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RESUMO

No contexto da globalizacdo, o aumento significativo do transporte de cargas pelo
modal maritimo tem consequéncias ambientais impactantes. Entre os acidentes que
ocorrem nesse cenario, o derramamento de petréleo ocupa uma posicao de destaque,
devido a sua alta frequéncia e aos efeitos adversos que causa. Nesse contexto, pode-
se dizer que o transporte de petréleo, relevante atividade para a economia
internacional, carrega consigo um grande potencial danoso. Assim, o Direito
Internacional atua historicamente no sentido de fornecer respostas a esses incidentes,
através da previsao normativa da responsabilizacdo e compensacédo de danos. Nesse
interim, este artigo cientifico tem como objetivo explorar tal questdo, analisando os
institutos da responsabilidade e da reparacdo de dano pelos agentes poluidores do
meio ambiente marinho, consoante as convencdes internacionais atinentes a matéria,
e a luz de um dos maiores desastres ambientais resultantes de derramamento de
petréleo: o caso do navio Prestige. Esse incidente iconico desencadeou uma série de
discussbes no campo do Direito Internacional, promovendo reflexdes e reformulacdes
nessa area de estudo que envolve a interseccdo entre o direito e o comércio
internacionais.

Palavras-chave: transporte maritmo; meio ambiente; acidente; petréleo; direito
internacional.



ABSTRACT

In the context of globalization, the significant increase in cargo transport by maritime
mode has impactful consequences on the environment. Among the accidents that
occur in this scenario, the oil spill occupies a prominent position, due to its high
frequency and the adverse effects it causes. Oil transport is a relevant activity for the
international economy, but it also carries with it the potential for significant
environmental damage. In this regard, International Law historically came to provide
responses to these incidents, through the normative provision of liability and
compensation for damages. In the meantime, this scientific article aims to explore this
iIssue, analyzing the institute of responsibility and repair of damage by polluting agents
in the marine environment, according to the international conventions related to the
matter, in the light of one of the biggest environmental disasters resulting from spillage
of oil: the case of the Prestige ship. This iconic incident triggered a series of questions
in the field of international law, promoting reflections and reformulations in this area of
study, which involves the intersection between law and international trade.

Keywords: maritme transport; environment; accident; petroleum; international law.
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1 INTRODUCAO

Este trabalho de conclusdo de curso pretende — no formato de um artigo
cientifico — analisar de que forma o Direito Internacional Maritimo Ambiental prevé a
responsabilizacdo e a compensacao de danos pelo agente poluidor nos acidentes
causados por derramamento de petréleo no meio ambiente marinho.

Inicialmente, é imprescindivel destacar que, de acordo com dados fornecidos
pela Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD),
o transporte maritimo corresponde a cerca de 80% do comércio internacional. Com a
globalizacéo e 0 aumento do niumero de importacdes e exportacdes, o modal maritimo
se tornou fundamental para atender a crescente demanda. No entanto, esse
crescimento também é responsavel por um aumento dos impactos ambientais, uma
vez que podem ocorrer acidentes tanto durante o manuseio inadequado da carga
guanto no transporte de petréleo.

O petréleo é uma matéria prima que ocupa bastante relevancia na economia
internacional. No entanto, acidentes envolvendo este combustivel fossil, sobretudo
seu derramamento, representam uma das maiores ameacas a biodiversidade e aos
ecossistemas costeiros. Os danos causados por tais eventos sdo devastadores e
duradouros, exigindo uma abordagem eficaz em termos de responsabilizacédo e
compensacao pelos agentes poluidores. Nesse contexto, o Direito Internacional
desempenha um papel importante na definicdo de diretrizes e de medidas para
enfrentar esses desafios.

Diante disso, faz-se necessario, logo na primeira secao, abordar a problematica
em relagdo a poluicdo aquaviaria e ao dano ambiental oriundo de embarcacdes
maritimas, com foco no transporte de petrdleo, estabelecendo a interlocucéo entre: o
direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado e o interesse politico-econémico
de exploracdo desse recurso. Para isso, a metodologia utilizada foi a pesquisa
bibliografica, conduzida com base em livros, artigos cientificos e documentos
internacionais pertinentes e relevantes acerca do assunto.

Apoés a investigacdo do tema, buscou-se aprofundar a compreensédo sobre
como o Direito Internacional, ao longo da histéria, desenvolveu respostas
concernentes a responsabilizacdo e a compensacdo dos danos pelos agentes

poluidores, bem como aos acidentes ambientais causados pelo derramamento de



petréleo no mar. Com esse intuito, abordou-se a constru¢do histérico-normativa das
Convencgdes que tutelam a problemética abordada, as quais sao: Convencao sobre
Responsabilidade Civil em Danos Causados pela Poluicdo por Oleo, firmada em
Bruxelas em 1969; Convencéo Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos
Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992; Convencdo Internacional para o
Estabelecimento de um Fundo para Compensagéao de Danos Causados por Poluicao
por Oleo, de 1992 e o Protocolo para Fundo Suplementar, de 2003.

Para satisfacdo do tépico anterior, foi feita uma analise direta das convencdes
internacionais, bem como pesquisa bibliografica de autores que abordassem os
institutos da responsabilizacdo e compensacdo de danos ambientais de maneira
critica.

Por fim, com o objetivo de demonstrar a relevancia dos institutos estudados no
ambito do Direito Internacional Maritimo Ambiental, optou-se por realizar, no terceiro
capitulo, a analise de um caso emblematico: o caso do navio Prestige — incidente
amplamente reconhecido como um dos maiores derramamentos de petroleo da
historia, o qual apresentou inimeros desafios ao Direito Internacional. Esse caso
destacou a necessidade de uma abordagem abrangente para lidar com acidentes
dessa natureza, trazendo a tona discussbes acerca da responsabilizacdo e da
compensacao pelos danos causados.

