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A acao normativa da organiza¢ao maritima
internacional e seus instrumentos em face
da poluicao maritima por 6leo causada por
navios’

Resumo

Este artigo tem como foco abordar o papel desenvolvido pela OMI na
construgio de regulamentagio internacional, visando limitar, reduzir e proi-
bir a poluicdo causada pelos navios, e verificar o conteudo dessa regulamen-
tagdo, bem como identificar eventuais lacunas. Nesse sentido, pretende-se es-
tudar quais os instrumentos que a OMI adota para fazer frente aos problemas
de poluigdo maritima, o que esses instrumentos trazem de novo e quais as
mudangas que ela estd tentando implementar. No centro do comércio inter-
nacional, o mar ¢é especialmente afetado pelo transporte maritimo de hidro-
carboneto, tanto pelas caracteristicas da mercadoria como pelas dimensdes
dos petroleiros, que oferecem particular risco ao meio ambiente. Por isso,
assume grande importancia a regulagdo juridica do transporte maritimo.
Assim, este trabalho pretende contribuir para o estudo do direito interna-
cional do meio ambiente e das questdes ligadas a ele em dois niveis: como a
acdo normativa da OMI se relaciona com o debate atual sobre o combate e a
prevencio da poluigdo maritima; e como se d4 efeito a essas acdes. A abor-
dagem do tema serd feita inicialmente pela analise dos textos convencionais
internacionais, bem como pela literatura juridica nacional e internacional
publicada a respeito do tema. Pretende-se ainda realizar um estudo de casos
dos principais acidentes maritimos, a partir dos quais se buscara identificar o
retorno dessas experiéncias, bem como os instrumentos adotados para pre-
venir e evitar novos acidentes. Nesse 4mbito, far-se-a necessdria uma pesqui-
sa historica baseada na repercussdo e divulgagdo desses acidentes. Ao final,
pretende-se constatar que os esforcos de regulamentacio e a agdo preventiva,
tanto da OMI quanto dos Estados, contribuem para evitar distanciamento
demasiado entre 0 homem e o meio ambiente marinho. A abundéncia de
convengoes e outras normas regulamentadoras que tratam especialmente de
hidrocarbonetos e seus efeitos é a prova de que a poluigdo por 6leo e sua pre-
vengdo sdo de interesse da comunidade internacional. O maior problema no
que se refere a seguranca no mar esta, contudo, na aplicagdo inadequada do
aparato juridico. Essa aplicacdo resulta, principalmente, de fatores extrinse-

cos a agdo da OMI e as convengdes.

Palavras-chave: Meio ambiente. Polui¢do maritima. Organizagao Maritima

Internacional. Prevencio. Reparagao.

Abstract

The purpose of this article is to verify the Conventions adopted by the
International Maritime Organization related to the marine pollution from the

carriage of oil by sea. Essential for the international trade as a communica-
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tion way supporting international economic exchanges,
as well as source of natural exploitable resources, the sea
suffers the consequences of the development of technolo-
gies, specially from the increase of maritime transport. In
particular, the carriage of oil by sea and the dimension of
the bunkers increase the risks of environmental damages.
This article analyses the role of International Maritime
Organization — IMO on the construction of an internatio-
nal regulation that aims to avoid bunkers” pollution. This
study intends to contribute to the study of international
environmental law and related issues in two matters: first,
how the normative action of IMO deals with marine pollu-
tion prevention; and second, how this action is possible,
including not only the analysis of the measures related to
pollution prevention, but also the instrument related to the
compensation in case of accidents. This study will contem-
plated the analysis of the international conventions texts as
well as the law literature related to the theme, including na-
tional and international publications. Besides a cases study
analysis related to maritime accidents, based on those the
article pretends to identify the aspects that contribute to
the preparation of instruments focused on the prevention
of alike accidents. At the end, this article aims to conclude
that the endeavour for regulation and preventive action of
IMO and States contributes for a better marine environ-
ment. The rich number of convention and other norms
related to oil and impacts on the environment is a proof
that oil pollution and its prevention is a real interest of the
international community. The biggest issue concerning the
subject is, however, related to the inadequate enforcement
of the regulation. This enforcement results mainly from ex-

ternal factor to IMO action and conventions.

Keywords: Environment. Maritime pollution.International

Maritime Organization. Prevention.Reparation. Indemnity.

1 Introducgao?

Foram necessarias catdstrofes ambientais acarre-

tadas por naufragios causadores de polui¢do para chamar

2 As citagoes tiradas de obras de lingua estrangeira serdo aqui
transcritas ja traduzidas para o portugués e no seu idioma
original, em nota de rodapé, seguindo a referéncia de onde
elas foram extraidas. A tradugdo para o portugués ¢é livre e
tem por objetivo apenas realcar certas frases ou expressdes
mais marcantes utilizadas pelo autor citado para expressar
suas ideias.

a aten¢do do publico em relagio ao transporte maritimo.
Nomes de petroleiros como Torrey Canyon, Amoco Cadiz,
e Erika somente ficaram conhecidos ap6s seus acidentes
terem causados danos ambientais de dimensdes nunca

imaginadas.

O mar sempre foi instrumento de comunicag¢do
privilegiado e, a0 mesmo tempo, fonte de vida essencial
para os homens. A sua imensiddo oferece ao homem o
maior espago de comunicagdo e comércio que ele pode
explorar, com a vantagem de ser livre: ele ndo pertence a
ninguém, e nele navegam milhares de navios, aproveitan-
do-se de suas riquezas. Essa liberdade, no entanto, tem
um prego, que ¢ o respeito do homem pela abundancia do
mar. Em 1972, a Declara¢do de Estocolmo sobre o Meio

Ambiente anunciava que:

O homem tem constantemente de somar ex-
periéncias para prosseguir descobrindo, in-
ventando, criando e progredindo. Atualmente,
a capacidade do homem para transformar seu
entorno, se usada sabiamente, pode trazer a to-
dos os povos os beneficios do desenvolvimento
e da oportunidade de melhorar a qualidade de
vida. Aplicada errénea e imprudentemente, tal
faculdade pode causar danos incalculaveis ao
ser humano e a0 meio ambiente.?

O mar encontra-se no centro do comércio interna-
cional, tanto por ser via de comunicagdo que favorece as
trocas econdmicas internacionais, quanto por abrigar infi-
nitos recursos exploraveis, que sé aumentam em fungio do
progresso tecnoldgico. O transporte maritimo ¢é viabiliza-
do por uma inddstria de 50.000 navios. A operagdo de tdo
vasta frota ndo deixa de ocasionar problemas, em especial,
no que diz respeito a preservagio e a conservagido do meio
ambiente marinho. Os acidentes responsaveis por catas-
trofes ecoldgicas vém se repetindo nas tltimas décadas e
os instrumentos e mecanismos juridicos de prevengéo e
reparagdo tém sido colocados em questio, sobretudo por
conta do cardter tipicamente transfronteirico da polui¢do
maritima, dado que os ecossistemas desconhecem frontei-

ras nacionais e a polui¢do viaja com o vento e a dgua.

* Declaragiao de Estocolmo sobre Meio Ambiente, artigo 3°
(tradugdo livre). No original: “3. Man has constantly to sum
up experience and go on discovering, inventing, creating and
advancing. In our time, man's capability to transform his sur-
roundings, if used wisely, can bring to all peoples the benefits
of development and the opportunity to enhance the quality
of life. Wrongly or heedlessly applied, the same power can do
incalculable harm to human beings and the human environ-
ment”.,
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As negociagdes para controlar a polui¢do mariti-
ma tém envolvido varios atores ao longo dos anos, mas o
debate esta especialmente concentrado em uma organiza-
¢do internacional, a Organizagdo Maritima Internacional
- OMI, que é uma agéncia das Nagdes Unidas com mais
de 50 anos de histéria no campo da regulagio internacio-
nal do meio ambiente marinho. Criada em 1948, na sua
origem, tinha como objetivo primordial regular os pro-
blemas de seguranca da navegacdo maritima. Todavia,
diante das dimensodes do fendmeno da poluicdo mariti-
ma, a OMI rapidamente precisou se ocupar da polui¢io
causada pelo transporte de 6leo e os acidentes envolven-
do os petroleiros, e foi esse, com efeito, um dos primei-
ros problemas ambientais enfrentados por ela no plano

internacional.

O presente trabalho tem como foco o papel desem-
penhado pela OMI na construgdo de uma regulamenta-
¢do internacional, com vistas a evitar a polui¢do causada
por navios, em particular por dleo. A agdo internacional
de combate a poluigdo dos mares experimenta, ha algum
tempo, desenvolvimento significativo. Os Estados elabo-
ram progressivamente, mediante acordos ou convengdes
internacionais, um sistema que compreende medidas

preventivas e repressivas com tal proposito.

2 A poluicao por dleo e a necessidade de ins-
trumentos de protecao

“Save, secure and efficient shipping on clean oce-
ans” (slogan da OMI)

Wu Chao escreveu, com muita lucidez e clareza,
que vivemos em uma época em que a necessidade de
energia é inegavel e o 6leo é uma de suas principais fontes,
enquanto, por outro lado, a sociedade ja se conscientizou
do inestimavel valor da natureza. A pergunta chave nesse
caso é: como equacionar a demanda por energia e a rejei-
¢io da polui¢io que a acompanha? E na busca por respos-
ta a essa pergunta que o direito cumpre papel importante,

e este artigo pretende dedicar-se precisamente a ela.

A histéria da legislacao sobre polui¢do por 6leo é
a histéria da busca por equilibrio entre os interesses con-

flitantes das partes envolvidas. Procurou-se uma solugdo

* 'W. CHAO. Pollution from the carriage of oil by sea: liability
and compensation. London: Kluwer Law International, 1996.

p- 1

que fosse justa e aceita por todos; e manter o equilibrio
encontrado é o objetivo da legislagdo em vigor. Em re-
lagdo aos acidentes maritimos, a legislagdo atua em dois
momentos: no momento anterior ao acidente, com regras
preventivas, e, no caso de acidente, na reparagio dos da-

nos causados.

2.1 O impacto do transporte maritimo de petrdleo
no meio ambiente

2.1.1 O transporte maritimo de éleo

A histéria do transporte maritimo de mercadorias
se confunde com a histdria da humanidade e se carac-
teriza pelo rapido crescimento. Os perigos inerentes ao
carregamento de mercadorias consideradas perigosas au-
mentaram com o desenvolvimento de novas tecnologias
e com o crescente volume transportado. O impacto do
transporte maritimo no meio ambiente ¢ significativo e

merece atengdo especial.

No que diz respeito ao transporte maritimo de
6leo, em novembro de 1861, o navio americano Elizabeth
Watts, que partiu da Filadélfia para Londres, realizou o
primeiro transporte de petréleo para a Europa, mas o pri-
meiro verdadeiro navio petroleiro, o Gluckauf, ou “boa
sorte” em alemao, data de 1886. Ele contava com todas
as inovagoes técnicas da época que lhe permitiam fazer o
trajeto de ida e volta entre a Europa e os Estados Unidos
sem reabastecimento. O sucesso foi imediato e 45 navios

do mesmo tipo foram construidos em 1893.

Atualmente, quase 8.000 navios petroleiros na-
vegam pelos mares e oceanos, transportando essa fon-
te de energia dos locais de producao para os locais de
consumo. A quantidade de petréleo transportada por
navios petroleiros é enorme: nos ultimos 20 anos, entre
1,5 e 1,9 bilhdo de toneladas é transportado a cada ano.
No passado, essa quantidade era de 100 milhoes de to-
neladas, em 1935 e 500 milhoes de toneladas, em 1960.
Dependendo do ano, o petrdleo representa, em tonela-
das, entre um terco e a metade do comércio maritimo
mundial. O tamanho dos navios varia, mas a capacidade
da frota petroleira mundial é de aproximadamente 280

milhoes de toneladas.®

° Nuameros disponiveis em:
Acesso em: 13 jan. 2010.

<www.planete-energies.com>.

—
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As principais rotas do transporte de petrdleo par-
tem do Oriente Médio para a Europa e para os Estados
Unidos, passando pelo cabo da Boa Esperanca, no sul da
Africa, ou pelo canal de Suez, dependendo das dimensdes
do navio. Hé outra rota importante, que parte do extremo
Oriente (Japdo, China, Coreia do Sul), passando pelo es-
treito de Malacca (entre Sumatra e a Maldsia). Do carre-
gamento do petréleo no Oriente Médio a sua entrega na

Europa, a viagem pode levar de 15 dias a um més.

Segundo a International Tanker Owners Pollution
Federation — ITOPE, praticamente a totalidade do petré-
leo transportado chega ao seu destino sem qualquer ava-
ria. Entre os anos 2000 e 2004, nota-se que 99,99998% do
petroleo transportado chegou ao destino sem dificulda-
de. Ndo obstante essa estatistica otimista, acidentes acon-

tecem e os impactos no meio ambiente sdo inestimaveis.

2.1.2 Os efeitos dos hidrocarbonetos no meio ambi-
ente marinho

A composi¢ido quimica do petrdleo e seus deriva-
dos é a combina¢do complexa de moléculas de carbono
e hidrogénio denominada hidrocarbonetos. Os tipos de
hidrocarbonetos podem ser resumidos aos seguintes: pe-
tréleo bruto; produtos derivados do petrdleo; e hidrocar-

bonetos persistentes.

Os hidrocarbonetos despejados no meio marinho
sofrem uma série de modificagdes quimicas e fisicas fa-
zendo com que o produto desapareca da superficie ou
perdure. Todo hidrocarboneto despejado no mar ¢é assi-
milado pelo meio marinho; contudo, seu tempo de absor-
¢do é variavel em fungido das suas caracteristicas quimicas
e fisicas. O impacto dos hidrocarbonetos no meio mari-
nho depende ainda do volume despejado, das condi¢des
do local no momento do despejo (temperatura e vento,
por exemplo), da topografia do fundo do mar e da geo-
morfologia da costa, dentre outros. A variagdo desses fa-
tores e de sua intera¢do pode produzir todo tipo de efeito

ecoldgico, econdmico e fisico.

