei 6.938/81 e art. 13 da Lei n° 7.347/85 destinacdo ao Fundo de Reparacdo de
Interesses Difusos Lesados.

3. Para a fixagdo do quantum indenizatério, devem ser observados os principios do
poluidor pagador e da razoabilidade, o que significa que a fixacdo da quantia que, além
de ressarcir o0 dano, tenha carater punitivo, pedagogico e preventivo.

4. Mantida a metodologia utilizada no calculo da indenizagdo, 0o chamado método
CETESB para valorar monetariamente os danos causados pelo vazamento de éleo no
mar e também em porgdo terrestre, porquanto considera devidamente a quantidade do
produto derramado, a sensibilidade das areas afetadas, a toxicidade e a persisténcia do
produto derramado no ambiente, bem como a mortalidade de organismos, definindo uma
equacdo matematica, cujo resultado € o valor a ser pago pela fonte poluidora. (...).”.
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(TRF4- APC 501321558.2014.4.04.7100/RS — Des. Fed. Relator Fernando Quadros da
Silva —J. 27.09.2016.

Desta forma, neste caso, o TRF-4 confirmou a sentenca proferida pelo juizo de primeira
instdncia para condenar ao pagamento do valor historico de R$ 3.045.229,64 (trés milhdes,
quarenta e cinco mil, duzentos e vinte e nove reais e sessenta e quatro centavos) pelos danos

ambientais.

Os fundamentos que justificaram essa condenacdo, em suma, aferraram-se a legislacao ja

abordada no presente parecer, em especial a Constituicdo Federal e a Lei n° 6.938/81.

Quanto ao quantum indenizatorio, a decisdo de primeira instancia, confirmada pelo TRF-
4, apesar de invocar os principios da razoabilidade e da proporcionalidade em seu fundamento, se
baseou integralmente na formula da CETESB como critério de valoracdo do dano ambiental.

O sexto e ultimo caso do presente parecer, julgado pelo Tribunal Regional da 5% Regido,
TRF-5, (com competéncia para os estados do Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco,
Alagoas e Sergipe) em 2016, tratou de Acdo Civil Publica proposta pelo Ministério Publico
Federal em face da armadora da embarcacdo SN PALMARES e da empresa proprietaria da
plataforma PCM-6, objetivando a reparacdo do dano ambiental decorrente de acidente ambiental
marinho que resultou no derramamento de aproximadamente cento e cinquenta litros de mistura

oleosa falha de uma vélvula da embarcacéo.

Assim se posicionou 0 TRF-5:

“EMENTA

APELACAO. DANO AMBIENTAL. PRELIMINARES DE ILEGITIMIDADE
PASSIVA DA PETROBRAS, INEPCIA DA PETICAO INICIAL E FALTA DE
INTERESSE DE AGIR DO MINISTERIO PUBLICO FEDERAL. REJEICAO.
RESPONSABILIDADE OBJETIVA E SOLIDARIA DA PETROBRAS E SULNORTE
SERVICOS MARITIMOS LTDA. FIXACAO DE QUANTUM INDENIZATORIO.
UTILIZACAO DE FORMULA DA CETESB. ATENDIMENTO AOS PRINCIPIOS
DA  RAZOABILIDADE E  PROPORCIONALIDADE. HONORARIOS
ADVOCATICIOS EM FAVOR DO MPF. IMPOSSIBILIDADE. RECURSO DO MPF
PARCIALMENTE PROVIDO. RECURSO DA PETROBRAS IMPROVIDO.

1. Trata-se de apelacdo contra sentenga que decretou a indenizacdo no valor de R$
30.000,00 (trinta mil reais), a ser paga solidariamente pelas rés, em decorréncia de danos
ambientais causados pelo derramamento de aproximadamente 150 litros de residuos de
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agua suja e mistura oleosa no mar, durante abastecimento de agua potavel na area das
Plataformas, por forca de contrato firmado entre as rés.

()

6. Com relacdo ao meio ambiente, assim dispde o art. 225, da vigente Constitui¢do
Federal: "Art. - 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado,
bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder
Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva- lo para as presentes e futuras
geracOes. § 1° - Para assegurar a efetividade desse direito, incumbe ao Poder Publico:
VII - proteger a fauna e a flora, vedadas, na forma da lei, as préaticas que coloquem em
risco sua funcéo ecoldgica, provoquem a extincdo de espécies ou submetam os animais a
crueldade. § 3° - As condutas e atividades consideradas lesivas ao meio ambiente
sujeitardo os infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a san¢fes penais e administrativas,
independentemente da obrigacdo de reparar os danos causados".

7. A Lei 6.938/81, no artigo 14, § 1°, que dispde sobre a Politica Nacional do Meio
Ambiente, preceitua: Art 14 - Sem prejuizo das penalidades definidas pela legislagdo
federal, estadual e municipal, 0 ndo cumprimento das medidas necessarias a preservacgao
ou corregdo dos inconvenientes e danos causados pela degradacdo da qualidade
ambiental sujeitara os transgressores: § 1° - Sem obstar a aplicacdo das penalidades
previstas neste artigo, é o poluidor obrigado, independentemente da existéncia de culpa,
a indenizar ou reparar os danos causados ao meio ambiente e a terceiros, afetados por
sua atividade. O Ministério PUblico da Uniéo e dos Estados tera legitimidade para propor
acdo de responsabilidade civil e criminal, por danos causados ao meio ambiente.