Através desse estudo de caso, foi possivel analisar de forma concreta os
desafios enfrentados no contexto do Direito Internacional Maritimo Ambiental e
exemplificar a aplicacdo dos institutos estudados. A combinacdo dessas abordagens

metodoldgicas proporcionou uma analise abrangente sobre o tema em tela.



2 O DIREITO INTERNACIONAL E A POLUICAO AQUAVIARIA

A utilizacdo do mar como recurso em proveito dos Estados e industrias remonta
a antiguidade, tanto por ser instrumento possibilitador do transporte de mercadorias
entre os paises, quanto por ser fonte de alimentos, riquezas e matérias primas. No
entanto, essa crescente exploracdo do ambiente marinho, entre outras consequéncias
ambivalentes, acarreta a poluicdo das aguas, das costas e dos fundos marinhos pelas
mais variadas fontes - operacdo de transporte, despejo de substancias na agua
marinha e atividades em terra que repercutem no mar (Shaw, 2014).

Em relacdo a utilizacdo desse recurso, 0 meio ambiente enfrenta desafios,

sobretudo, no que diz respeito a navegacao, pois, tem-se que:

O transporte maritimo é a espinha dorsal do comércio internacional e da
economia global. Mais de 80% do volume do comércio internacional de
mercadorias é transportado por mar, e a porcentagem é ainda maior para a
maioria dos paises em desenvolvimento (United Nations Conference on
Trade and Development, 2021, tradug&o nossa).

O modal maritimo é o mais utilizado, porque suporta maior nimero de cargas,
embarca com maior frequéncia e, ainda, oferece o melhor preco no mercado para
transporte de mercadorias. Entretanto, de modo direto, gera muitos impactos
ambientais durante as operacdes cotidianas, bem como em acidentes, sobretudo, em
casos de derramamento de 6leo e diversas outras substancias (Sardinha, 2013 apud
Domingues; Coelho; Silva, 2021, p. 139).

A causa dos maiores impactos se da justamente pelas operacfes portudrias
que séao realizadas de forma inadequada, citando-se como exemplo o residuo da
carga perdida na operacdo. Podem também ocorrer acidentes com 0 manuseamento
ou transporte de mercadorias. Por isso, existem diversos processos, chamados planos
de emergéncia, que tém como objetivo controlar tais transtornos. Diante desse
cenario, é preciso que ambientes portuarios se cerquem de boas praticas ambientais,
apresentando envolvimento com a sustentabilidade da atividade portuaria (Antaq,
2011 apud Domingues; Coelho; Silva, 2021, p. 141).

Neste interim, € importante pontuar que o Direito Internacional sofre influéncia
direta e indireta da economia internacional, haja vista que direitos como 0 ao meio

ambiente ecologicamente equilibrado conflitam com interesses politicos e econdmicos



que visam a exploracdo dos recursos naturais em favor do comeércio Internacional.

Nesse sentido, trés segmentos do Direito Internacional estdo envolvidos na
regulacdo do uso do mar. Sé&o eles: o Direito do Mar, o Direito Maritimo e o Direito
Maritimo Ambiental. O Direito do Mar € um ramo do Direito Internacional Publico que
busca dirimir conflitos entre Estados soberanos e favorecer uma ordem juridica para
0S mares e oceanos, facilitando, assim, as comunicac¢des internacionais e a protecao
e conservacao do ambiente marinho (Bizawu; Campos, 2016).

O Direito Maritimo, por outro lado, é uma area do direito que se concentra nas
regras e regulamentos aplicaveis as atividades comerciais e aos assuntos
relacionados a navegacao, transporte e comércio maritimo. Ele abrange aspectos
como contratos de transporte maritimo, seguros maritimos, responsabilidade por
danos causados por navios, questbes trabalhistas e de seguranca maritima,
salvamento maritimo, afretamento de embarcacdes, registro e propriedade de navios,
e assim por diante. O Direito Maritimo €, portanto, um campo mais especifico e
aplicavel as relagdes comerciais e operacionais que envolvem a atividade maritima.

Por fim, ha o Direito Maritimo Ambiental, segmento misto, que regula tanto as
relac6es do Direito do Mar, quanto do Direito Maritimo, que se materializa através de
uma série de instrumentos legais internacionais, sendo a base desse arcabouco a
Convencdo de Montego Bay, especialmente considerando o Acordo relativo a
Implementacao da Parte Xl da Convencéo (1994), a qual dispde sobre, por exemplo,
a obrigacdo de zelar pela responsabilizacdo por danos; o uso do mar para fins
pacificos; os direitos e interesses legitimos dos Estados costeiros e a protecdo do
meio marinho.

Para o presente trabalho, o foco sera a regulacao de Direito Maritimo Ambiental
pertinente & poluicdo oriunda do transporte maritimo e do comeércio internacional, mais
especificamente, a exploracédo e o carregamento de petroleo.

O petroleo é um dos combustiveis de maior interesse do mundo. As principais
companhias do setor petrolifero sdo enfaticas em afirmar que a demanda por petréleo
tera seu pico até o ano de 2040, com um mercado bem competitivo, mas suficientes
para que as reservas sejam exploradas (Oliveira; Pereira; Medeiros, 2020).

Por desempenhar papel importante na economia internacional, a extracéo e a
comercializagdo desse combustivel impulsionam o crescimento econdmico de boa

parte dos paises ao fornecer combustivel para transporte, matéria-prima para
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industrias e fonte de energia para a sociedade. Com isso, devido ao forte interesse
comercial no produto, as operacgdes logisticas vém, cada vez mais, em processo de
modernizacdo e complexificacdo, de maneira a entender os interesses dessa classe
gue movimenta boa parte da economia mundial, tanto no Ocidente quanto no Oriente.