As aves maritimas formam certamente o grupo
de animais mais vulneravel e mais atingido pelo despejo
de petrdleo no mar, uma vez que a maioria dessas espé-
cies depende do mar para a sua alimentagio, além de ser
ele o seu habitat. Os passaros entram em contato com os
hidrocarbonetos quando nadam, mergulham e voltam a
superficie na prépria mancha de dleo. Eles também séo

atingidos quando procuram alimento nas praias polui-

das. Ja as populagdes de peixes ndo sdo atingidas grave-
mente, mas despejos importantes podem atingir popula-
¢Oes locais e até geragdes de peixes durante dois anos. A
dificuldade de demonstrar o nexo entre a mortandade de
peixes e os despejos de 6leo no mar reside no fato de os
peixes adultos terem a habilidade de evitar os locais de
despejo, além de, tanto os peixes adultos quanto os jo-
vens, conseguirem repovoar a drea atingida, uma vez que

a mancha de dleo se dissipa.

De .outra parte, além dos efeitos sobre a comuni-
dade de peixes, os despejos de 6leo no mar podem ter
consequéncias fisicas e econdmicas imediatas nas ativi-
dades pesqueiras. De fato, os portos de pesca correm o
risco de ser fechados por estarem contaminados ou até
para evitar possivel contaminagdo. Assim, as zonas de
pesca, independentemente de os recursos naturais terem
sido prejudicados, podem tornar-se inacessiveis em ra-
zd0 da presenca de hidrocarbonetos ou das atividades de
limpeza em curso. Outras agdes econdmicas podem ser
igualmente afetadas, em especial, o turismo. As praias lo-
calizadas nas proximidades do acidente ficam proibidas
para banho, mergulho e demais esportes nduticos. Essa
situacgdo afeta os proprietarios de hotéis e de restaurantes,

além de todos aqueles que vivem do turismo.

2.2 O conceito de poluicao maritima

A questdo da poluicdo maritima por hidrocarbo-
netos foi o primeiro tipo de polui¢ao maritima juridica-
mente regulado. A Convengdo de Montego Bay define
a polui¢do do meio marinho em seu artigo 1°, alinea 4,

como:

[...] aintroducao pelo homem, direta ou indire-
tamente, de substancia ou de energia no meio
marinho, incluindo os estudrios, sempre que a
mesma provoque ou possa vir a provocar efeitos
nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a
vida marinha, riscos a saide do homem, entra-
ve as atividades maritimas, incluindo a pesca e
as outras utilizacdes legitimas do mar, alteragdo
da qualidade da 4gua do mar, no que se refe-
re a sua utilizacdo, e deterioragio dos locais de
recreio.

A respeito do tema, a doutrina e as analises técni-
cas e factuais tratam a polui¢do maritima a partir de duas
oticas: a polui¢do intencional ou operacional e a polui¢ao
acidental. De fato, engana-se quem pensa que todos os
descartes de hidrocarbonetos sao ilicitos, como serd ana-

lisado a seguir.
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2.2.1 Poluigéo intencional ou a “polui¢édo do cotidia-
noll

A polui¢do operacional é mais discreta, mas tdo
nociva para o meio ambiente marinho quanto a poluigdo

acidental.
A poluigdo intencional acontece em duas ocasides:

1) Quando um navio-tanque descarrega o petrd-
leo transportado, ele deve encher seus tanques com agua
do mar para garantir o equilibrio da embarca¢éo. No mo-
mento de aceitar nova carga, o navio necessita esvaziar
esses tanques. Antes das primeiras regulamentacdes da
OMLI, a operagéo, chamada de lastreamento, era realizada
direto no mar. Atualmente, ela deve ser efetuada nas ins-
talacdes portudrias apropriadas. Além disso, desde 1973,
com a Convengéo sobre Poluigdo Marinha - MARPOL,
¢ exigida a separacdo dos compartimentos que contém

agua do mar para estabilidade, petréleo ou outra carga.

2) Todos os tipos de navio que nio transportam
necessariamente petréleo ou outro hidrocarboneto utili-
zam este dltimo como combustivel e devem, do mesmo
modo, proceder a lavagem dos seus tanques, o que oca-

siona os mesmos problemas.

De tudo isso resulta que, em nimeros, a polui¢do
intencional causada por petroleiros representa entre 0,7 e
1,5 milhao de toneladas de hidrocarbonetos, ou seja, em
média, 1 milhdo de toneladas por ano. Além disso, calcu-
la-se que outros 4,8 milhdes de toneladas de hidrocarbo-
netos sdo descartados no mar por navios nio petroleiros.
Isso representa 50 Erika ou 15 Prestige por ano, como se

vera a seguir.®

2.2.2 A poluicao acidental e os acidentes ambientais
maritimos

Dentre os principais acidentes maritimos ocor-
ridos nos dltimos cinquenta anos, foram selecionados
quatro, em fun¢io da dimensdo e do impacto no meio
ambiente, mas, principalmente, pelo que esses acidentes
representaram em termos de tomada de consciéncia, e
como marco nas inovagdes e alteragdes da legislago in-
ternacional sobre o tema da poluigdo maritima causada

por hidrocarbonetos.

¢ Dados disponiveis em: < http://www.greenpeace.org>. Aces-
so em: 13 jan. 2010.

A gravidade de um acidente maritimo depende de
diferentes fatores, que podem ser sintetizados nos seguin-
tes: (i) a quantidade de petréleo despejado; (ii) a natureza
do produto, ou seja, a composi¢do quimica; (iii) a fragili-
dade bioldgica da flora e da fauna locais; e (iv) as ativida-

des humanas atingidas.
(i) Torrey Canyon — 1967

O acidente ocorrido em 18 de marc¢o de 1967 com
o petroleiro liberiano Torrey Canyon, de 121.143 tonela-
das brutas e que transportava 119.328 toneladas de petro-
leo bruto, foi, sem duvida, um evento que acarretou mu-
dangas significativas no tratamento juridico da questdo

da polui¢do maritima acidental.

O petroleo transportado pelo Torrey Canyon era
proveniente de Mena Al Ahmadi (Kuwait) e seria en-
tregue em Milford-Haven (Pais de Gales). Para encurtar
a rota, o comandante aventurou-se pelas dguas pouco
profundas entre as Ilhas Sorlingues e os recifes de Seven
Stones, ao largo das Cornulhas inglesas, onde ficou enca-
lhado. De imediato, ocorreu a descarga de 30.000 tonela-
das de petrdleo, e o acontecimento assumiu propor¢des
de verdadeira catéstrofe internacional, uma vez que a des-

carga aumentou e se espalhou por uma superficie extensa.

Apds varias tentativas de remediagio e salvamen-
to, o navio teve de ser abandonado, rompendo-se em 26
de marco, quando a empresa de salvamento Wijsmuller
cessou seus esforcos. O escoamento aumentou, e ainda
restavam 40.000 toneladas de petréleo nos tanques do na-
vio, de modo que o governo britdnico tomou a decisdo de
bombardear o petroleiro a fim de incendiar e destruir o

resto do carregamento.

Antes do acidente do Torrey Canyon, a aten¢ao in-
ternacional estava voltada essencialmente para os proble-
mas ligados a descargas de 6leo operacionais dos navios.
O acidente sofrido por esse navio colocou, no entanto, os
Estados costeiros frente a um fendémeno completamente
novo, tendo em vista os niveis alarmantes e antes nao vis-
lumbrados de polui¢ao por dleo que podiam resultar de

uma fatalidade nautica.

Nao s6 o acidente causou danos ambientais em
proporgdes espantosas, como também se mostrou um
caso juridicamente complexo. Jean-Pierre Quéneudec
sintetizou trés problemas juridicos maiores suscitados

pelo acidente: (i) a dificuldade de apurar a responsabili-

—
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dade, uma vez que nio era possivel apontar, com certeza,
um responsavel; (ii) a auséncia de meios eficientes para
levar o responsavel a juizo; e (iii) a incerteza quanto a ju-

risdi¢do competente para condena-lo.

De fato, o navio pertencia a uma filial da sociedade
americana Union Oil Company of California, a Barracuda
Tanker Corporation, com sede social na colonia britani-
ca das Bermudas, embora estivesse afretado por tempo
a sua matriz. Na época do acidente, o petroleiro estava,
entretanto, subafretado, por viagem, a British Petroleum
Company, de Londres. Para complicar ainda mais o caso,
o navio ostentava o pavilhao liberiano, e a tripulacdo era
de nacionalidade italiana. Nao bastasse isso, o acidente
ocorreu em alto-mar, e os danos atingiram as costas in-

glesas e francesas.

Diante de tal situa¢do, percebeu-se que, na re-
alidade. existia um vazio juridico: ndo havia nenhuma
regra de Direito Internacional, convencional ou costu-
meira, que permitisse uma a¢ao dos Estados interessados
em acidentes da propor¢do do Torrey Canyon. A neces-
sidade de elaborar regras juridicas internacionais apro-
priadas para tais situagdes levou, entdo, a Organizagdo
Intergovernamental Consultiva da Navega¢ao Maritima
(OCMI) a tomar medidas que alteraram de maneira sig-

nificativa o Direito Internacional do mar.

No que interessa ao presente trabalho, mere-
ce destaque a convocagdo de sessdo extraordindria da
OCMI para revisar o direito do mar, que se tornaria o
marco de uma nova era. Como consequéncia direta dessa
convocagdo, duas novas convengdes foram adotadas em
1969. A primeira delas é a Convencdo Internacional rela-
tiva a Interven¢do em Alto Mar nos Casos de Baixas por
Poluigdo por Oleo, que estabelece o direito dos Estados
costeiros de intervirem em acidentes em alto-mar que
possam resultar em polui¢do por 6leo. A segunda é a
Convencdo Internacional sobre Responsabilidade Civil
por Danos Causados por Poluigio por Oleo, cujo obje-
tivo foi assegurar compensagdo adequada as vitimas da
poluicdo, determinando que a obrigacdo de compensa-las

caberia ao proprietario do navio.
(ii) Amoco Cadiz - 1978

Dez anos apds o acidente do Torrey Canyon, em
1978, coincidentemente também em margo, sucede um
acidente com o petroleiro liberiano Amoco Cadiz, que

transportava 228.000 toneladas de petrdleo bruto de

Kharg (Ird) a Roterda (Holanda). Em 16 de margo, o pe-
troleiro reconhece uma falha em seu sistema de comando
hidraulico, a qual ocasionou a perda de controle sobre ele.
Devido as péssimas condi¢des meteoroldgicas, o navio é
desviado em dire¢do a costa, e as tentativas de reboque
fracassam. O petroleiro ndo resiste, sua carga escapa e se
espalha pela costa norte de Finistéres, ocasionando nova
maré negra sem precedente e superando os danos causa-

dos pelo Torrey Canyon.

Os danos causados pelo acidente com o Amoco
Cadiz ao meio ambiente, apesar das medidas de reme-
diagdo e limpeza, foram catastréficos. A poluicao de 400
km de costa teve consequéncias dramaticas para a vida
marinha: pelo menos 15.000 passaros mortos; 26.000 to-
neladas de matéria viva destruida; e prejuizos incalcula-
veis aos recursos bioldgicos (e.g. crustaceos, peixes, algas,

ostras e conchas).”

Ele teve, ademais, sérias consequéncias do ponto
de vista juridico e pratico. O naufragio do Amoco Cadiz
mostrou que o combate a polui¢do dos oceanos depende
de a¢do nacional, a qual, a0 mesmo tempo, deve encon-
trar respaldo em agdo internacional. Tais a¢des, segundo
Laurent Lucchini, implicam a ado¢ao de varios tipos de
medidas complementares entre si e indispensaveis para
garantir a “coeréncia do conjunto”: medidas preventivas,
repressivas, regras de responsabilidade e planos de in-
tervengdo que devem ser aplicados em caso de acidente.
Segundo o mesmo autor, esses planos, internos ou pre-
vistos em acordos plurilaterais, ndo devem ser deixados
para a improvisagdo de tltima hora, mas, ao contrario,
devem ser cuidadosamente estabelecidos e previamente

testados.®

Os fatos mostraram mais uma vez que, apesar das
medidas adotadas desde 1968, o Direito Internacional
ainda ndo estava apto a responder as catastrofes que aci-
dentes com petroleiros carregando 200.000 toneladas de

6leo podem representar. O Comité Juridico da OCMI re-

7" A. R. BERTRAND. Transport maritime et pollution acciden-
telle par le pétrole - faits et chiffres (1951-1999). Paris : Edi-
tions Technip, 2000. p. 28 e ss.

8 L. LUCCHINI “A propos de TAmoco Cadiz, la lutte contre la
pollution des mers: évolution ou révolution du droit inter-
national”. Anuaire Frangais de Droit International, Paris, p.
722-723, 1978. No original: “Ces plans, internes ou résultant
draccords plurilatéraux, ne doivent pas étres laissés a 'impro-
visation de derniére minute, mas au contraire, soigneusement

Jot)

établis et préalablement testés”
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agiu ao desastre do Amoco Cadiz dedicando-se a analise
de uma série de providéncias que iam desde inovagdes
técnicas, ampliagdo do direito de intervencdo dos Estados
costeiros em alto-mar, até o aumento dos valores de in-

denizacio.
(iii) Exxon Valdez — 1989

O acidente com o petroleiro Exxon Valdez, em
mar¢o de 1989, marca uma nova era para a legislacao re-
lativa a polui¢do por 6leo. No dia 23 de margo de 1989,
0 Exxon Valdez, carregado com 172.000 toneladas de
petréleo bruto, deixou o terminal maritimo de Alyeska,
no Alasca, para seu destino final em Long Beach, na
Califérnia. Na noite do dia 24 de margo, ao passar por
Prince William Sound, seu comandante teve dificuldades
para realizar manobras delicadas e acabou naufragando
nos recifes de Blight. O que aconteceu na sequéncia foi a
maior descarga de ¢6leo da histéria norte-americana em
uma zona reconhecidamente pesqueira, na qual a pesca
representava, portanto, a atividade comercial mais im-

portante.