()

10. Na seara ambiental, como se deflui dos dispositivos de lei acima transcritos, a
responsabilidade civil por danos ambientais é objetiva, bastando para a
responsabilizacdo do agente a comprovacdo do dano e o nexo de causalidade,
independentemente da existéncia de culpa.

11. E evidente, portanto, que a conduta dos réus pds em risco o meio ambiente, néo
devendo se perquirir acerca da sua boa ou ma-fé.

()

14.  De fato, a discussdo sobre a compensacdo de dano ambiental, sobre o critério para
fixagdo do que constitui dano ambiental e como este deve ser reparado é matéria de
dificil resposta, mesmo porque a adogdo de um valor arbitrado tem a desvantagem de
estabelecer um macabro sistema pelo qual aqueles que possuem recursos financeiros
poderdo pagar uma soma para compensar a area ou espécie prejudicada. (ANTUNES,
Paulo de Bessa. Direito Ambiental. 122 Ed - Rio de Janeiro: Lumen Juris. 2010. p. 253).

()

19. Propde o MPF a utilizagdo do método de 'Proposta de Critério para Valoragéo
Monetéria de Danos Causados por Derrames de Petréleo ou de seus Derivados no
Ambiente Marinho' da CETESB, de autoria da Bi6loga iris Regina Fernandes Poffo, em
sua dissertagdo de mestrado oferecida a USP.

20. Apesar de varias propostas metodologicas tencionadas a buscar solugdo para
quantificagdo do dano ambiental, o fato é que ndo existe método preciso, perfeito ou
exclusivo para fixar tais valores, cabendo ao juizo no caso concreto, sempre buscando
parametros objetivos e contando com o bom senso do julgador.
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()

217. Assim, dada a auséncia de um critério objetivo para se aferir o quantum
indenizatério de determinado dano ambiental e tendo como norte o Principio da
Reparacdo Integral, que tem como objetivo propiciar a recomposi¢do do meio ambiente,
na medida do possivel, ao estado em que se encontrava antes da ocorréncia do dano,
parece-nos razoavel a adocdo do critério proposto com vistas a incutir no poluidor o
carater punitivo-pedagdgico que deve possuir a reparagéo.

()

29.  Nao obstante 0 método da CETESB se apresente em dolares, o quantum deve ser
explicitado em moeda corrente nacional, ou seja, a ser convertido em reais segundo a
cotacdo oficial de fechamento divulgada pelo Banco Central do Brasil para a data do
evento danoso, como dispde a legislacao pétria (artigo 1° da Lei n° 10.192/01, artigo 315
do Cédigo Civil e artigos 1° e 2° do Decreto-Lei n° 857/69), sendo, ao final, revertido ao
Fundo para a Reconstituicio de Bens Lesados (Lei 7.347/1985), e integralmente
aplicado em medidas para o controle e restabelecimento do ecossistema aquatico na area
do estuério e adjacéncias.

()

31. Apelagdo do MPF parcialmente provida. Apelagdo da | il improvida
()7,

(TRF-5 — APC 0801665-62.2014.4.05.8500 - Des. Fed. Rel. Manoel de Oliveira Erhardt
-J.20.02.20186.

Desta forma, neste caso, 0 TRF-5 majorou a sentenca proferida pelo juizo de primeira

instancia para condenar solidariamente as Corrés ao pagamento de valor a ser apurado em fase de

execucdo adotando os critérios da formula da CETESB.

Os fundamentos que justificaram essa condenacdo, em suma, aferraram-se a legislacao ja

abordada no presente parecer, em especial a Constituicdo Federal e a Lei n° 6.938/81.

Quanto ao quantum indenizatorio, a decisdo de primeira instancia, baseando-se nos

principios da razoabilidade e proporcionalidade, entendeu que o quantum indenizatério no valor

de R$ 30.000,00 para o derramamento de 150 litros de 4gua suja e mistura oleosa seria suficiente,

todavia, o TRF-5, entendeu que como critério a aplicacdo da formula da CETESB para a

valoragéo do quantum indenizatério, majorando assim a sentenga em valor a ser fixado na fase de

execucao de sentenca.
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7. RESPOSTA AO QUESITO N° 4

“Na hipotese de ocorréncia de um acidente com derramamento de 6leo, que elementos devem ser
considerados pelo causador do referido dano tanto na perspectiva da gestdo de riscos, quanto

posteriormente em sua liquida¢ao?”
8. CONCLUSAO

A resposta a este quesito representa a prépria conclusao deste parecer, de modo que sera

apresentada de forma executiva, a saber:

Na perspectiva da gestéo de riscos, entendida esta como medidas preventivas que devem

ser adotadas para a prevencdo do vazamento de 6leo, recomendamos sejam considerados:

Gestdo administrativa, consistente em medidas tomadas com base em documentos e
regulamentos, alguns dele, como destacamos, de natureza nao legislativa, a exemplo do ISGOTT
emitido pela International Chamber of Shipping (ICS), and the ‘'International Oil Tanker and
Terminal Safety Guide', by the Oil Companies International Marine Forum (OCIMF).