Porém, o petréleo é uma commodity extremamente nociva quando despejada
no mar. Os efeitos sédo incalculaveis e de dificil reparacdo, gerando prejuizos aos
animais, ao meio ambiente e a sociedade como um todo. Um acidente gerado por
vazamento de petréleo afeta organismos e 0s ecossistemas nas atividades costeiras,
prejudicando atividades e o cotidiano de uma determinada regido, como o turismo nas
praias, mergulhos, comunidades de ribeirinhos e pescadores, hotéis, industrias que
utilizam os recursos provenientes do mar e o comércio, gerando crises politicas nas
esferas municipal, estadual e federal (Khanna; Barua, 2001). A partir deste

entendimento, tem-se que:

A poluicdo marinha causada pelo derramamento de petréleo ou quaisquer de
seus derivados gera, além do impacto ambiental, em todas as esferas
(poluicdo quimica, térmica, visual, entre outras) um alto custo para todos, por
causa da interdicdo das &guas costeiras para a limpeza do ambiente, que no
caso de costas com substratos consolidados, torna-se ainda mais
dispendiosa, levando mais tempo. Além disso, a pesca, as atividades de lazer
e turismo e a balneabilidade das praias também sdo afetadas negativamente,
impedindo o trabalho das familias que dependem do mar para sobreviver
(Correia; Bezerra, 2015, p. 9).

Ademais, é importante compreender que, mundialmente, o transporte de
petréleo lanca no ambiente cerca de 100.000 toneladas de hidrocarbonetos por
ano. Mesmo havendo outras fontes com volumes de lancamento dessas
substancias superiores aqueles registrados pelo transporte maritimo, o volume
derramado por essa atividade ndo é desprezivel, uma vez que ha o potencial de um
grande derramamento (Walker et al., 2003).

Consoante os argumentos anteriores, pode-se dizer que o petréleo causa
danos irreparaveis — ou, no minimo, de dificil reparacdo — ao meio ambiente marinho,
com consequéncias transfronteiricas, impactando diversos estados, ainda que o
acidente ocorra no mar territorial de apenas um. Outrossim, a limpeza do
derramamento de petréleo demanda técnicas avancadas de remediacdo, que ainda
nao estdo disponiveis no ambito cientifico e tecnoldgico e, por isso, sdo executadas
por técnicas de limpeza mais morosas.

A reparacgdao integral do dano ao meio ambiente abrange ndo apenas o bem ou
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recurso ambiental imediatamente atingido, mas, sim, “toda a extensdo dos danos
produzidos em consequéncia do fato danoso & qualidade ambiental” (CUSTODIO,
1990, p. 26), incluindo: a) os efeitos ecoldgicos e ambientais da agressao inicial a um
determinado bem ambiental que estiverem no mesmo encadeamento causal (como,
por exemplo, a destruicdo de espécimes, habitats e ecossistemas inter-relacionados
com o meio imediatamente afetado; a contribuicdo da degradacdo causada ao
aguecimento global); b) as perdas de qualidade ambiental havidas no interregno entre
a ocorréncia do dano e a efetiva recomposicdo do meio degradado; c) os danos
ambientais futuros que se apresentarem como certos; d) os danos irreversiveis
causados a qualidade ambiental, que de alguma forma devem ser compensados; e)
os danos morais coletivos resultantes da agressdo a determinado bem ambiental
(Mirra, 2004).

Nessa perspectiva, diante do aumento ndo so6 da poluicdo marinha de maneira
geral, mas, sobretudo, da poluicdo causada especificamente pelo petréleo, é notoria
e urgente a necessidade de haver limitacdes e regulamentacdes concernentes a
exploracdo dessa matéria prima, bem como respostas mais efetivas do direito para

lidar com a problemética, pois, nas palavras de Paulo Bessa Antunes:

As atividades de exploracdo e producé@o de petréleo sdo intrinsecamente
causadoras de impactos ambientais que, no entanto, podem ser diminuidos
se as informacdes técnicas existentes sobre as reservas, o estado do
ambiente no qual as atividades sao desenvolvidas, forem em nivel suficiente
qualitativa e quantitativamente para permitir que as atividades se
desenvolvam com o menor risco possivel (Antunes, 2000 apud D’almeida, p.
30).

Diante desses fatos, a normativa ambiental internacional, desde os anos de 60
e 70 - em que ocorreram 0S maiores vazamentos de 6leo da historia mundial, como o
acidente com o petroleiro Atlantic Express (1979) - cresce no sentido de tutelar o
problema. Nesse diapaséo, atualmente, danos causados pelos agentes econdémicos
e comerciais envolvidos na exploracdo e no transporte dessa commodity estao
sujeitos as regras estabelecidas nas convencgdes internacionais.

A convencédo mais notada a versar sobre o Direito do Mar é a de Montego Bay,
que concedeu ao Direito do Mar um carater “universal” e contribuiu para a
sistematizacdo dos direitos e deveres dos paises signatarios no espago maritimo
(Martins, 2007). Conhecida como “Constituicdo do Mar”, toda a geografia maritima

esta delineada em seu texto, bem como seu uso em relagdo a navegacéao, exploracgéo,
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protecdo, trafego e demais atividades que utilizam este recurso como instrumento. A
existéncia desse documento, a luz da época, fora bastante polémica, uma vez que
frisou-a questdo da protecdo ao meio ambiente marinho, aproximando os Direitos
Internacional e Ambiental.*

Porém, como este artigo busca se restringir ao derramamento de petréleo no
meio ambiente maritimo internacional, serd analisado apenas o0 instituto da
responsabilizacdo consoante os tratados atinentes ao Petréleo em especifico. Dado
isso, as Convencdes em foco sdo: Convencdo sobre Responsabilidade Civil em
Danos Causados pela Poluicdo por Oleo, firmada em Bruxelas em 1969; Convenc&o
Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluicdo por
Oleo, de 1992; Convencéo Internacional para o Estabelecimento de um Fundo para
Compensacao de Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992 e o Protocolo para
Fundo Suplementar, de 2003.