A poluicdo decorrente do acidente foi considera-
vel, com o despejo de 38.500 toneladas de petrdleo bruto,
que se espalharam por uma area de 7.000 km?, atingin-
do 2.000 km da costa. Foi constatada uma mortandade
importante da fauna marinha (mais de 600.000 passaros,
200 focas e 22 orcas). A pesca na regido teve de ser provi-
soriamente suspensa, e houve perda de precioso patrimo-
nio arqueoldgico. O incidente com o Exxon Valdez traz a
tona e dramatiza ainda mais as dificeis decisdes a serem
tomadas em vista do equilibrio entre protecdo ambiental

e crescimento econdmico na regido do Alasca.’

O acidente com o Exxon Valdez forgou os Estados
Unidosa optarem por medidas unilaterais. Suareagdo para
a prote¢ao do meio ambiente e dos recursos naturais se
traduziu na promulga¢io de uma nova lei, o Oil Pollution
Act, de 1990 (OPA), que visou essencialmente prevenir
acidentes com poluicdo por bleo. Especificamente, a lei
estabelece que as companhias devem ter um plano para
prevenir vazamentos, assim como um plano detalhado de
contencdo e de limpeza no caso de eles ocorrerem. Além

disso, a nova lei estabelece um sistema de responsabilida-

° A. R. BERTRAND. Transport maritime et pollution acciden-
telle par le pétrole - faits et chiffres (1951-1999). Paris: Editions
Technip, 2000. p. 33 e ss.

de e de compensacdo por danos decorrentes da poluigdo

marinha por 6leo.

Wu Chao considerou radical essa decisdo dos
Estados Unidos, e, segundo o autor, a introdugao de nova
lei relativa a poluigdo por dleo culminou na recusa es-
tadunidense de participar do sistema internacional, bem
como no fracasso do Protocolo de 1984 a Convengido
Internacional sobre Responsabilidade Civil por Danos
Causados por Poluigdo por Oleo de 1969, o qual procura-

va aumentar o montante destinado a reparagdo.'
(iv) Erika - 1999

Segundo o presidente da Comissdo de Investigagao
da Assembleia Nacional da Franga sobre seguranca do
transporte maritimo de produtos perigosos ou poluen-
tes: “[...] o acidente do Erika representa a maior catds-
trofe pela extensdo das costas poluidas, pela natureza do
produto despejado, [...] pelo nimero de disfun¢des dos
procedimentos de alerta verificadas [...]. O Erika nunca

deveria ter navegado™!!

Em 11 de dezembro de 1999, o petroleiro maltés
Erika, carregado de 31.000 toneladas de crude, saiu de
Dunkerque (Franca) em dire¢do a Livorno (Itdlia), en-
frentando péssimas condi¢des meteoroldgicas. No dia se-
guinte, as 8h05, ele se partiu em dois, sendo a tripulagdo
resgatada. A quantidade de 6leo derramada foi estimada
entre 7.000 e 10.000 toneladas."

Apesar da distancia da costa de onde o naufragio

ocorreu (aproximadamente 70 km), as condi¢des meteo-

1 Segundo Wu Chao: “[...] a uniform law was fundamental and
would benefit the pollution claimants as much as those liable
for pollution. It is therefore submitted that the unilateral so-
lution adopted by the United States as in itself an extrinsic
threat to the existence and validity of the international Con-
ventions”, CHAO, Alexander Wu. Pollution from the carriage
of 0il by sea: liability and compensation. London: Kluwer Law
International, 1996. p. 215 e ss.

11 “Cest la plus grande catastrophe par la longueur des cotes pol-
luées, par la nature du produit deversé, par cette longue pé-
riode d’incertitude au cours de laquelle nous ignorions ot allait
arriver le pétrole, par le nombre de dysfonctionnement relevés
dans les procédures d’alerte ; par ce quelle a révélé d'inadmis-
sible sur les conditions de travail dnas le transport maritime.
LErika n'aurait jamais dt naviguer” (Daniel Paul, presidente da
Comissdo de Investigacdo da Assembleia Nacional da fran¢a
sobre a seguranca do transporte maritimo de produtos perigo-
sos e poluentes — Calais — Franga, 14 de junho de 2000).

12 A. R. BERTRAND. Transport maritime et pollution acciden-
telle par le pétrole - faits et chiffres (1951-1999). Paris : Edi-
tions Technip, 2000. p. 38 e ss.
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rologicas facilitaram a chegada do 6leo a terra, e ele aca-
bou atingindo 400 km de costa sul da Bretanha (Franca),
provocando uma polui¢do importante e alarmando a po-
pulacéo local. As autoridades francesas acionaram seus
planos de luta contra a polui¢do maritima (Polmar-mer
e, depois, o Polmar-terre), mas as caracteristicas quimi-
cas do produto derramado dificultaram os trabalhos de

recuperagao.

3 O nascimento de uma organizacao especia-
lizada: a Organizacao Maritima Internacional
(omi)

3.1 A formacao da organizacao

A histéria da Organizagdo Maritima Internacional,
em sua conformacgdo atual, remonta ao pds-Segunda
Guerra Mundial, momento em que o mundo assiste a
proliferacao de organizagdes internacionais. Mas, na esfe-
ra da navegagdo maritima, os primdrdios da cooperagdo
multinacional e organizada encontravam-se ja nos ulti-
mos anos da guerra. Em 1944, dez dos paises aliados for-
maram o que se chamou de United Maritime Authority,
que, posteriormente, recebeu a denominag¢do de United

Maritime Consultative Council 3

Com a constituicao das Na¢oes Unidas, em 1945,
rapidamente entrou em funcionamento o Conselho
Econdémico e Social (ECOSOC), cujas competéncias
abrangiam as questoes maritimas. Em seguida, foi apre-
sentado um programa para a constitui¢ao da Organizagdo
Intergovernamental Consultiva da Navegacdo Maritima,
que seria uma agéncia especializada das Nag¢des Unidas.
A Conferéncia de Genebra de 1948 elaborou, entio,
a Conven¢do da Organizagio Intergovernamental

Consultiva da Navegacdo Maritima - OCML

Os grupos de trabalho discutiram muito as ativida-
des e os propdsitos da Organiza¢do e, por unanimidade,
concordaram que ela deveria concentrar-se nas questdes
relativas a agdo econdmica, adstrita a promover a liberdade
e o fim da discriminacio, e nos aspectos essencialmente

técnicos de seguranca da navegagao. O ponto mais sensivel

* Os membros originais eram Bélgica, Canadd, Dinamarca,
Franca (com o governo em exilio), Grécia, Holanda, Noruega,
Poldnia, Gra-Bretanha e Estados Unidos. Em 1946, deu-se a
adesdo de um segundo grupo: Australia, Brasil, Chile, India,
Iugoslavia, Nova Zelandia, Suécia e Africa do Sul.

nas discussdes foram as competéncias e as atribui¢oes da
Organizagdo no que se refere a economia e ao comércio
maritimo internacional.’* Nesse momento, a questdo da se-
guranca da navegagao é mencionada de forma breve, e ain-
da ndo hd referéncia alguma a protegio do meio ambiente
ou a polui¢do marinha. De fato, o foco da Organizagio es-
tava voltado para a aboli¢do de discriminagdes e restri¢oes
que podiam afetar a navegacéo internacional, ou restri¢des

injustas praticadas por empresas maritimas.

A Parte II da Convengdo, referente as fung¢des da
Organizagio, especifica em seu artigo 2° que as fungoes
da Organizacdo devem ser consultivas e de aconselha-
mento. Além disso, a Convengédo estabelece que, para
cumprir seus objetivos, a Organizacdo deve promover a
elaboracgdo de convencdes, de acordos e de outros instru-
mentos adequados, bem como recomenda-los aos gover-

nos e organizagdes intergovernamentais.

Apesar de assinada em 6 de margo de 1948, a
Convengao da OCMI s6 entrou em vigor em 1958, por-
tanto, 10 anos depois da sua celebracdo. Em 6 de janeiro
de 1959, a Organizagdo teve sua primeira reunido, que
tratou essencialmente de temas administrativos, como
as contribui¢des financeiras dos Estados-partes que
compdem o seu or¢amento. Sua sede estd localizada em
Londres, em razdo da importincia histdrica da frota bri-
tanica e do papel da Inglaterra no desenvolvimento do

direito maritimo.

3.2 Uma nova denominacao: Organizagao Maritima
Internacional (OMI)

Dentre as diversas emendas a Conven¢do da
OCMLI, aquelas efetuadas em 1975 merecem especial aten-
¢do por atingirem maior nimero de artigos, nem todos,
porém, com relevincia politica. Trata-se essencialmente
de atualizagdo do texto da Convengdo, e.g, método de
trabalho, controle do Conselho, existéncia de um Comité
Juridico, de um Comité de Prote¢do do Meio Ambiente

Marinho etc. O elemento politico mais importante ain-

14 Esse aspecto foi rapidamente abrangido pela atuagdo da Con-
feréncia das Na¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvi-
mento (UNCTAD) por meio do seu Comité sobre Navegacio,
fundado em 1965 e atuante desde 1967, frustrando os mem-
bros da OCMI que defenderam energicamente a ndo interfe-
réncia da Organizagdo nos campos econdmico e comercial.
De fato, o que se defendia era a livre e justa competi¢do, bem
como a liberdade da navegagdo internacional, e ndo os pro-
gramas para os paises em desenvolvimento.
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da ¢ a modificagao da denominagao da Organizagio, que
em 1982 tornou-se Organizagdo Maritima Internacional
(OMI).*

Essa modificacdo de denominagdo ndo é mera-

mente “‘cosmética’,'®

mas visou desfazer interpretacdes
equivocadas e confusdes relativas aos objetivos e méto-
dos de trabalho da Organizagdo. A supressio do termo
“consultiva” teve em vista evitar o entendimento, equivo-
cado de que a Organizagdo poderia tdo-somente discutir
os problemas, sem ter competéncia para tomar decisdes
e agir efetivamente. O papel consultivo da Organizagdo
¢ apenas um dentre outros, para instituicio que também
concentra esfor¢os em promover a adogio de novas nor-
mas técnicas no plano internacional.'” Para se confor-
mar as suas tarefas e também aos avancos tecnoldgicos,
a Organiza¢do modificou gradualmente sua estratégia e

seus modos de agdo.

3.2.1 Sua estrutura e composic¢do

Até marco de 1974, 86 paises faziam parte da
Organizag¢do. Atualmente, os membros da OMI somam
169 Estados,' que representam mais de 96% da tonela-

gem mercantil maritima mundial.

A estrutura inicial da Organizagdo era composta
de trés orgaos principais: a Assembleia, o Conselho e o
Comité de Seguranca Maritima. Na atualidade, o orga-
nograma da OMI prevé o funcionamento de um Comité
Juridico, um Comité de Protecio ao Meio Ambiente
Marinho, um Comité de Cooperag¢éo Técnica, um Comité

de Simplificagdo das Formalidades, e um Secretariado.

A Assembleia é composta de todos os Estados-
membros da Organizagio e, a principio, reine-se a cada
dois anos, com a possibilidade de realizagdo de sessdes

extraordindrias. A Assembleia estd encarregada de apro-

15 J. DUTHEIL de la ROCHERE, Une institution spécialisée re-
naissante: la nouvelle OMI. Annuaire frangais de droit inter-
national, Paris, p. 465 e ss, 1976.

'® W. H. LAMPE, The “new” International Maritime Organiza-
tion and its place in development of international maritime
law. Journal of Maritime Law and Commerce, v. 14,1 3, p. 306,
jul. 1983.

17 Com o objetivo de harmonizar o texto deste trabalho, passa-
-se a utilizar unicamente a sigla OMI para designar a Orga-
nizagéo, independentemente da data do evento descrito, lem-
brando que a Organizagdo passou a ser designada pela sigla a
partir de 1982.

'8 A lista completa dos membros da OMI segue ao final deste
trabalho (Anexo II).

var os programas de trabalho, determinar a politica geral
da Organizagio, adotar resolu¢des que lhes sdo submeti-
das pelo Conselho e pelo Comité de Seguranca Maritima,
votar o or¢amento e determinar a organizag¢éo financeira,

e, por fim, eleger os membros do Conselho.

O Conselho, por sua vez, era composto inicial-
mente por 16 membros, mas, na atualidade, nele ja se so-
mam 40 membros. As principais fungées do Conselho sdao
o recebimento das recomendagdes e relatorios do Comité
de Seguran¢a Maritima, sua transmissdo a Assembleia
e a indicagdo do Secretario Geral, com a aprovagio da

Assembleia.

A composi¢io do Conselho foi severamente criti-
cada, em especial pelo grupo formado por paises em de-
senvolvimento e pelas na¢des com frota maritima jovem.
A principal critica desses paises era a de que a composi¢ao
do Conselho contradizia todos os principios de igualdade
entre os membros da Organizacio, e ela foi aperfeicoada
por sucessivas emendas a Conven¢do OMI. As primeiras
alteragdes na composicdo do Conselho foram adotadas
em 1974 e marcam nova etapa no relacionamento entre
os grupos das grandes poténcias maritimas e os inumeros
paises com menor participagdo no comércio maritimo
internacional. A dificuldade na reforma da composigdo
do Conselho estava em encontrar o equilibrio entre o
principio da eficiéncia, que requereria dar predominéncia
aos Estados que assumiam maiores responsabilidades, e o
principio democratico, segundo o qual todos os Estados-
membros deveriam desfrutar de iguais condi¢oes de par-
ticipagdo."” O que chamava a aten¢iao na composi¢ao ori-
ginal do Conselho é que, por um lado, nio havia qualquer
referéncia a critérios de reparticdo geografica equitativa
e, por outro, havia uma super-representacio das grandes
poténcias maritimas. Assim, até 1963, a Africa, por exem-

plo, ndo tinha representante no Conselho.

No que se refere ao Comité de Seguran¢a Maritima,
seus 14 membros eram eleitos pela Assembleia. Em 1974,
o artigo 28 da Convencao foi substituido e passaram a
fazer parte do Comité todos os membros da Organizacio.
Segundo a Resolu¢do A.316 (ES. V), a modificagio foi
adotada em fungdo do fato de que um grande namero de

membros da Organizagdo era constituido por paises em

1 J. DUTHEIL de la ROCHERE. Une institution spécialisée re-
naissante: la nouvelle OMI. Annuaire frangais de droit inter-
national, Paris, p. 445, 1976.