A perspectiva administrativa também inclui, necessariamente, a observancia a legislacéo
pertinente, com destaque para a atuacdo de departamentos de gestdo ambiental, usualmente
ligados a area de engenharia e seguranca do trabalho, e a gestdo juridica preventiva, que inclui a
gestao de contratos e uma moderna gestao de “compliance”. Essa perspectiva inclui a gestdo de
acOes preventivas segundo a legislacdo, em especial: Prevencdo da poluicdo origem terrestre:
Portaria do Minist. dos Transp. N° 124/80; Politica Nacional de Meio Ambiente: Lei Federal N°
6.938/81; Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario (LESTA): Lei Federal N° 9.537/97; “Lei do
6leo e de substancias nocivas”: Lei Federal N° 9.966/2000; Procedimentos para transferéncia de

o0leo entre embarcacdes — NORMAM 08 com alteragoes de 2010 — Cap. 3 — Secdo 1V — Item 308

A revisdo, atualizacdo e treinamento para execucdo dos PEI (Planos de Emergéncia
Individual) nos casos de terminais, bem como acdes de resposta para incidentes a bordo, nos

casos de embarcagdes.
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Na perspectiva da contengdo, diante de um evento de vazamento, recomendamos sejam

considerados:

Cumprimento da legislagdo aplicavel quanto a notificacdo, com destaque para: Dec.
Federal N° 83.540/79: Art. 8° 81° — Regulamenta a CLC 69,; Portaria da Agéncia Nacional de
Petroleo: N° 170/98 — Art. 13,; Lei de Crimes Ambientais: Lei Federal N° 9.605/98 — Art. 14;

“Lei do 6leo e de substancias nocivas” — Lei Art. 22.

Assim, a gestdo dos incidentes envolvendo poluicdo por éleo proveniente de embarcacgdes
deve estar em conformidade com as prerrogativas legais e nédo legislativas no sentido de evitar a
degradacdo do meio ambiente marinho. Desta forma, todo esfor¢co envidado em medidas de
contingéncia para a devida melhoria e recuperacdo do meio ambiente marinho possibilitardo na

reducdo das penalidades a serem suportadas.

Isto porque a postura diligente e correta do poluidor podera se enquadrar em situacdes
indicadoras das circunstancias atenuantes previstas na legislacdo, por exemplo, no art. 14 da Lei
9.605/98.

As acOes reparadoras estdo na mesma mao de direcdo do conceito mais prestigiado pela
Politica Nacional do Meio Ambiente que é o de antes de tudo buscar a reparacdo do dano
ambiental. Isto porque é de longe a forma que mais atende as necessidades e 0s interesses sociais.
Logo, aplicar a puni¢do mais gravosa contra o poluidor que se preocupou em promover a limpeza
do 6leo que foi lancado acidentalmente ao mar e se empenhou a0 maximo nas providéncias
visando a melhoria e recuperacdo da qualidade do meio ambiente, é premiar o poluidor
inconsequente e desmotivar aquele que investiu para atender aos mais novos conceitos tracados

com relacdo a protecdo do meio ambiente.

No que se refere a liquidagdo, note-se, contudo, que apesar de haver farto aparato legal
apto a proteger o meio ambiente marinho, ainda ha uma auséncia de critério quanto ao quantum
indenizatorio utilizado pelos Tribunais Brasileiros na reparacdo do meio ambiente marinho
afetado. Isso € um risco que merece ser considerado, contudo ndo pode ser estimado numa base

objetiva, ou seja, os valores de liquidacdo ndo se baseiam somente em critérios objetivos, mas no
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poder do Judiciério tanto de valoracdo da prova, quanto da estimativa de danos, que incluem

danos imateriais, liquidaveis somente caso a caso.

Em alguns casos, percebeu-se que a formula da CETESB serviu como critério adotado.
Todavia, a critica principal a este critério é que a férmula, além de ultrapassada, €
desproporcional quando aplicada a casos menores de poluicdo proveniente de derramamento de
6leo por embarcagOes. Esta desproporcionalidade da formula é um dos motivos para que 0s
tribunais, ao adotar tal critério, o apliquem de forma mitigada em casos de pequeno volume de

derramamento de 6leo por embarcacgoes.

Em outras oportunidades, os julgados apresentados no presente parecer destacaram a
auséncia de critério, pois se observou que por vezes 0s juizes e/ou desembargadores, valendo-se
do seu livre convencimento e com base nos principios da razoabilidade e proporcionalidade,
estipularam os valores que acreditaram ser suficientes para a devida reparagdo do meio ambiente

marinho.

Respondidos os quesitos apresentados, nada mais a discorrer, resta agradecer pela honra

da consulta formulada, que se fez a luz da legislacdo vigente.

E o parecer.
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