Em 1973, tem-se a Convecéo Internacional para a Prevencao da Poluicédo por
Navios (MARPOL), que foi alterada pelo Protocolo de 1978 e que, no seu anexo |,
trata das regras para prevencao da poluicdo por 6leo. Porém nado sera abordada no
presente artigo por néo tratar especificamente os institutos estudados nos casos de

derramamento.

1 Apesar da Convencéo de Montego Bay ser considerada a mais importante, ndo é a pioneira em
relacdo a protecao ao meio ambiente, sucedendo, por exemplo, a Conferéncia de Estocolmo de 1972,
gue originou a Declaragéo da Conferéncia de ONU no Ambiente Humano, Estocolmo, 5-16 de junho
de 1972.
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3 A RESPONSABILIZACAO DO AGENTE POLUIDOR E A COMPENSACAO DE
DANO CONSOANTE AS CONVENCOES INTERNACIONAIS

As convencodes internacionais do Direito Maritimo Ambiental tém papel central
na definicho dos parametros de responsabilizacdo e compensacdo de danos
causados por navios poluentes, estabelecendo critérios para identificacdo dos
responsaveis pelo derramamento, bem como os limites da indenizacdo e da
compensacao de danos. No presente capitulo, serdo abordadas em especifico as
convencdes atinentes ao petrdleo, pelas quais 0s paises signatarios sdo incentivados
a implementar as disposi¢cdes dessas convencdes em suas legislacbes nacionais, a
fim de garantir a aplicacdo adequada e a protecdo das vitimas de derramamentos de
oleo.

No que se refere a poluicdo por Oleo, tem-se que a primeira convencao
internacional foi adotada em 1926 pela Conferéncia Maritima Internacional, em
Washington. Esse documento, no entanto, ndo foi ratificado. (Anyanova, 2012).
Assim, considera-se como pioneira a disciplinar o assunto a Convencéao Internacional
para a Prevencdo da Poluicdo do Mar por Petréleo, de 1954 das Nacbes Unidas,
adotada em Londres.

A luz da época, essa Ultima inovou ao tipificar como ilicito o derramamento
intencional de 6leo e misturas oleosas por embarcacfes, bem como ao relacionar o
uso de Oleo e a preservacdo do meio ambiente. Entretanto, deixou lacunas, pois ndo
previa a responsabilizacdo do poluidor e questdes adjacentes.

Contudo, uma caracteristica marcante do direito internacional maritimo
ambiental é: sua producdo juridico-normativa surgiu como resposta a grandes
acidentes poluentes, que deixavam a tona a fragilidade da legislacdo até entéao
vigente. Nesse diapaséo, tem-se que foi o acidente “Torrey Canion” - causado por
erro humano - que demonstrou que nédo havia meios acordados internacionalmente
para responder a acidentes com implicagcdes ambientais. Além disso, regulamentacao
das indenizacGes a serem pagas também n&o existia no plano internacional (Ozcayir,
2004).

Nesse contexto, a Organiza¢do Maritima Internacional estabeleceu um Comité
Juridico para lidar com as deficiéncias no sistema internacional de avaliacdo de

responsabilidade e compensacao por danos causados em razdo do derramamento de
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Oleo. Estabeleceu, ainda, um novo subcomité do Comité de Seguranga Maritima
(MSC), objetivando solucionar questdes ambientais (Ozcayir, 2004).

A época, em decorréncia da preocupacao internacional com os impactos do
derramamento de petrdleo, foram adotadas duas convencgdes: Convencao sobre
Responsabilidade Civil em Danos Causados pela Poluicdo por Oleo, firmada em
Bruxelas em 1969 e a Convencéao Internacional para a Prevencao da Poluicdo por
Navios, de 1973.

No que tange a responsabilizacdo do poluidor, a Convencédo Internacional
sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados pela Poluicdo por Oleo (1969),

firmada em Bruxelas em 1969,2 em seu artigo terceiro, prevé que:

[...] o proprietario do navio no momento do incidente, ou se o incidente
consiste de sucessdo de fatos, no momento do primeiro fato, sera
responsével por qualquer dano por polui¢cdo causado por 6leo que tenha sido
derramado descarregado de seu navio como resultado do incidente
(Organizacé@o Maritima internacional, 1969).

Isto posto, a Convencéo responsabiliza objetivamente o proprietario do navio
pelos danos causados pela poluicdo da descarga do navio. Ou seja, o proprietario® é
responsavel, mesmo que na auséncia de culpa, por qualquer dano causado pela
poluicdo gerada pelo petrdleo. No entanto, ele pode normalmente limitar a sua
responsabilidade financeira até um montante estabelecido de acordo com a
arqueacdo do navio — montante esse que é garantido pela sua responsabilidade
seguradora. O seguro de responsabilidade civil €, importa destacar, obrigatorio
(Anyanova, 2012).

Entretanto, apesar da CLC/69 prever a responsabilidade objetiva, ela também
traz excludentes de responsabilizacéo, elencadas no artigo terceiro, 2. a, b e c, da
seguinte forma:

2. O proprietario ndo seré o responsavel por dano de poluicdo se provar que
o dano:

a) resultou de um ato de guerra, de hostilidade, de uma guerra civil, de
uma insurreicdo ou de um fendmeno natural de carater excepcional
inevitavel e irresistivel, ou

b) resultou totalmente de um ato ou omissé&o praticado por um terceiro

2 Para o presente trabalho, é mister compreender que cada convencéo se refere a tipos especificos de
Oleos, sendo algumas mais abrangentes que outras.