[\
—

Brazilian Journal of International Law, Brasilia, v. 9, n. 3, 2012, p. 193-218

Revista de Direito Internacional, Brasilia, v. 9, n. 3, 2012, p. 193-218

0



Mariana Heck

Brazilian Journal of International Law, Brasilia, v. 9, n. 3,2012, p. 193-218

Revista de Direito Internacional, Brasilia, v. 9, n. 3, 2012, p. 193-218

[\
(=]
\S)

desenvolvimento e que tal fato ndo estava se refletindo na

composi¢ao dos 6rgaos da Organizagao.

Com relagdo as func¢des atribuidas ao Comité de
Seguranga Maritima, elas serdo abordadas nos préximos
paragrafos, vez que suas recomendacdes tém relagio estrei-
ta com a prevengdo de acidentes maritimos e, consequen-

temente, com seus impactos no meio ambiente marinho.

Como exposto acima, a OMI ndo tinha por obje-
tivo primordial a prote¢io do meio ambiente marinho e
a prevencao da polui¢do marinha. Preocupou-se desde o
inicio com aspectos econdmicos, técnicos e de seguranga
da navegagao, bem como com os acidentes com navios de
passageiros e de carga. Todavia, diante das dimensées do
fendmeno e das consequéncias da poluigdo causada pelo
transporte de dleo e outras substancias, bem como os aci-
dentes com petroleiros, a OMI teve de se ocupar rapida-
mente do tema, ampliando seu campo de competéncias
para nele incluir o problema da polui¢do marinha, que se
tornou um problema tdo importante quanto a seguranca

maritima.

4 A abordagem da prevencao e o controle da
poluicao pela OMI

4.1 A ampliacao da acdo normativa da omi: a
protecao do Meio Ambiente Marinho

Com o crescimento dos movimentos ecologi-
cos na década de 1960 e com a realizagdo da primeira
Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o Meio Ambiente,
em 1972, a ideia de preservar os oceanos e os mares
colocou-se explicitamente na agenda internacional. Por
exemplo, o Principio 7 da Declaragao de Estocolmo su-
gere que:

[...] os Estados deverao tomar todas as medidas
possiveis para impedir a polui¢do dos mares por
substancias que possam pdr em perigo a saude
do homem, os recursos vivos e a vida marinha,

menosprezar as possibilidades de derramamento
ou impedir outras utilizagdes legitimas do mar.

Nesse novo contexto, a OMI ampliou seu campo
de atuacgdo para abracar em definitivo as questdes con-
cernentes a preservacio dos mares e do meio ambiente
marinho. Para cumprir suas novas metas e propostas de
atuagdo, a OMI adotou mecanismos institucionais e ins-
trumentos necessarios para dar conta desses novos com-

promissos.

Para fazer frente as novas circunstincias, a OMI
finalmente emendou sua Convengdo em 1975, definindo
suas novas competéncias e criando novos 6rgaos admi-
nistrativos, incumbidos de se debrucarem sobre aque-
las questdes. Com isso, formalizaram-se trabalhos que
se desenvolviam desde 1967. O artigo 1° da Convengio
OMI passou a prever dentre suas atribui¢des a preven-
¢do e o controle da poluicio do meio marinho cau-
sada pelos navios, e a Organizagdo passou a compre-
ender uma Assembleia, um Conselho, um Comité de
Seguranga Maritima, um Comité Juridico, um Comité
de Protegdo ao Meio Ambiente Marinho, um Comité de
Cooperagdo Técnica, um Comité para a Simplificagdo
das Formalidades, bem como 6rgaos subsididrios, e um

Secretariado.

4.2 Oreconhecimento oficialdenovascompeténcias
e a criacdao de novos 6rgaos?®

4.2.1 0 Comité de Protegdo do Meio Ambiente Marinho

O Comité de Protecdo do Meio Ambiente
Marinho foi criado pela Assembleia, em novembro de
1973 (Res. A.297 (VIII)) e esta diretamente submetido ao
Conselho, dando a ele status equivalente ao do Comité
de Seguranga Maritima. O Comité de Prote¢ao do Meio
Ambiente Marinho estd aberto a todos os membros da
Organizagdo. Cabe-lhe, em sintese, examinar todas as
questdes relativas a prevencéo e ao controle da polui¢ao;
obter dados cientificos, técnicos e outros dados praticos

sobre a prevencdo da poluigio.

Atualmente, a prevencdo e controle da poluigdo
marinha constituem um dos aspectos mais relevantes da
atividade da OMI no campo técnico e juridico. Como re-
sultado do trabalho da OMI, foram redigidas importantes
convengdes sobre o tema, dentre as quais a Convengao
Internacional para a Preven¢do da Polui¢do por Navios
de 1973; a Convengédo de 1969, relativa a interven¢ao em
alto-mar em caso de acidentes maritimos que provoquem
ou possam provocar polui¢do por dleo; a Convengao so-

bre Responsabilidade Civil por Danos Causados por

» J. DUTHEIL de la ROCHERE. Une institution spécialisée re-
naissante: la nouvelle OMI. Annuaire frangais de droit inter-
national, Paris, p. 458 e ss, 1976.; M. MORIN. COMI: 40 ans
de fonctionnement. Espaces et Ressources Maritimes, n. 12, p.
55-78, 1998; e R. M. M'GONIGLE e M. W. ZACHER. Pol-
lution, politics, and international law: tankers at sea (science,
technology, & the changing world order), Berkeley, Univer-
sity of California Press, New Ed., 1981. p. 39 e ss.
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Poluigdo por Oleo, também de 1969; a Convengio rela-
tiva a Constituicdo de um Fundo Internacional para a
Reparagio de Danos Causados por Poluigio por Oleo,
de 1971; e a Convengdo para Prevencido, Resposta e
Cooperagio em caso de Polui¢do por Oleo, de 1990. Essas
inumeras convengdes internacionais geridas pela OMI
dao mostra tanto do comprometimento da Organizagdo
com o tema quanto do seu trabalho constante em busca
da aceitagdo pelos Estados de normas internacionais cada
vez mais rigidas e exigentes em matéria de combate a po-

lui¢do marinha, em especial a polui¢do causada por dleo.

De outra parte, além das convengdes, a OMI se
preocupou em fazer recomendacdes e elaborar cddigos
de conduta sobre a prevengdo da polui¢cio do mar por
navios. Sabe-se que tais recomendagdes sdo atos despro-
vidos de efeito obrigatdrio.! Seu objetivo é, sobretudo,
dar ciéncia dos problemas de polui¢do e indicar possiveis
solu¢des, bem como fazer com que o contetido seja incor-

porado nas legislagdes nacionais.

4.2.2 O Comité Juridico

Em maio de 1967, a OMI criou um Comité
Juridico ad hoc, com a finalidade de examinar os aspec-

2 e ele se

tos juridicos do acidente do Torrey Canyon,
tornou 6rgio permanente da Organiza¢do. Pouco tem-
po depois da sua criagdo, o Conselho decidiu estender o
proprio mandato, qualificado como Comité Juridico do
Conselho. Ele estaria, entdo, incumbido de tratar de to-
dos os problemas de carater juridico que pudessem suce-
der. Assim, o Comité Juridico foi criado sem emendas a
Conven¢ao da Organizagdo, com fundamento no artigo
22 do regulamento do Conselho, que o autoriza a criar

orgaos subsidiarios.

Atualmente, o Comité Juridico é um dos Or-
gaos que compdem a OMI, de acordo com o artigo 12
da Convengéo, e é formado por todos os membros da
Organizagdo. Ao Comité compete tomar as medidas ne-
cessarias para o bom desempenho de suas funcdes, tais
como, submeter ao Conselho os projetos de convengéo in-
ternacional e de emendas as convencdes (artigo 35), além

de revisar todos os regulamentos e codigos de conduta.

2! Os destinatarios da recomendagdo ndo sdo obrigados a se
submeterem a ela e ndo cometem infragdo se ndo a respeita-
rem. Isso, porém, ndo significa que ela ndo tenha valor nor-
mativo.

2 IMCO/C/ES.II1/5

4.2.3 O Comité de Cooperacéo Técnica

Outro comité com papel importante no controle
da poluicdo é o Comité de Cooperagdo Técnica. Ele foi
criado pelo Conselho, em 1969, originalmente para res-
ponder ao anseio crescente dos paises em desenvolvi-
mento por assisténcia técnica a recente indudstria mari-
tima. Foi em 1977, porém, que o Comité se tornou um
o6rgao “independente’, a exemplo do Comité de Protegdo
ao Meio Ambiente Marinho, o Comité de Seguranga

Maritima e o Comité Juridico.

A criagio do Comité de Coopera¢io Técnica
despertou o interesse das nagdes em desenvolvimento e
daquelas com histdria recente no campo maritimo pela
OMLI. Afinal, sua missao é ajudar os paises em desenvol-
vimento a melhorar suas habilidades em cumprir regras
e padrdes internacionais relativos a seguranga maritima e
prevencido e controle da polui¢io marinha, dando prio-
ridade aos programas de assisténcia técnica com foco no
desenvolvimento dos recursos humanos. Para cumpri-
-la, a Organiza¢ao desenvolveu um programa de apoio
aos governos com falta de conhecimento técnico e re-
cursos necessarios para operar uma industria maritima
com sucesso. O programa da énfase, essencialmente, ao
treinamento, que pode ser recebido na World Maritime

University, na Suécia, inaugurada em 1983.

5 As convencoes dedicadas a prevencao da
poluicao

5.1 Os primérdios da regulamentacao da poluicao
por dleo

5.1.1 A Convenc¢do OILPOL de 1954 - a primeira ini-

ciativa

Apesar de a poluigdo causada por acidentes de
navios-tanques, de modo geral, comecar a preocupar a
comunidade internacional no poés-Segunda Guerra, a
Convengéo Internacional sobre a Prevencdo da Polui¢do
do Mar por Oleo, de 12 de maio de 1954 (OILPOL 54),
visou primeiramente a polui¢do resultante de operagdes
rotineiras dos navios-tanques, que era tida como a princi-
pal causa de polui¢do por navios. Por exemplo, de acordo
com a Convengdo, tal como se faz atualmente, quando
um navio descarregava a carga, o espaco deixado por ela
no tanque deveria ser preenchido com agua de lastro para

nio comprometer a estabilidade do navio. Ocorre, po-
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rém, que essa agua contamina-se pelos residuos de 6leo
que permanecem nas paredes e no fundo dos tanques
e, no caso de ser descartada no mar, provoca poluigao.
Da mesma forma, essa mistura poluente de dleo e agua
¢ gerada pela limpeza dos tanques com jatos de agua de
alta pressdo. Antes da OILPOL, a pratica era descartar as

misturas diretamente no mar.

Com a Convengdao OILPOL, inaugurou-se um
sistema de zonas maritimas nas quais os descartes
de 6leo ou a sua mistura passaram a ser limitados ou
proibidos,” e os Estados signatdrios se comprometeram
a elaborar normas de direito interno que previssem as
sanc¢des aplicdveis aos navios sob sua jurisdi¢do, em
caso de violagdo dos dispositivos da Conveng¢do. Como
mencionado anteriormente, até o acidente do Torrey
Canyon, em 1967, as regras visavam apenas a poluicao
intencional, tanto que o artigo 4° da Convengédo deter-
minou que as proibi¢des previstas na Conveng¢ao nao se-
riam aplicéveis ao derramamento de dleo ou de mistura
de dleo decorrentes de avarias ou de vazamento impos-
sivel de ser evitado, caso todas as precaugdes razoaveis
houvessem sido tomadas ap6s a avaria ou a descoberta
de vazamento para evitar ou reduzir o derramamento.
Tal disposi¢do poderia ser utilizada no caso do Torrey
Canyon, o que inclusive foi observado pela comissdo de

investigacao da Libéria.

A Convengdo ataca, com efeito, a questdo da po-
luigdo do mar por 6leo em duas frentes principais. A
primeira consiste em estabelecer “zonas proibidas” com
extensdo de 50 milhas a partir da costa mais proxima, nas
quais o descarte de dleo ou de misturas contendo mais
de 100 partes de 6leo por milhio é proibido. A segunda
consiste em determinar que as partes contratantes tomem
todas as medidas apropriadas para promover a instalagdo
de estruturas portudrias capazes de receber dguas oleosas

e outros residuos gerados em navios.

Para os navios-tanques, as descargas operacionais
de dleo s6 sdo permitidas quando todas as condigdes que
seguem sdo preenchidas: (i) a quantidade total de éleo que
um navio-tanque pode descartar ndo deve exceder 1/15.000
da capacidade total de carga do navio; (ii) a propor¢ao em
que o 6leo pode ser descartado ndo deve exceder 60 litros

por milhas viajadas pelo navio; e (iii) nenhum descarte de

# Convengao OILPOL 54, artigo 3°.

6leo pode ser efetuado de qualquer compartimento do na-

vio a menos de 50 milhas da costa mais proxima.

No que se refere as maquinas dos navios, os des-
cartes sdo permitidos apenas nas seguintes condigdes:
(i) a proporgdo em que o 6leo pode ser descartado nio
deve exceder 60 litros por milhas viajadas pelo navio; (ii)
o conteudo de 6leo em qualquer dgua estagnada prove-
niente dos tanques dos navios deve ser inferior a 100 par-
tes por milhdo; e (iii) sempre que possivel os descartes

devem ser feitos em terra.

A implementagédo e o cumprimento da Convengao
OILPOL nio resultaram, contudo, na redu¢ao da quanti-
dade total de dleo descartado pelos navios, uma vez que
componentes técnicos previstos na Convengao ainda ndo
estavam disponiveis, como os separadores de gua e dleo,
e as instalagdes portudrias para a recepgdo de residuos e
misturas de 6leo. Por fim, aimplementac¢do da Convengao
deveria ser realizada exclusivamente pelo Estado da ban-
deira, o que fez com que os paises se observassem uns aos
outros na implementagao da Convengao, principalmente
na aplicagdo de san¢des em caso de violagdo, dado que o
cumprimento integral da Conven¢ao por um Estado po-

deria tornar sua industria maritima menos competitiva.

A Convengdo foi emendada em trés ocasides
antes de 1973, quando foi finalmente substituida pela

Convengao MARPOL, que sera estudada em seguida

5.1.2 A Convencao relativa a Intervengdo em A’Ito-
Mar nos Casos de Baixas por Polui¢do por Oleo
de 1969 - o direito de intervir em alto-mar em
caso de poluic¢do acidental

A Assembleia da OMI decidiu, em 28 de novem-
bro de 1968, convocar uma conferéncia internacional
visando adotar uma ou varias convengdes relativamen-
te a questao dos danos decorrentes de polui¢dao do mar.

A convite do Governo belga, a Conferéncia foi sediada

em Bruxelas, de 10 a 29 de novembro de 1969. Ao final

das deliberagdes, a Conferéncia adotou duas convengdes
internacionais: a Convenc¢do relativa a Interven¢do em

Alto-Mar nos Casos de Baixas por Poluicio por Oleo e a

Convengéo sobre Responsabilidade Civil por Danos de-

correntes de Poluigdo por Oleo. Esta tltima sera analisa-

da em detalhe no ponto 5 deste trabalho.

Todos os Estados participantes da Conferéncia
estavam convencidos da necessidade de reconhecer aos

Estados costeiros o direito de adotarem, em situagdes ex-



A acdo normativa da organiza¢do maritima internacional

e seus instrumentos em face da poluicGo maritima por éleo causada por navios

tremas, medidas de carater excepcional, visando a prote-
¢ao dos interesses da populagao contra graves consequén-
cias em razao de acidentes maritimos, acarretando o risco

de polui¢ao do mar e do litoral por 6leos (preambulo).

A Convengio relativa a Interven¢do em Alto-Mar
nos Casos de Baixas por Polui¢io por Oleo reconheceu
aos Estados costeiros o direito de intervir em alto-mar e
de tomar medidas para proteger os interesses ameagados
pela polui¢do decorrente de acidente de navegagdo. Ou
seja, nas palavras de J. P. Quéneudec, “[...] a Convengéo
instituiu uma espécie de estado de necessidade, derrogato-
rio das regras tradicionalmente aplicaveis nos espagos de
alto-mar”** apesar de o predmbulo da Convengao dispor
que as medidas a serem tomadas pelo Estado costeiro ndo

poderiam ameagar o principio da liberdade em alto-mar.

Nio obstante o principio da liberdade pudesse ser
seriamente atingindo com o exercicio desse direito de in-
tervencdo, a alteracdo do regime do alto-mar resultante
da nova regra se justificaria pela defesa dos interesses do
Estado costeiro, que de certa maneira coincidem com o in-
teresse da comunidade internacional de preservar o meio
ambiente e prevenir a polui¢do. Por outro lado, hd limites a

atuagdo do Estado costeiro previstos pela Convengao.

De fato, a Convengio nio se limita a definir as con-
digdes em que o direito de intervengdo pode ser imple-
mentado; ela também se empenha em precisar as modali-
dades segundo as quais as medidas preparadas pelo Estado
costeiro podem intervir e, principalmente, organizar a

sangao ao exercicio abusivo desse direito de intervengao.

A Convengio, que na sua origem objetivava pro-
ver os Estados costeiros de meios juridicos para a luta
contra a poluicdo resultante de eventual acidente envol-
vendo petroleiros, acabou ultrapassando esse objetivo
inicial. De fato, ela permite aos Estados costeiros intervi-
rem igualmente em outros navios, além dos petroleiros,
uma vez que a polui¢do por hidrocarbonetos, objeto da
Convengao, também inclui o 6leo diesel e 0 6leo de motor
(artigo 2°, §3°). Seu campo de aplicagdo esta, no entanto,

limitado a essa fonte de poluicéo.

2 J.P. QUENEUDEC: “[...] elle institue, au fond, une sorte d’état
de necessité, dérogatoire aux régles tradionnellement appli-
cables dans les espaces de la haute mer”. Chronique du droit
de la mer. Annuaire Frangais de Droit International, Paris, v.
15, p. 748, 1969.

A questao da extensao do direito de intervengéo a
navios que transportam outras substancias poluentes foi
mencionada ao longo das deliberagdes sobre o texto da
Convengdo em Bruxelas. A esse respeito, a Conferéncia
optou por adotar uma resolu¢do por meio da qual reco-
menda a OMI intensificar os trabalhos relativos a polui-
¢do causada por outros agentes poluidores, diversos dos

hidrocarbonetos.

Uma das condigdes a ser observada para o exerci-
cio do direito de interven¢do em alto-mar é que a polui-
¢do ou a ameaga de polui¢do das dguas do mar represente
um perigo grave e iminente, suscetivel de ter “consequén-
cias danosas importantes” para as costas (artigo 1°, §1°).
Ou seja, o perigo em que se encontra o Estado costeiro
deve apresentar, a0 mesmo tempo, as caracteristicas de

gravidade e de iminéncia.

A gravidade do perigo deve ser analisada, obvia-
mente, em fun¢ido da quantidade de hidrocarbonetos des-
pejada nas aguas e dos interesses que o Estado tem em
vista proteger. A determinagdo do carater iminente fica
mais aberta a apreciagdo do Estado costeiro. A iminéncia
sera considerada em fung¢do do conhecimento cientifico
da regido maritima atingida a época do acidente, como o
conhecimento da a¢do dos ventos e das correntes da zona
em que ocorreu o acidente e a influéncia das condi¢des
meteoroldgicas. A no¢do de iminéncia determinara, além
disso, qual Estado costeiro podera exercer o direito de
intervengao. Entende-se que poderd agir em alto-mar o
Estado mais ameagado ou aquele mais diretamente amea-
¢ado. A Convengao também néo exclui a possibilidade de

interven¢ao conjunta de dois ou mais Estados.”

A presenca das condi¢des descritas é necessaria,
mas ndo suficiente para o exercicio do direito de inter-
vencdo. O Estado costeiro deve realizar, ademais, uma
série de consultas prévias. De fato, o artigo 3° obriga o
Estado costeiro a consultar os outros Estados envolvidos

no acidente, em especial o Estado do pavilhdo do navio,

» No caso da catastrofe do Torrey Canyon, oito Estados costei-
ros da Mancha e do Mar do Norte tinham elaborado um sis-
tema de cooperagio regional visando a luta contra a poluigio.
Em 9 de junho de 1969, esses Estados assinaram, em Bonn,
um acordo referente a cooperagdo em matéria de luta contra
a polui¢ao do Mar do Norte por hidrocarbonetos. Esse acordo
prevé um sistema de troca de informagao em matéria de agao
preventiva contra a poluicdo e obriga os Estados signatarios a
alertar em caso de qualquer ameaga de poluigéo.
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antes de intervir em alto-mar, e a notificar as medidas que
ele pretende tomar em relacéo as pessoas fisicas ou juridi-

cas que ele sabe que podem ser atingidas por elas.

Ao mesmo tempo, a Convencdo prevé situagoes
em que a urgéncia em agir ndo permite ao Estado costei-
ro proceder a consulta prévia, de maneira que o artigo 3°
o dispensa desse procedimento em caso de urgéncia que
requeira medidas imediatas. Essa possibilidade implica
em contradi¢do, no que se refere as condi¢des de aplica-
¢do do direito de intervengao, entre a exigéncia de perigo
iminente e a possibilidade deixada a critério do Estado
costeiro de invocar a urgéncia para intervir sem consul-
ta prévia. Contudo, mesmo neste dltimo caso, o Estado
costeiro s6 poderd adotar medidas de protecdo se elas
estiverem em conformidade com as modalidades deter-

minadas pela Convengéo.

A Convengido de Bruxelas ndo definiu a natureza
das medidas que um Estado costeiro pode tomar no caso
de intervencdo, mas define as caracteristicas das medidas
excepcionais e organiza uma sistematica de notificagdo
delas aos Estados e as pessoas fisicas ou juridicas inte-

ressadas, bem como ao Secretario Geral da Organizacéo.

Inicialmente, as medidas excepcionais devem vi-
sar prevenir, atenuar ou limitar os perigos decorrentes da
poluicdo (artigo 1°, §1°). O artigo 5°, §2°, detalha que elas
ndo devem ir além daquilo que se considera razoédvel para
atingir o objetivo mencionado no artigo 1° e devem ces-
sar tdo logo ele tenha sido atingido. A conformidade das
medidas com as disposi¢des da Convengéo sera avaliada,

essencialmente, com base na boa-fé do Estado costeiro.

A esse critério, a Convengao acresce o da propor-
cionalidade para apreciar a regularidade das medidas
tomadas: estas devem, portanto, ser proporcionais aos
danos que o Estado costeiro sofreu ou corre o risco de so-
frer. Esse critério é importante porque é de sua aplicagdo
que depende a apreciagdo do exercicio razoavel do direito

de intervencéo.

Nesse contexto, o exercicio do direito de inter-
vengdo permite ao Estado tomar todas as medidas neces-
sarias, mesmo que, em situacdes extremas, elas possam
provocar danos ao navio e a carga. A Convengdo nao ¢é
explicita quanto a esse aspecto, mas a Conferéncia deu a
entender que, eventualmente, o Estado costeiro poderia
destruir um navio estrangeiro em alto-mar, caso essa me-

dida se mostrasse necessaria. E por essa razao, inclusive,

que o artigo 3° obriga o Estado costeiro a ter o cuidado
de evitar qualquer risco a vida humana e a prover as pes-
soas em perigo de toda ajuda necessaria, antes de adotar

qualquer medida.*

Deve-se também ter em mente que as medidas to-
madas pelo Estado costeiro podem ser consideradas irre-
gulares ou abusivas por terceiros. O Estado costeiro deve
observar algumas formalidades, dentre as quais a de no-
tificar as medidas adotadas a todos os Estados e pessoas
fisicas ou morais interessadas, bem como ao secretario-
-geral da OMLI. Tal procedimento permite, por um lado,
que o Estado costeiro justifique as medidas tomadas e,
por outro, que os terceiros interessados verifiquem se o
direito de intervengéo foi exercido com violagao de algu-

ma disposi¢do da Convengao.

5.2 A Convencao MARPOL DE 1973/1978 - novos
horizontes

De alcance limitado, a Convengao OILPOL foi
substituida, trés anos apds sua assinatura, pela Convengéo
Internacional para a Prevencdo da Polui¢ao por Navios,
de 2 de novembro de 1973.”” Do ponto de vista inter-
nacional, essa Conveng¢do avanga muito em relagdo a
OILPOL, regulamentando matérias que até o seu advento
nao haviam sido abordadas, e representa um marco na

regulamentagido da polui¢do por hidrocarbonetos.

Em 1978, a Convengdo foi parcialmente modifica-
da pelo Protocolo de Londres, de 17 de fevereiro de 1978,
adotado em uma conferéncia sobre a seguranca dos na-
vios-tanques e a preven¢ao da polui¢io, o qual introduziu
disposi¢oes relativas a utilizacdo de métodos de explora-
¢d0 e construc¢ao dos navios-tanques. Como a Convengédo
de 1973 néo havia entrado em vigor, o Protocolo de 1978
absorveu a Convengdo de 1973. A combinagdo dos dois
instrumentos é designada como Conven¢io MARPOL
73/78, que, finalmente, entrou em vigor em 2 de outubro
de 1983.

% J. P. QUENEUDEC, “Chronique du droit de la mer”. Annuaire
Frangais de Droit International, Paris, v. 15, p. 754 e ss, 1969.

77 Artigo 9, §1°, da Convengdo MARPOL: “Quando da sua en-
trada em vigor, a presente Convengao substitui a Convengao
Internacional para a Prevengio da Poluigio do Mar por Oleo,
1954, como emendada, entre as Partes daquela Convengédo.”
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5.2.1 Estrutura e contetido

A Conveng¢do MARPOL 73/78 consagra avangos
em relagdo aos instrumentos juridicos anteriores relati-
vos a polui¢do maritima. Ela tem por objeto a prevencio
da poluicéo resultante de descarte no mar de substancias
nocivas provenientes de qualquer infraestrutura comer-
cial no meio marinho. Ela visa, assim, ndo apenas ao
descarte de 6leo, mas ao de qualquer substancia poten-
cialmente poluente transportada por navios. Essa preo-
cupagio esta presente em seu Predmbulo, que dispde que
o melhor meio para se realizar o objetivo da Convengéo
¢ estabelecer regras de alcance universal, ndo restritas a

poluigdo por dleo.*

Os objetivos da Conven¢do MARPOL 73/78 sao
apresentados em dispositivos de conteudo genérico, o que
¢ comum em tratados internacionais concernentes a ma-
téria. Esses instrumentos néo estabelecem metas fixas, li-
mites ou redu¢des quantitativos. O PreAmbulo afirma que
as Partes da Convencéo almejam “[...] obter a completa
eliminagdo da poluic¢do intencional do meio ambiente
marinho por dleo e por outras substincias danosas, e a

minimizagdo da descarga acidental daquelas substancias”.

O novo instrumento internacional delimita seu
campo de aplicagdo especificando que a Convengao visa
a descarga de substancias danosas por navios. A esse res-
peito, algumas defini¢oes se fazem necessarias. Entende-

» <«

se por “descarga” “[...] qualquer libera¢do, qualquer que
seja a sua forma, causada por um navio e abrange qual-
quer escapamento, lancamento, derramamento, vaza-
mento, bombeamento, emissdo ou esgoto” (artigo 2°, §3°,
“a”), o que inclui as descargas acidentais e intencionais. A
nogdo de “navio” também foi alvo de longos debates, ao
final dos quais se chegou a defini¢do de que “navio” signi-
fica “[...] uma embarcagido de qualquer tipo operando no
meio ambiente marinho e abrange embarcag¢des do tipo
hidrofolio, veiculos que se deslocam sobre um colchéo de
ar, embarcagdes submersiveis, flutuantes e plataformas fi-

xas ou flutuantes” (artigo 2°, §4°).%

A Convengao MARPOL 73/78 é composta de 6
anexos, que estabelecem as regras relativas as diversas

formas de polui¢do, sendo que a por hidrocarbonetos é

% Os Anexos IL III, IV e V da Convengao atestam a intengdo de
regulamentar outras substincias poluentes.

» Estdo excluidos da defini¢do os navios de guerra e aqueles
pertencentes aos Estados explorados sem fins comerciais.

objeto do anexo mais importante e extenso, o Anexo 1.
Esse é reputado o mais completo e é, decerto, o mais volu-

moso dos Anexos & Convengao, contendo 25 regras.