3 O proprietério do navio é o detentor legal da embarcacéo, o armador é responsavel pela operacéo e
gestdo do navio, enquanto o comandante € o oficial responsavel pelo comando e seguranca do navio
durante a viagem.
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com intencao de produzir danos, ou

¢) resultou integralmente de negligéncia ou de ato prejudicial de um governo
ou de outra autoridade responsavel pela manutencdo de fardis de outros
auxilios a navegacédo, no exercicio dessa funcdo (Organizacdo Maritima
internacional, 1969, grifo nosso).

Por fim, € também mencionado no artigo terceiro, 5, o direito de regresso do
proprietario contra terceiros. Nesse quesito, € importante destacar a questdo da
responsabilidade objetiva e subjetiva. Na responsabilidade objetiva, responde-se
independentemente de culpa. Neste caso, o proprietario do navio responderia
independentemente de ter sido culpado por aquele acidente, pois estava na funcao
de fazé-lo com hesito. J& na responsabilidade subjetiva, analisa-se a culpa, e € neste
interim que cabe o regresso, pois, ainda que o proprietario responda objetivamente,
poderia entrar com acao de regresso contra terceiros para responsabiliza-los.

Porém, um ponto que ensejou criticas a respeito da convencao
supramencionada de 1969, foi o fato de ela n&o ser satisfatoria no que se refere a
acidentes em larga escala. Ainda, o fato de o teto monetario de compensacédo de
danos ser insuficiente, como se pode depreender a partir da analise do artigo V,
segundo o qual:

1. O proprietario de um navio tem o direito de limitar sua responsabilidade,
nos termos da presente conven¢do em relacdo a um acidente, a um montante
total de 2. 000 francos por tonelada da tonelagem do navio. Todavia esse
montante total em nenhum caso podera exceder a 210 milh&es de francos.
No caso de um navio cuja tonelagem ndo possa ser medida pelas regras
normais, deverd ela ser considerada como sendo 40% do peso em
toneladas de 2.240 libras de 6leo que o navio for capaz de transportar
(Organizacé@o Maritima internacional, 1969, grifo nosso).

Destarte, apds longos periodos de discussfes e, sendo a CLC/69 insuficiente
devido as demandas que vinham surgindo no ambito do Direito Internacional, a
Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por
Poluicdo por Oleo, de 1992 ¢ estabelecida com intenc&o de suprir as lacunas.* Porém,
a referida convencéo, igualmente, acabou por reforcar a responsabilidade objetiva do

proprietario do navio, ao preceituar em seu preambulo que:

RECONHECENDO a importancia de estabelecer uma responsabilidade
objetiva para todos os tipos de poluicéo por éleo, que esteja vinculada a

4 A Convencéo Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluicdo por Oleo,
de 1992 (Convencédo de OPA 90) refere-se a danos causados por poluicdo por hidrocarbonetos, que
inclui diferentes tipos de 6leo - como 6dleo bruto, 6leo combustivel, éleos lubrificantes e outros
hidrocarbonetos. Aplica-se a derramamentos decorrentes de navios, instalacbes offshore,
plataformas de petréleo, terminais de armazenamento e dutos.
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uma limitacdo adequada do nivel de tal responsabilidade (Organizacao
Maritima internacional, 1992, grifo nosso).

Nesse mesmo sentido, em seu artigo terceiro, cujo titulo € “a responsabilidade

do armador”, a convencgao citada estipula que:

Com excecéo do disposto nos paragrafos 3 e 4, o armador, no momento do
incidente, sera responsavel pelo dano por poluicdo causado por qualquer
6leo do préprio navio, a bordo ou que se origine no navio, considerando-se
gue, se um incidente consiste em uma série de ocorréncias com a mesma
origem , aresponsabilidade caberé ao proprietario do navio no momento
em que se produza a primeira de tais ocorréncias (Organiza¢cdo Maritima
internacional, 1992, grifo nosso).

Portanto, consoante a Convencado de 1992, somente o proprietario do navio
e/ou seu segurador podem ser processados, apesar da Convencédo de 1969 haver
previsto a possibilidade de regresso. As excludentes de responsabilizacdo se davam
da mesma forma da CLC/69. Porém, na realidade, o que acontecia era que, muitas
vezes, 0 proprietdrio ndo conseguia arcar integralmente com o0s custos da
indenizacao.

Diante desta problemética, foi criado o Fundo para Compensacdo de Danos
Causados por Poluicdo de Petréleo, em 1992,° com o fito de suprir as despesas caso
nao tivessem sido cobertas pelo proprietario. Assim, as vitimas néo indenizadas (ou
parcialmente indenizadas), sob o regime da convencao de responsabilidade de 1969,
estariam amparadas pelo fundo — isso, destaca-se, apenas na hipétese de néao
cobertura pela convencéo anterior (SILVA, 2017).

O Fundo fornece um mecanismo adicional de compensacéo financeira para as
vitimas dos danos causados pelo derramamento, com fito de garantir a indenizacao
adequada. Neste diapasao, o limite da compensac¢édo em relagdo a um incidente é tal
gue: a soma do montante pago pelo Fundo de 1992 e do montante efetivamente pago
por forca da Convencéao de responsabilidade de 1992 ndo deve exceder 203.000.000

5 O Fundo Internacional de Indenizacdo de Danos por Poluicdo por Hidrocarbonetos (FIPOL), criado
pela Convencéo Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluigdo por
Oleo, de 1992 (Convencdo de OPA 90), é financiado por contribuicbes dos proprietarios de navios
petroleiros. Os proprietarios de navios petroleiros sdo obrigados a pagar uma contribuicao financeira
ao FIPOL, que é calculada com base na quantidade de éleo transportada pelos navios. Essas
contribuicBes séo coletadas pelo Estado de bandeira dos navios e, posteriormente, repassadas ao
FIPOL. Além das contribuices dos proprietarios de navios, o FIPOL também pode receber fundos de
outras fontes, como juros de investimentos e outros recursos financeiros relacionados ao seu
funcionamento.
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SDR, podendo aumentar para 300.740.000 SDR nas circunstancias nas quais o
incidente ocorrer durante o periodo em que trés estados-parte, contribuintes do Fundo
de 1992, tenham combinado para o recebimento de mais de 600 milhdes de toneladas
de petroleo (International oil Pollution Compensation Funds, 2018).