No que diz respeito a descarga de hidrocarbone-
tos ou da mistura de hidrocarbonetos, o Anexo em co-
mento mantém, em sua Regra 9, os critérios previstos na
Convengao OILPOL, e seu unico progresso em relagdo as
disposi¢oes anteriores consiste na diminui¢do da quan-
tidade total de petréleo descartado. As Regras 9 e 10 do
Anexo I a Convengdo MARPOL tornam a proibi¢do da
descarga de hidrocarbonetos no mar por navios o prin-

cipio geral.

Tal proibigdo ¢, contudo, objeto de numerosas
excecdes, ja que as Regras preveem condigdes que, pre-
enchidas, autorizam a descarga. Isso significa que ndo se
trata, pois, de uma proibicdo geral, e sim de uma autori-
zagdo de descarga regulada. Todas as medidas proibiti-
vas cessam de ter efeito a partir do momento em que a
descarga ¢ justificada pela necessidade de o navio zelar
por sua seguranca ou pela de outro navio, ou em caso de

avaria do navio,* ou ainda para salvar vidas humanas.

Para respeitar as Regras, devem ser instalados dis-
positivos de controle nos petroleiros capazes de gravar os
descartes em litros por milha e a quantidade total des-
cartada.* Os novos petroleiros devem, inclusive, prever
a instalagdo de um sistema de parada automatica, caso os

limites estabelecidos sejam ultrapassados.

A regra mais inovadora em termos técnicos refe-
re-se a instalacdo de tanques de lastro separados, com as
caracteristicas estipuladas pela Regra 13. De acordo com
ela, os petroleiros, dependendo de suas caracteristicas,
devem possuir um separador de agua e de hidrocarbone-
tos, ou um sistema de filtragem que assegure que as des-
cargas tenham uma taxa de hidrocarboneto inferior a 100

partes por milhéo.

Para assegurar o cumprimento de todas as pres-
crigdes do Anexo I, visitas periddicas sdo impostas pela
Regra 4. Tais visitas sdo extremamente importantes tendo
em vista que delas resultard a emissdo de um Certificado

Internacional de prevengdo da polui¢do por hidrocarbo-

% Neste caso, a Regra 11 condiciona tal exce¢do especificando
que todas as precaugdes razodveis devem ter sido levadas em
consideracdo apos a descoberta do dano para impedir ou re-
duzir o descarte.

*! Vide Regra 16.
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netos. De outra parte, o interesse comum pela protegio
das aguas exige maior cooperagdo entre os Estados, seja
para a assisténcia técnica, seja para o controle. Ambas es-
tdo contempladas pela Conven¢io MARPOL 73/78.

Esse conjunto de regras rigorosas e coerentes
contribui efetivamente para a diminui¢do dos riscos de
poluicdo marinha por acidente ou descarga. Contudo,

inconvenientes ou lacunas ainda podem ser detectados.

5.2.2 Os problemas

De inicio, é possivel constatar facilmente que to-
das as excegdes previstas na Convengdo representam
uma abertura para o descarte de hidrocarbonetos pelos
navios. Isso porque, embora tais exce¢des sejam muito
detalhadas e reguladas, e os limites quantitativos tenham
sido fixados, eventuais descartes ndo estdo sujeitos a um
controle em termos de quantidade e, geralmente, ocor-
rem acima dos limites permitidos. Os registros de hidro-
carbonetos mencionados no paragrafo anterior também
dependem da boa-fé do capitio do navio. Além disso, a
maior parte dos descartes é realizada em alto-mar, distan-
te, portanto, de qualquer tipo de controle externo, o que
tem importancia porque, de acordo com o artigo 6°, §3°,
cabe ao Estado acusador provar que um suposto navio
descartou hidrocarbonetos em desacordo com as Regras

da Convengéo.”

De outra parte, algumas disposi¢cdes parecem uto-
picas e dificeis de ser observadas, tais como o procedi-
mento previsto pelo artigo 82, §1°, e pelo Protocolo I, de
acordo com o qual o capitdo tem obrigacdo de relatar a
OMI qualquer acontecimento que possa dar causa a des-
carte ilicito de hidrocarboneto pelo Estado de matricula.
Mais uma vez, depende-se da boa-fé ndo somente do ca-
pitdo, mas também do armador do navio, que nao tem,

necessariamente, interesse em fazer tal relatorio.

A Convengdo contém exigéncias de equipamentos
nas embarcagdes cujas instalagdes ndo podem ser fiscali-
zadas pelos Estados-partes da Convengéo, até em razdo de
questdes técnicas e financeiras. Nesse sentido, Christian
Scapel, analisando o acidente do Erika, constata que o
sistema de prevenc¢do nio é capaz de evitar um acidente
como aquele que o abateu. Segundo Scapel, os limites do

sistema atual sdo, a0 mesmo tempo, técnicos e estruturais,

32 Tal regime de prova foi modificado para facilitar a constata-
¢do da infragéo.

obstando qualquer melhoria na seguranga maritima. No
que se refere aos limites técnicos, o sistema de controle
preventivo atual (e.g. as inspegdes e visitas das socieda-
des de classificagdo e do Estado do pavilhdo) ndo permite

detectar problemas de ordem mais estrutural dos navios.

Segundo os relatérios de investigacdo do aciden-
te do Erika, o petroleiro sofrera inspegdes mensais, que
permitiram a detec¢do apenas de pequenas anomalias. O
unico aspecto que poderia ter chamado mais atengao era
a idade do navio, que a época do acidente contava com
25 anos. Ora, nenhuma visita realizada foi capaz de cons-
tatar a fragilidade da estrutura do navio, em especial, a
corrosao em decorréncia de envelhecimento. Para tanto,
seria necessaria a realizagdo de controle “seco’, no interior
dos tanques, praticamente impossivel de ser feito em um

navio de escala comercial e em atividade.

Paralelamente, constata-se que as obrigacdes de
controle sobre os navios nao sao, de maneira geral, efe-
tiva e pontualmente cumpridas pelos Estados por razdes
de ordem material ou humana. Os meios necessarios para
a implementacdo do sistema previsto na Convengao sdo
escassos na maior parte dos Estados. Assim, ndo bastasse
os controles serem limitados quanto ao seu objeto e ndo
estarem aptos a fazer o diagnoéstico das falhas na estru-
tura dos navios, eles também ndo sdo realizados com a

frequéncia desejavel.

Por fim, outro aspecto a se observar e lamentar, é
que a Conven¢ao MARPOL 73/78 néo estabeleceu dispo-
si¢Oes mais severas quanto as san¢des em caso de violagdo
da regulamentagcao relativa ao descarte de hidrocarbone-
tos. A Convengdo limita-se a obrigar os Estados-partes
a reportarem casos de acidentes que acarretem ou pos-
sam acarretar o descarte de substincias nocivas (artigo
8°). Qualquer violagdo das disposi¢coes da Convengido
MARPOL 73/78 também deve ser condenada pelo Estado
do pavilhio (artigo 4°). As sangdes previstas pela legis-
lagdo dos Estados-partes devem ser rigorosas o bastante
para desencorajarem violagdes a Convengdo, indepen-
dentemente de onde elas ocorram (artigo 4°, §4°). Assim,
é previsivel que exista alguma despropor¢do entre uma

legislacdo interna e outra.

5.2.3 Novos parametros e medidas para melhorar a
prevencgdo da poluicdo operacional e acidental

As Convengdes, visando a preven¢ao da poluigdo,

mostraram seus limites. A OMI passa a se pautar por uma
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nova légica e a atuar no sentido de fazer com que os envol-
vidos na exploragdo maritima ndo tenham interesse em
descartar residuos derivados do petrdleo e que, em caso
de acidente maritimo de navios transportando petroleo, a
tripulacdo esteja preparada e treinada para prevenir um
vazamento, assim como os navios sejam refor¢cados para
suportarem uma colisdo. Nessa linha, a OMI procurou
reforcar e adaptar regras ja previstas nas Convengdes em
vigor, apostando em melhorar sua implementagdo e seus

resultados praticos.

(i) Equipamentos de recebimento de residuos de

petrdleo

Para fazer frente a polui¢do operacional, a Regra
12 do Anexo I da Convengdo MARPOL 73/78 determi-
nou que os Estados equipassem seus portos com mate-
riais proprios para o recebimento de residuos de petrdleo.
Ciente das dificuldades de instalar esses equipamentos, so-
bretudo por paises economicamente mais frageis, a OMI
adotou em 13 de mar¢o de 2000, na 442 Sessdo do Comité
de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho, documento téc-
nico intitulado “Diretrizes para a Implementagao Efetiva
das Instalagdes de Recebimento dos Residuos nos Portos™.
Esse documento contem informagdes sobre as medidas a
serem tomadas para uma aplicagdo uniforme da Regra 12
da Conven¢ao MARPOL 73/78 e o aperfeicoamento das
instalacoes de recebimento dos residuos, das informacoes
sobre a gestdo das instalagdes existentes e o planejamento

e o estabelecimento de novas instalagdes.

Essas instalagoes de recebimento de residuos sdo
primordiais para enfrentar a polui¢do operacional, na
medida em que evitam as descargas no mar. Contudo,
para que os operadores sempre facam uso desses equipa-
mentos, eles devem estar presentes em todos os portos,*
principalmente naqueles que trabalham com o carrega-
mento e o recebimento de petrédleo, e ser acessiveis. Ha
equipamentos de dificil acesso, que fazem com que os
operadores percam muito tempo parados no porto, e ha,
ainda, autoridades portudrias que estabeleceram procedi-

mentos administrativos que desencorajam os armadores

%3 No Brasil, a Lei Federal n° 9.966/2000, que dispde sobre a pre-
vengdo, o controle e a fiscalizagdo da poluigdo causada por
langamento de 6leo e outras substancias nocivas ou perigosas
em 4guas sob jurisdi¢do nacional, determina que a instala-
¢do portudria disponha, obrigatoriamente, de instalagdes ou
meios adequados para o recebimento e tratamento dos diver-
sos tipos de residuos e para o combate da poluigdo (art. 5°).

de utilizarem os equipamentos, sendo mais facil o des-
carte dos residuos no mar.* Foi por essas razdes que, em
2000, a OMI publicou aquelas diretrizes, que tém nature-

za mais pratica do que juridica.

Assim, é recomendado aos Estados organizarem
suas instalagdes de tal maneira que elas sejam condizen-
tes com as necessidades de seus usudrios, corresponden-
do aos tipos e as quantidades de residuos descartados por
aqueles que usam seu porto regularmente. As operagdes
de descarte dos residuos devem acontecer de forma a ndo
atrasar os navios, sendo efetuadas, por exemplo, no mes-
mo instante em que ocorre o descarregamento das mer-
cadorias. Para tanto, a OMI sugere que o porto tenha um
plano de gestdo portudria dos residuos e que esse plano
esteja disponivel para consulta por todas as partes inte-

ressadas que podem cooperar para a sua otimizagao.
(ii) Zonas maritimas sensiveis

A OMI refor¢ou o sistema de zoneamento ma-
ritimo previsto ja na Convengdo OILPOL de 1953, que
proibiu o descarte de residuos no mar em zonas espe-
cialmente sensiveis. Desde entdo, convengdes e regras
foram concluidas com o objetivo de proteger mares que,
por suas caracteristicas, sdo mais frageis ou vulneraveis
a poluic¢do, como os mares fechados ou semifechados
(e.g. Mar Mediterraneo e Mar Baltico). A Convengido
MARPOL 73/78, por sua vez, prevé, na Regra 10 do seu
Anexo I, regras especificas para as zonas sensiveis, ** que
sao designadas pela OMI. Atualmente existem oito zo-
nas sensiveis ou areas especiais: Mar Mediterraneo, Mar
Negro, Mar Baltico, Mar Vermelho, as zonas dos golfos,

Mar do Norte, a regido do Caribe e a Antértica.

Em novembro de 1991, a OMI adotou a Resolug¢do
A.720, intitulada “Diretrizes para a Designacio de

Zonas Especiais e Identificacio de Zonas Maritimas

* Sobre este tema, sugere-se a leitura da dissertagdo de Marce-
lo de Freitas Maciel, Gestao de residuos solidos gerados por
navios e terminais de contéineres - O caso do Porto do Rio
de Janeiro, apresentada ao Programa de Pds-graduagdo em
Engenharia Ambiental - Area de concentragio: Saneamen-
to Ambiental - Controle da polui¢do urbana e industrial, da
Universidade do Estado do Rio de Janeiro - UER], em 2005.

* Inclusive, o paragrafo 7° da Regra 10 determina que os Esta-
dos-partes da Convengao, vizinhos de uma zona especial se
comprometam a colocar instalagdes de recepgdo de residuos
em todos os terminais de carregamento de hidrocarbonetos.
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Especialmente Sensiveis” (também conhecidas sob a sigla
PSSA - Particularly Sensitive Sea Area), conforme consta
do Anexo V da Convencio MARPOL 73/78. Assim, uma
nova categoria de zonas maritimas foi criada e estard sub-
metida a um regime especial, permitindo que se avance

ainda mais na prevencao da poluigio.

Para alguns autores, essa parece ser uma solugio
interessante, que leva a OMI até o ponto de proibir a na-
vegacdo: proibir a passagem de todos os navios (ou de
determinados tipos de navios) pode ser extremamente
eficaz para a salvaguarda de areas marinhas protegidas.®
Contudo, tal proibicdo conflita com principios tradi-
cionais do direito do mar, como o da passagem inocen-
te no mar territorial, presente inclusive no artigo 17 da

Convengao de Montego Bay.
(iii) Os sistemas de comunica¢do

A comunicagdo via satélite conheceu um desen-
volvimento rapido nas ultimas décadas e trouxe con-
sequéncias positivas para a prevenc¢do de acidentes no
mar. De fato, em caso de avaria, é importante que a tri-
pulagdo possa comunicar rapidamente a situagdo, obter
ajuda e assisténcia, como o reboque do navio, e evitar,
assim, a polui¢do no caso de naufragio. A notificagdo de
incidente ¢, inclusive, obrigatdria, conforme prevé o ar-
tigo 8° da Convencdo MARPOL 73/78, ao determinar
que o capitdo do navio deve noticiar os acontecimentos
que possam acarretar o descarte de substincias nocivas

no mar.