Para ter direito a reparacdo, o dano deve resultar da poluicdo e causar
quantificavel perda. Além disso, o reclamante deve comprovar o valor de sua perda
ou dano, apresentando registros contabeis ou outras evidéncias apropriadas. Pode
ser requerida indenizacdo para operacdes de limpeza, restituicdo de perdas
econdbmicas de pescadores ou pessoas envolvidas na maricultura e no turismo
(ITOPF, 2023).

Porém, tais montantes se mostraram insuficientes para a compensacéao efetiva
dos danos. Neste sentido, pode-se citar dois acidentes causados por derramamento
de petréleo: o caso Erika e o Caso Prestige. Em 12 de dezembro de 1999, o petroleiro
“Erika” partiu da costa da Bretanha, Franca e 14 000 toneladas de petréleo foram
derramadas, danificando 400 km da costa atlantica. O incidente “Erika” acelerou as
emendas a MARPOL, adotadas em abril de 2001, sobre a eliminacdo dos petroleiros
de casco simples até 2010. Em seguida, O incidente com o petroleiro Prestige, em
novembro de 2002, na costa da Espanha, no qual o navio se partiu em dois, foi
seguido pela colisdo do petroleiro turco “VICKY” com um navio naufragado na costa
da Franca e o derramamento de 70.000 toneladas de querosene inflamavel
(Anyanova, 2012).

O acidente com o petroleiro Prestige trouxe a tona, mais uma vez, a
necessidade de regras mais rigidas para o transporte maritimo de produtos perigosos
(JURAS, 2002). Com isso, foi criado o Protocolo para Fundo Suplementar de 2003,
visto que o fundo anterior mostrava-se insuficiente para a reparacdo dos danos,
gerando a necessidade de aumento do montante pago.

Dessa maneira, a indenizacdo dada pelo fundo de 2003 seria cabivel nas
hipoteses de insuficiéncia na aplicacdo da CLC/69, e o Fundo de 1992, nos acidentes

ocorridos apés a sua entrada em vigor.®

6 O Protocolo de 2003 ao Fundo Internacional de Indenizacdo de Danos por Poluicdo por
Hidrocarbonetos (FIPOL) aumentou o limite de compensacdo previsto na do por contribuicdes
adicionais dos proprietarios de navios petroleiros. Esse protocolo complementa a Convencéo
Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluicéo por Oleo, de 1992, e é
financiado pelos proprietarios dos navios petroleiros.
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A principal novidade do protocolo é quanto ao valor limite disponivel destinado
ao pagamento de compensacgao, que aumentou consideravelmente: sao 750 milhdes
de SDR (aproximadamente 1.935.000.000 de reais relativos a cada incidente).’
Todavia, esse fundo ainda néo foi utilizado.

Por fim, tem-se que a producéo juridico-normativa internacional de protecéo a
acidentes petroliferos evoluiu no compasso dos grandes acidentes ambientais
causados pelo derramamento desta commodity.

O instituto da responsabilizacdo é previsto de forma objetiva consoante a
CLC/69 e a CLC/92, que preveem a responsabilizacédo dos prorpietario do navio, com
previsdo, ainda, de afastamento em casos especificos. Em relacdo ao Fundo de 1992
e ao Fundo de 2003, ha muitas criticas a serem tecidas que serdo abordadas no

capitulo posterior, consoante o caso concreto.

7 SDR = Special Drawing Right. Em 09 de janeiro de 2017 1 SDR = $ 1,343990 ou R$ 4,307620.



19

4 O CASO DO NAVIO PETROLEIRO PRESTIGE E O DIREITO
INTERNACIONAL

Na presente subsecdo, optou-se por fazer uma andlise de caso, a fim de
examinar a aplicabilidade das convenc8es mencionadas no tépico anterior, no que se
refere a responsabilizacdo do agente poluidor e a compensacao de danos no caso do
acidente ambiental causado por derramamento de petréleo do navio Prestige.

Em 13 de novembro de 2002, o petroleiro registrado nas Bahamas, Prestige
(42.820 GT), transportando 76.972 toneladas de combustivel, comecou a listar e vazar
0leo a cerca de 30 quildbmetros do Cabo Finisterra, Galiza, na Espanha. Em 19 de
novembro, enquanto era rebocado para longe da costa, o navio partiu-se em dois e
afundou a cerca de 260 quildbmetros a oeste de Vigo, na Espanha. O arco afundou a
uma profundidade de 3.500 metros e a popa sec¢do, a uma profundidade de 3.830
metros. A separacgdo e naufragio liberaram cerca de 63.200 toneladas de carga. Nas
semanas seguintes, o 6leo continuou a vazar do naufragio a uma taxa decrescente.
Posteriormente, estimou-se que cerca de 13.700 toneladas de carga permaneceram
no naufragio.®

O navio sofrera uma avaria estrutural em meio a uma tempestade, resultando
em vazamentos de 6leo, causando um desastre ambiental significativo e impactando
diretamente os animais marinhos, a pesca, 0 ecossistema costeiro e o turismo da
regiao.