Em 3 de setembro de 1976, a OMI adotou a
convengdo que criou a Organizagio Internacional
de Telecomunicagcdes Moveis por Satélite (IMSO ou
INMARSAT). A Convengdo IMSO tem por proposito
assegurar os servigos de comunicagdo por satélite para
atendimento a busca e ao salvamento maritimo global.
Essa mesma Conven¢do também instituiu o Sistema
Mundial de Socorro e Seguranga Maritimos (Global
Maritime Distress and Safety System), que é aplicado a
todos os navios desde 1° de fevereiro de 1999 e marca o

abandono oficial do Cédigo Morse.

¢ F SPADI, “Navigation in marine protected areas: national
and international law”. Ocean Development International Law,
v.31, n. 3, jul./set. 2000, no original: “Prohibiting passage of all
ships (or certain types of ships)can be extremely effective for
safeguarding marine protected areas”

A modernizagdo dos equipamentos de comunica-
¢do facilita, ademais, o controle do trifego e a prevencio de
colisdo. Em 2000, o Comité de Seguranca Maritima apro-
vou uma emenda ao Capitulo V da Conven¢ao SOLAS, tor-
nando obrigatdria a instalagdo do Sistema de Identificagdo
Automatica (AIS - Automatically Identification System),
que consiste em um sistema automatico de transmissao de
dados, tanto de informagdes referentes ao navio, tais quais
identificagdo, dimensdes, velocidade, mercadoria, quanto
do aviso da sua chegada. Com esse sistema, as autoridades
portudrias, enfim, passaram a poder se preparar para rece-

ber determinado residuo.
(iv) A cooperagdo internacional

Nas hipoteses de ameaga de maré negra, a condi-
¢d0 de sucesso reside na rapidez e na eficiéncia da agao.
Acordos regionais de cooperagdo se multiplicaram entre
os Estados costeiros de uma mesma regido maritima, de
tal maneira que, praticamente, todos os mares regionais
sdo, na atualidade, cobertos por instrumentos de coope-
ragdo. A obrigacdo de cooperagio também esta presente
na Convengao sobre o Direito do Mar, no capitulo em que
se determina que os Estados de uma zona afetada devem
cooperar para eliminar os efeitos da polui¢do e prevenir
ou reduzir ao minimo os danos, dispondo a Conveng¢ao
sobre o Direito do Mar até mesmo sobre a elaboracio,
a promocdo e o conjunto de planos de emergéncia para

enfrentar incidentes de polui¢do do meio marinho.

Tal cooperagdo internacional foi coroada com
a ado¢do da Convengdo Internacional sobre Preparo,
Resposta e Cooperagio em Casos de Poluigio por Oleo,
assinada em Londres, a 30 de novembro de 1990, e conhe-
cida sob a sigla International Convention on Oil Pollution
Preparedness, Response and Co-Operation (OPRC). O ob-
jetivo dessa Convencéao ¢ dar efeito a um direito de in-
tervengdo em situagdes criticas, aperfeicoando as capaci-
dades nacional, regional e global de preparo e resposta a
poluicdo por dleo. Apesar de a resposta a poluigao figurar
no nome da Convengao, a sugerir que a poluigéo ja ocor-
reu, esse instrumento pode ser classificado como um ins-
trumento de prevengio, visto que um de seus principais
objetivos ¢ o de preparar os Estados e tentarem prevenir

a poluicao.
(v) A assisténcia maritima

Outro tema abordado pela OMI para a prevengao

da polui¢do é a énfase na assisténcia maritima, institu-
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to muito antigo em direito maritimo. A primeira regu-
lamenta¢ao da assisténcia maritima data de 1910, com a
Convengao de Bruxelas de 23 de setembro, atualizada e re-
visada pela Convengao de 28 de abril de 1989 (Convengéo
Internacional sobre Salvamento - SALVAGE). A necessi-
dade de reformar a Convengao de 1910 mostrou-se impe-
rativa com a crescente importincia adquirida pela prote-

¢do do meio ambiente marinho.

O novo mecanismo de assisténcia, implementado
pela Convencédo de 1989, faz com que a operagio de as-
sisténcia permita ndo somente salvar o navio e sua carga,
como também proteger o meio ambiente marinho. Com
efeito, a originalidade que marca o novo regime da assis-
téncia maritima é a importancia dada a prevencio e a luta
contra a polui¢do dos mares. As novas regras promovem
a protecdo do meio ambiente marinho, e o salvamento
deve esforcar-se para prevenir ou limitar-lhe os danos
(artigo 8¢, §1°, “D”).

6 As convencgdes visando a reparacdao dos
danos

“Chistoire du droit de la pollution par les hydro-
carbures savére, deés le commencement, une his-
toire du partage du fardeau, et de la facon de le
partager™’

6.1 O sistema internacional de responsabilidade e
indenizac¢ao especifica para a poluicao causada
por hidrocarbonetos

6.1.1 A Convencao Internacional de 1969 sobre a Re-
sponsabilidade Civil por Danos Causados por
Poluigéo por Oleo

(i) Objetivo e escopo da Convengao

Sob a coordenagio da OMI e como resultado de
uma Conferéncia diplomatica de iniciativa do Governo
belga, foi assinado o texto da Convengéo Internacional de
1969 sobre a Responsabilidade Civil por Danos Causados

por Poluigio por Oleo, em 29 de novembro de 1969.

7 ].-P. MARECHAL. Le prix du risque: léconomie au défi de
lenvironnment. Paris, Presses du CNRS, 1991, p. 128. “A his-
téria do direito da polui¢ao por hidrocarbonetos se demons-
tra, desde o inicio, a histdria da divisao do fardo, e a maneira
de como dividi-lo” (traducédo do autor).

% A Convengao internacional de 1969 foi alterada pelo Proto-
colo de 27 de novembro de 1992, que é o texto atualmente em
vigor e que lhe trouxe profundas modificagdes, a justificar o
uso da expressao Convengao 1969/1992.

O Preambulo da Convencdo de 1969 estabelece
dois objetivos: a garantia de reparagdo adequada e a deter-
minagédo de regras uniformes referentes a procedimentos
e a responsabilidade. O objeto e o alcance da Convengéo
de 1969/1992 estéo, pois, determinados de forma clara e
precisa. A Convencao busca a indenizagido justa dos da-
nos da polui¢do por hidrocarbonetos em consequéncia
de acidente no mar causado por navio. A Convengio é
muito clara nesse ponto: a polui¢do deve ser causada por
6leo, e 0 dleo deve ter sua origem em um navio. A decisdo
de limitar o objeto da Convengao visou assegurar a efica-

cia e a simplicidade do mecanismo.”

De acordo com a Convencio, deve-se entender
por “6leo”, “[...] qualquer 6leo persistente, tal como pe-
tréleo bruto, 6leo combustivel, 6leo diesel pesado, dleo
lubrificante e 6leo de baleia, quer transportado a bordo de
um navio como carga ou nos tanques de um navio, quer

nos tanques de combustivel desse navio” (art. 1°, al. 5).

Essa defini¢do visa principalmente aos hidrocar-
bonetos “persistentes”. A escolha justifica-se pelo fato de
80% dos hidrocarbonetos transportados internacional-
mente serem petréleo bruto.” A definigdo suscita outro
questionamento com relagdo ao objeto da Convengao:
ela estd relacionada ao dleo transportado como carga ou
também ao dleo usado como combustivel no préprio na-
vio petroleiro? O objetivo inicial da Convengéo era cobrir
as descargas de dleo transportado como carga, e nio o
6leo usado como combustivel. Foi decidido, no entanto,
incluir o éleo usado como combustivel pelo proprio navio
para evitar qualquer dificuldade em distinguir a fonte de
um vazamento de 6leo em um navio transportando uma

carga de 6leo, mas que também o usa como combustivel.

Contudo, a Convengdo nio se aplica ao 6leo usado
como combustivel de qualquer navio. Fosse esse o caso,
ela teria um campo de aplicagdo muito mais amplo e todo
o sistema juridico maritimo teria sido afetado. “Navio’,

nos termos da Convengdo, significa “[...] toda embarca-

¥ CHAO, Alexander Wu. Pollution from the carriage of oil by
sea: liability and compensation. London: Kluwer Law Inter-
national, 1996. p. 39: “[...] this choice was justified, given that
oils differ fundamentally from hazardous substances and in-
clusion of the latter would have rendered the Convention un-
workable because oils are homogeneous cargoes usually car-
ried on specialized vessels, while other hazardous substances
carried in small quantities, are heterogeneous in character,
and therefore require their own liability mechanism’.

“ D. da SILVA, op. cit., p. 520.
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¢do maritima ou engenho maritimo flutuante, qualquer
que seja o tipo, que transporte efetivamente 6leo a granel

como carga” (art. 1°, al. 1).*!

Para fazer frente a questdo do combustivel,
a OMI preparou a Conven¢do Internacional sobre
Responsabilidade Civil por Danos causados por Oleo de
Tanques, datada de 23 de margo de 2001, também co-
nhecida como Conven¢ao BUNKER. Essa Convengao foi
adotada para assegurar a indeniza¢do adequada, rapida e
eficaz das pessoas vitimas de danos causados por derra-
mamento de 6leo, quando transportado como combus-
tivel em tanques de navios. A base de tal Convengio é a
Convengdo CLC 1969.

Nos termos da Convengdo de 1969/1992, o cam-
po de aplicagdo de suas disposi¢oes é geograficamente
limitado: a Convengio aplica-se tdo-somente aos danos
causados por polui¢do ocorrida no territorio do Estado
Contratante, incluindo seu mar territorial, e as medidas
preventivas tomadas para evitar ou minimizar tais danos
(art. 2°). Essa determinagdo exclui, portanto, do campo

de aplicagdo da Convengéo o alto-mar.

A aplicagdo da Convengio depende do lo-
cal do dano, que deve ser o territério de um Estado
Contratante. Desse modo, pouco importa, para a apli-
cagdo da Convengdo, que o local em que o petréleo foi
despejado seja ou ndo conhecido.”? Ora, se um acidente
ocorrer em alto-mar e acontecer de o 6leo ser derrama-
do, a Convengdo podera ser aplicada, conquanto os da-
nos de polui¢do atinjam o mar territorial de um Estado
Contratante.” O limite geografico para aplicagio da
Convengao foi ampliado por iniciativa da OMI, por meio
do Protocolo de 1984, e, atualmente, sdo passiveis de in-
deniza¢do os danos causados por poluicdo ocorrida na

zona econdmica exclusiva.

(ii) A responsabilidade do proprietario do navio

1 Essa defini¢édo foi reformulada com o Protocolo de 1984, que
estende a aplicagdo da Convengio de 1969 a navios capazes
de transportar hidrocarbonetos e outras cargas e a navios que
transportam hidrocarbonetos no momento do sinistro.

* Dominique da Silva observa que essa disposi¢ao inspirou-se
no acidente do Torrey Canyon, que naufragou em alto-mar,
mas poluiu o mar territorial e as costas inglesas e francesas
(Op .cit., p. 523).

# CHAO, Alexander Wu. Pollution from the carriage of oil by
sea: liability and compensation. London: Kluwer Law Inter-
national, 1996. p. 45.

A responsabilidade constitui o “epicentro”* de um
sistema juridico. A natureza dos direitos, a estrutura das
obrigacdes e a definicdo das sangdes gravitam em torno
da nogéo de responsabilidade. Ser responsavel é suportar
as obriga¢Oes necessdrias para respeitar o préximo, ser
responsavel é também ter o dever de responder pelos seus
atos. De maneira geral, um sistema de responsabilidade
deve responder a varios objetivos. Em primeiro lugar, ele
deve garantir uma indenizagdo rédpida e adequada para a
reparacao dos danos. Em segundo lugar, deve prever uma
divisdo equitativa das responsabilidades. Por fim, deve,
ainda, reduzir os riscos de danos futuros, desencorajando

e reprimindo comportamentos negligentes.

No que se refere a polui¢ao por hidrocarbonetos,
o sistema de responsabilidade caracteriza-se pela busca
constante de equilibrio entre os interesses das vitimas e
os dos responsaveis pela poluigdo. A poluicdo provoca-
da pelas marés negras deve corresponder um mecanismo
de responsabilidade automatica, em que o énus da pro-
va é invertido a fim de facilitar o acesso a indenizagdo
das vitimas.* De outra parte, a responsabilidade objetiva
permite reparar os danos independentemente de culpa
e mesmo quando todas as precaugdes forem tomadas
para evitar o risco. Nesse caso, o dano é o unico fator que
aciona o mecanismo da responsabilidade e, por conse-
guinte, engendra a obrigacdo de reparar. Mas ¢é o carater
excepcional desse dano, mais precisamente, que constitui
o fundamento da reparagdo automatica.*® A responsabi-
lidade pelos danos causados devido a polui¢do por 6leo

corresponde a essa logica.

De acordo com a Convenc¢io de 1969/1992, essa
responsabilidade recai sobre o proprietario do navio, a sa-
ber, a pessoa sob cuja responsabilidade o navio estd ma-
triculado (art. 1°, al. 3), estando as vitimas livres do 6nus
de fazer prova da culpa do proprietario. A Convengéo de
1969/1992 determina a responsabilidade do proprietario

do navio nos seguintes termos: “[...] o proprietario do na-

“ Expressdo utilizada por Pierre-Marie Dupuy, conforme cita-
¢do de S. ROBERT. In : LErika: responsabilité pour un dé-
sastre écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives
Internationales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 11.

* ROBERT, Sabrina. L'Erika: responsabilité pour un désastre
écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives Interna-
tionales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 13.

A respeito, consultar B. STERN. Responsabilité internatio-
nale. Répertoire de Droit International, Paris, Encyclopédie
juridique Dalloz, 2002. p. 15. Tome III.
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vio no momento do incidente, ou, se o incidente consiste
numa sucessdo de fatos, no momento do primeiro fato,
serd responsavel por qualquer dano por polui¢do causada

pelo navio e resultante do incidente [...]” (art. 3°, §1°).