O incidente foi julgado em vérias acbes ao longo dos anos. Em 2004, a justica
espanhola apresentou acusacdes contra o capitdo do navio, o chefe de engenharia e
o chefe de maquinas. O julgamento ocorreu apenas em 2013 e resultou na
condenacdo do capitdo do navio, que foi julgado negligente e, entdo, considerado
culpado por crimes ambientais.

Ao longo dos anos, acgbes civis foram movidas por governos locais,
organizacdes ambientais e pessoas fisicas, com o fito de obter indenizacdes pelos
danos sofridos. Pode-ser dizer, entdo, que o processo foi complexo e multilateral. Nao
se pode afirmar, no entanto, se houve um julgamento efetivo ou inefetivo, pois o
processo foi objeto de mais de uma acdo, visando obter compensacdes para

diferentes questodes.

8 Information as presented at the October 2022 session of the 1992 Fund Executive Committee.
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Neste interim, tem-se que o acidente envolveu muitas variaveis para o Direito
Internacional, dentre elas: o envolvimento de muitos paises — inclusive, de nao-
membros das convencdes —; a complexidade em relacdo a culpabilidade; a
insuficiéncia do teto indenizatdrio previsto nas convencdes e a cooperacao
internacional dos Estados interessados.

Alguns outros pontos merecem atengdo em relacdo a este caso: 0 navio era
propriedade da Mare Shipping Inc., com sede na Libéria, e foi fretado pela Crown
Resources, empresa de Gibraltar, propriedade do consadrcio russo Alfa Group, dirigido
por Kuzmichev. Os paises com &reas mais afetadas foram: Portugal, Espanha e
Franca, mais especificamente estes dois Ultimos, sendo todos membros da CLC/92.
Por fim, a seguradora contratada era uma empresa britanica, a London P&l Club, cujo
contrato previa a responsabilidade por riscos de poluicéo.

A luz dessas exposicdes, vé-se que ha mais de uma parte envolvida na
catastrofe, e, consequentemente, um desafio para a convencdo que prevé a
responsabilizacdo na modalidade objetiva. Primeiramente, importa observar que a
CLC/92 estabelece a obrigacédo dos Estados de bandeira garantirem que oS navios
cumpram as disposi¢cdes da convencgéo, incluindo a exigéncia de seguro ou outra
forma de garantia financeira.

Assim, considerando que os Estados envolvidos eram parte da CLC/92, no
artigo 3.1 prevé-se que a responsabilidade é exclusiva do armador, concentrando-a
neste. Para identifica-la, devera ser observada a bandeira do navio, sem prejuizo de
reclamacao contra o proprietario da companhia de navegacao.

A aplicacdo da responsabilidade objetiva no julgamento do caso concreto, foli,
portanto, insuficiente, ensejando a necessidade de complementacao pelas legislacdes
internas dos estados. E relevante destacar, assim, que dada a extensdo e
complexidade dos danos, atribuir a responsabilidade apenas ao proprietario do navio
torna o julgamento desproporcional e omisso em relacédo a outras formas de atribuicao
de responsabilidade.

Muitos podem ser os fatores responsaveis por acidentes, que podem ser
causados pelo comandante (como foi o caso, que, inclusive, resultou em
responsabilizacdo penal), por problemas de manutencédo ou regularidade do navio
(objeto de investigacdo no curso do processo). Dessa forma, estabelecer uma Unica

fonte de responsabilidade enquanto, para ser embarcado, um navio, sabe-se, passa
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por diversas etapas — sendo, inclusive, quem o manuseia ndo o0 mesmo responsavel
por essas outras etapas — torna a responsabilidade objetiva um instituto simplério para
lidar com problemas multifatoriais e de multipla responsabilidade.

Assim, pode-se concluir que, no caso em comento, a responsabilizacao
prevista nas Convencgdes, apesar de extremamente relevante para o julgamento,
mostrou-se um desafio no caso concreto.

Acerca do segundo ponto - a compensacao financeira dos danos -, a CLC/92
prevé que o proprietario de um navio tera o direito de limitar sua responsabilidade sob
esta convencao em relacéo a qualquer outro incidente. Isso a um valor total calculado
de 4.510.000 unidades de conta para navios de arqueac¢do nao superior a 5.000
unidades (artigo 5, a); e, para navios com arqueacao superior, por cada unidade de
arqueacao adicional, 631 unidades de conta, além do valor mencionado na alinea a
(artigo 5, b). Os limites s&o definidos com base na tonelagem do navio envolvido no
derramamento de 6leo e podem variar de acordo com a localizagdo geografica do
incidente.

Dessa forma, o proprietario limitaria sua responsabilidade e, caso né&o
conseguisse arcar com todo o montante, o Fundo se responsabilizaria pelo restante,
haja vista a Convencéao prever a possibilidade de reivindicacdes suplementares por
danos que excedam o limite previsto. A taxatividade do documento foi um desafio no
julgamento do caso. Como mencionado ao longo do artigo, o dano ambiental é
transfronteirico e de dificil reparacdo. Além disso, o direito ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado, enquanto um direito humano difuso, é, em sua natureza,
imprecificavel. Nesse sentido, atribuir um teto indenizatdrio evitaria a determinacao de
prestacOes desproporcionais e abusivas aos responsaveis. Porém, em relacdo ao
dano ambiental em si, pode-se dizer que o Direito Internacional deixa a desejar.

No caso do acidente de 2002, os limites previstos na CLC/92 foram
insuficientes para cobrir os gastos e reparar os danos em suas reais extensoes, tendo
que ter sido acionado o Fundo. A insuficiéncia foi judicialmente demonstrada a ponto
de ter ensejado a criacdo do Fundo de 2003, que previu um aumento no montante
destinado ao pagamento para compensacao dos danos.

No curso do processo, 0s requerentes exigiram a condenacéo dos arguidos e
uma ordem de priséo civil - com base no direito espanhol -, bem como a compensacao

de responsabilidade do comandante, da Mare Shipping Inc (o armador), da London
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Steamship Owners, da Associacdo Mutua de Seguros (Clube P&l) e do Fundo.

A luz de tais perspectivas, pode-se dizer que o julgamento do acidente do navio
Prestige logrou desafios para o Direito Internacional, especialmente no que tange ao
teto indenizatorio de compensacao de dados e as formas de responsabilizacéo - que
estavam previstas apenas na modalidade objetiva.

Por fim, o incidente também elevou a importancia da cooperacéao internacional,
tanto nas questdes do devido processo legal, quanto na mitigacdo dos danos de

desastres ambientais e sua caracteristica transfronteirica.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O regime de protecdo ambiental que tutela os desastres causados por
acidentes de petroleo foi bem aceito e amplamente adotado pela comunidade
internacional. O impacto simbdlico das conven¢des mencionadas ao longo do artigo
é relevante, especialmente, no que se refere ao cuidado preventivo implementado
pelas empresas petroleiras em termos de seguranca dos navios, do transporte e
armazenamento da commodity e de instalacdes offshore.

Assim, pode-se concluir que os numeros refletem a diminui¢cdo dos acidentes
ao longo dos anos, o que mostra a eficiéncia das CLC/69 e CLC/92 em termos da
inibicdo do descuido no manuseio e no transporte de petréleo por navios. Entretanto,
no que se refere ndo ao impacto simbdlico, mas, de fato, a aplicacdo dos dispositivos
dos documentos nos casos concretos, ainda enfrentam-se desafios. S&o eles: o fato
de que os danos ambientais sédo transfronteiricos e de que ndo ha mecanismos
suficientes de cooperacdo técnica entre as partes envolvidas; o limite financeiro a ser
pago de indenizac¢ao; a insuficiéncia da responsabilidade objetiva e a necessidade de
maior consciéncia ambiental.

Primeiramente, em relacdo ao dano transfronteirico, tanto a CLC/69 quanto a
CLC/92 somente se aplicam nos Estados delas signatarios. Em outras palavras, se 0
acidente atingir o mar territorial de um pais nao signatario, os dispositivos da
convencdo ndo sado aplicaveis. Isso vai de encontro as definicbes trazidas pela
Convencdo de Montego Bay - a qual frisa que o mar tem carater universal -,
cooperando, assim, com a auséncia de responsabilidade de um Estado ndo membro
gue cause dano em um Estado membro.

Ademais, a apuracdo de responsabilidade, ainda mais em acidentes que
afetam mais de um local, é morosa e o meio ambiente e a popula¢do costeira atingida
precisam de reparacédo rapida, pela propria natureza e extensédo do dano. Este fator
muitas vezes leva a sociedade civil a agir para dirimir os efeitos, como foi no caso do
derramamento de petroleo na costa do Nordeste, em que a populacédo se articulou
para retirar o 6leo da praia.

Em relacdo a forma de atribuicdo de responsabilidade, as convencdes se
mostram insuficientes nos casos concretos, sendo relativizadas em relacdo a

dispositivos de direito interno. Os acidentes causados por derramamento de petréleo
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podem ser ocasionados por mais de um fator e por mais de uma pessoa, com
diferentes graus de responsabilidade — sendo, a objetiva, insuficiente para lidar com
essa questao.

A CLC/92 mais atualizada nao prevé mecanismos de resposta,

responsabilizando apenas o proprietario do navio ou o agente causador direto do
dano, se comprovada culpa ou negligéncia.
Outra questdo que impacta diretamente na atuacdo das Convencdes € a limitacédo
financeira referente a reparabilidade de um dano que, em sua natureza, é indisponivel
e de dificil quantificacdo- O caso estudado elucida essa problemética, uma vez que o
teto indenizatorio - previsto tanto na CLC/92 quanto no Fundo - se mostrara
insuficiente para uma efetiva reparacédo dos danos.

Neste diapaséo, a-fragilidade do Direito Internacional se torna uma questao.
Alguns paises, como os Estados Unidos da América, ndo sdo membros pela
justificativa de que o 6nus concebido pela CLC/69 e os fundos de 1992 e 2003 seriam
maiores do que o onus fixado pelas legislacdes internas. Isso reflete um problema de
natureza politico-econdmica, na medida em que visa-se livrar membros da inddstria
petroleira do pagamento de grandes indenizacdes.

Os limites de compensacédo a um dano imprecificavel ressaltam a complexidade de
mensurar plenamente o valor dos ecossistemas marinhos e 0s servicos que eles
fornecem. Essa incerteza ndo deve ser usada como fator para subestimar ou
negligenciar a necessidade de prote¢cdo, mas sim como um incentivo para adotar uma
abordagem precaucionaria, em gque a preservacao do meio ambiente seja priorizada
em detrimento do interesse politico-econémico de exploracéo do recurso.

A verdadeira responsabilidade vai aléem do cumprimento de regulamentacdes e requer
uma consciéncia profunda dos riscos associados a exploragdo maritima. Somente
quando os interesses econdémicos forem subordinados a preservacao ambiental é que
poderemos verdadeiramente alcangar uma protecao eficaz.

Pode-se concluir, portanto, que as problematicas apresentadas evidenciam a
necessidade de aprimoramento e atualizagdo das convengdes, sobretudo no que se
refere & previsdo de um mecanismo de responsabilizagdo mais abrangente, bem
como de previsbes mais eficientes a respeito da cooperacdo dos Estados para
compensacao dos danos.

Entretanto, esforgos continuos estdo sendo realizados no sentido de fortalecer
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os regimes de responsabilidade por danos causados, com fito de revisar e aprimorar
o debate acerca dos déficits mencionados ao longo desse artigo.
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