Apesar dessa facilidade, as vitimas acabam impos-
sibilitadas de agir ou interpelar os demais operadores que
podem estar envolvidos na ocorréncia do sinistro, uma
vez que o sistema canaliza a responsabilidade sobre o pro-

prietario do navio.

O proprietario do navio deve suportar, entretanto,
apenas o risco inerente a sua atividade. Quando o dano
pode ser imputado, ou a uma causa externa a esse risco,
ou a prépria vitima, o proprietario do navio pode ser to-
tal ou parcialmente eximido da responsabilidade.*” A res-
ponsabilidade do proprietario néo é, pois, absoluta, mas,
por outro lado, sua isen¢do também nio é automatica,
haja vista que o proprietario deve provar que o incidente
em questdo resultou de um dos eventos previstos no arti-
go 3° da Convengao de 1969/1992.

Além disso, a canalizacdo da responsabilidade
nao deve ser tomada como imunidade absoluta em be-
neficio de outras pessoas diretamente ligadas a operagao
maritima. A Convengdo de 1969/1992 organiza meca-
nismo de reparac¢io a favor das vitimas, que devem ser
poupadas do procedimento judiciario e das incertezas
que as cercam. Mas ndo é garantia de impunidade das
negligéncias maritimas.*® As pessoas que sdo protegidas
pelo sistema de responsabilidade da Convencdo podem
ser parte em a¢Oes de regresso promovidas pelo proprie-

tario do navio.”

7O artigo 3°, pardgrafos 2° e 3°, prevé que o proprietdrio do
navio nao serd responsavel se provar que o dano resultou de
um ato de guerra, ou de um fenémeno natural de caréter ex-
cepcional, inevitdvel e irresistivel, ou de um ato ou omissao
praticados por terceiro com inteng¢do de produzir danos. Da
mesma forma, o proprietario pode ser desobrigado no todo
ou em parte de sua responsabilidade se provar que o dano
por polui¢do em sua totalidade ou em parte decorreu de ato
ou omissdo praticados com a inteng¢do de causar danos pela
pessoa que sofreu esses danos ou de negligéncia dessa pessoa.
ROBERT, Sabrina. L'Erika: responsabilité pour un désastre
écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives Interna-
tionales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 39, no original:
La Convention de 1992 nest pas un mécanisme de garantie de
Iimpunité des négligences maritimes.

De acordo com o artigo 3°, § 5°, nenhuma disposi¢ao da Con-
vencado devera prejudicar o direito de regresso do proprietario
contra terceiros.
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Por fim, as vitimas de polui¢do por 6leo nio de-
vem pretender obter uma indenizag¢do integral do dano.
Isso porque a responsabilidade do proprietério é objetiva,
mas ndo ilimitada. A Convencio de 1969/1992 prevé uma
obrigacdo de reparar até um limite pré-determinado, in-
dependentemente da extensio real do dano. Em suma, o
artigo 5°, paragrafo 1°, alineas “a” e “b”, da Convencéo de
1969/1992 determina que a indenizagdo estd limitada a
aproximadamente 104 milhdes de euros, a depender da

arqueacio do navio.

Ela deve, de resto, estar garantida por uma segu-
radora. Mas, apesar do carater positivo do mecanismo de
seguro, ndo ha garantia de solvéncia da companhia segu-
radora, e, em caso de insolvéncia, é o EL.PO.L. que, em

um segundo nivel de reparagio, assegura a indenizagao.”

6.1.2 O segundo nivel de reparacdo: o Fundo Interna-
cional para compensacdo dos prejuizos devi-
dos a poluicdo por éleo - F.I.P.O.L.*"

O Fundo Internacional para compensa¢io dos
prejuizos devidos a polui¢do por 6leo — EI.P.O.L,, criado
em 18 de dezembro de 1971, visa assegurar uma inde-
niza¢do quando a prote¢do decorrente da Convengéo de
1969/1992 sobre responsabilidade for considerada insufi-
ciente. Esse é o principal papel do EL.P.O.L. Trata-se, em
sintese, de um fundo internacional, alimentado pela con-
tribuicao das companhias petroliferas importadoras de

hidrocarbonetos dos Estados-membros.*?

Wu Chao chama aten¢io para a divisio do fardo
da indenizagdo entre os beneficidrios da atividade ma-
ritima de transporte de dleo, entre os quais se destaca a
industria petrolifera.>* O principio subjacente ao Fundo é
o de que o proprietario do navio ndo pode suportar sozi-
nho as consequéncias de um desastre ecoldgico de grande

magnitude. De todo modo, o Fundo intervém apenas a ti-

50 P. BONASSIES. Apres Erika: les quatres niveaux de réparation
des dommages résultant d’'une pollution maritime par hydro-
carbures. Revue de Droit Commercial, Maritime, Aérien et des
Transports, v. 4, p. 142, oct./déc. 2000.

! Em inglés, o Fundo ¢ designado pela sigla IOPC Fund.

2 Em abril de 2013, o Fundo era composto de 109 Estados-
-membros. Disponivel em: < http://www.iopcfund.org>.
Acesso em: 03 abr. 2013.

% CHAO, Alexander Wu. Pollution from the carriage of oil by
sea: liability and compensation. London: Kluwer Law Inter-
national, 1996. p. 77. No mesmo sentido, ROBERT, Sabrina.
LErika: responsabilité pour un désastre écologique. CEDIN
PARIS I, Collection Perspectives Internationales n. 24. Paris:
Edition Pédone, 2003. p. 57.
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tulo subsididrio, quando o valor da indenizagao ultrapas-
sa o montante da repara¢io estipulado pela Convengéo
sobre responsabilidade civil, cabendo-lhe, nesse caso,

completar a reparacio devida pelo proprietario do navio.

O Fundo também devera intervir quando o pro-
prietario e sua seguradora forem insolventes. A existéncia
e a interven¢do do EL.P.O.L. representam a consagragio
do elo entre o risco e o beneficio ligado a atividade in-
dustrial em questdao. O Preambulo da Convengao refere-
-se, inclusive, as consequéncias econdmicas dos danos
por poluigdo decorrentes de descarte de hidrocarbonetos
como ndo devendo ser “[...] suportadas exclusivamente
pelos proprietarios dos navios, mas (que) devem ser em
parte por aqueles que tém interesses financeiros no trans-

porte de hidrocarbonetos™

Em 16 de maio de 2003, foi assinado um proto-
colo a Convengdo de 1992, afirmando a importancia de
manter a viabilidade do sistema internacional de respon-
sabilidade e de indenizagdo pela polui¢ao causada por
6leo. Ponderando que a indenizagdo mdxima permitida
pela Conven¢ao ELP.O.L. 1992 poderia ser insuficiente
para satisfazer as demandas de indeniza¢do por alguns
Estados-partes, entdo, eleva-se o montante maximo de
indenizagao a 750 milhdes de unidades de conta, o que

corresponde aproximadamente a 872 milhdes de euros.

6.2 Uma revisdo do sistema internacional de
reparacao

O sistema internacional de reparagdo, anterior-

mente tratado, ja provou funcionar em varias ocasides,

o que ndo impede indagar se o sistema produz, de fato, o

efeito desejado.

6.2.1 As deficiéncias ou insuficiéncias do sistema

Para Wu Chao, apesar do seu carater inovador
e benéfico na época em que foram elaboradas, as duas
Convengdes que compdem o sistema de responsabilidade
e indenizag¢io no caso de danos por polui¢io por 6leo ra-
pidamente se mostraram insuficientes para dar conta do
crescimento acelerado dos riscos envolvidos na atividade

de transporte de hidrocarbonetos.
(i) O alcance da indeniza¢io

A indenizagdo geralmente engloba os prejuizos
materiais sofridos pelos diferentes atores ligados ao meio
maritimo e as medidas tomadas apds a ocorréncia do in-

cidente para combater a polui¢cdo. Mas essa indenizagdo

nio leva em considera¢io os danos causados ao meio am-
biente marinho, ou seja, o dano ecolégico propriamente
dito. Com efeito, a indeniza¢éo a titulo de impacto no
meio ambiente estd limitada ao custo das medidas ra-
zodveis efetivamente tomadas para restituir o meio am-
biente contaminado ao seu estado original, e isso parece
extremamente restrito, ainda mais se se considerar que,
na prética, os danos ambientais dificilmente serdo repa-
rados, até pela impossibilidade de avaliar o prejuizo eco-

légico em termos monetarios.

Ocorre, todavia, que o dano ao meio ambiente é
o mais auténtico dos danos por polui¢do. E justamente
o meio ambiente que constitui o nexo entre os interesses
dos poluidores e dos “poluidos”. Os instrumentos inter-
nacionais reconhecem o valor do meio ambiente e garan-
tem a prote¢do do meio ambiente marinho, mas essa tu-
tela ndo se estende ao restabelecimento de seu equilibrio.
O sistema de indenizac¢io reproduz essa incapacidade de
conferir um valor ao meio ambiente. A questdo da inde-
nizagdo do prejuizo ecoldgico estd na ordem do dia, e o
Fundo tem se preocupado em estudar o tema desde 1980,
mas o assunto sempre é adiado. A OMI, da sua parte, pre-
fere reconhecer a insuficiéncia das indenizagdes e elevar

seu teto.

Ademais, é notério que incidentes envolvendo
o derramamento de 6leo atingem interesses turisticos e
ecoldgicos, além de interesses econdmicos. No contexto
da Conven¢ao de 1969/1992, entretanto, seu texto nio
permite levar em consideragdo a deterioragdo dos locais
de recreio, tampouco o eventual prejuizo a imagem dos

municipios atingidos pela polui¢éo.
(ii)A real propriedade do navio

Para Sabrina Robert, a personificagdo da res-
ponsabilidade por concentra¢do na pessoa do proprie-
tario do navio simplifica demais a identifica¢do do res-

ponsavel.**

Apesar de o principal objetivo ser facilitar a inde-
nizagdo das vitimas, a canalizagdo da responsabilidade
em uma unica figura parece mais prejudica-la, uma vez
que, nos dias atuais, as manobras societdrias permitem

a criagdo de companhias vazias que possuem apenas o

% ROBERT, Sabrina. L'Erika: responsabilité pour un désastre
écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives Interna-
tionales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 40.
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montante do seguro do navio. Trata-se das empresas co-
nhecidas como simple-ship-company, criadas pelos ver-
dadeiros proprietarios com o unico objetivo de camuflar
sua realidade patrimonial e preserva-los de qualquer
responsabilidade. Ora, essa pratica ¢ muito comum no
mundo maritimo, e, ironicamente, essas maquinagdes
financeiras sdo consequéncia dos naufragios do Torrey
Canyon e do Amoco Cadiz. Os instrumentos convencio-
nais concentraram a responsabilidade sobre o proprieta-
rio do navio, que, ao seu turno, organiza seus bens para

escapar do encargo.”

A responsabilidade a que se refere a Convengio de
1969/1992 ¢ a financeira. A escolha do proprietario do
navio para responder pelos danos por polui¢do foi feita
por questoes préticas, em especial para facilitar as vitimas
identificar o responsavel. Mas essa responsabilidade apa-
rece, por vezes, como sendo ficticia, dado que a empresa
proprietaria do navio mostra-se sem qualquer consistén-
cia. E preciso detalhar a nogdo de proprietario do navio,
adapta-la ao mundo maritimo contemporéaneo. Seria, en-
tdo, possivel fazer recair a responsabilidade sobre o explo-

rador do navio, que o controla efetivamente?>

A OMI ja se conscientizou dessa fragilidade. Na
Convencao BUNKER, de 2001, a nogdo de proprietario
do navio abrange o afretador, o armador e o explorador
do navio. Essa Convengédo abrange todas as pessoas que
possam ter acesso ao gerenciamento financeiro e técnico
do navio. Um detalhamento dessa espécie na Convengio
de 1969/1992 tenderia a aproximar seu texto da realidade

da matéria que ela abrange.

6.2.2 A remise en cause da responsabilidade das pes-
soas protegidas pela Convencgéo de 1969/1992

As pessoas protegidas pela canalizagdo da respon-
sabilidade sobre o proprietario do navio sdo justamente
aquelas mais estreitamente ligadas ao risco maritimo: as-
sim como o proprietario do navio, elas escolheram viver
esse risco, mas, ao contrario deste ultimo, elas néo su-
portam as consequéncias em caso de danos sofridos por

terceiros.

% ROBERT, Sabrina. L'Erika: responsabilité pour un désastre
écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives Interna-
tionales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 29 e ss.

% Essa é a opgdo do direito nuclear, que indica como responsé-
vel o explorador da instalagdo nuclear (vide Convengao sobre
a Responsabilidade Civil na Areade Energia Nuclear, de 29 de
julho de 1960).

(i) A responsabilidade do proprietario da merca-

doria

Em 1969, P. Chauveau escreveu um artigo que se
tornou referéncia no tema da responsabilidade por da-
nos decorrentes de polui¢do por éleo. P. Chauveau ob-

servou que:

(n)ao se trata de danos causados a mercadoria
transportada, mas de um dano causado pela
mercadoria a terceiros. Contudo, este dano e
sua intensidade estdo menos ligados ao capitdo
que a natureza perigosa ou especialmente no-
civa desta mercadoria, que é a causa direta. Se
os tanques do Torrey Canyon estivessem cheios
de vinho ou de uisque, ndo teria resultado em
danos particulares, com excegdo, talvez, de uma
euforia alcodlica passageira da populagao de
peixes...””’

Quando se lembra do acidente sofrido pelo navio
Erika, em 1999, e a reagdo da empresa Total-Fina-EIf de
atribuir a responsabilidade ao proprietirio do navio ao
mesmo tempo em que era indenizada do montante de sua
carga, sendo que a indenizagdo as vitimas mostrava-se, de
outra parte, insuficiente, faz de fato cogitar considera-la
uma justica de dois pesos e de duas medidas. Isso tam-
bém faz pdr em questido a adequagdo do proprio sistema
atual de responsabilidade e indeniza¢do a realidade do

fendmeno da polui¢io por dleo.

Para alguns autores, a escolha da responsabilidade
objetiva do proprietario do navio é acertada.”® Ela se jus-
tifica porque a mercadoria, por mais perigosa que possa
ser, ndo apresenta qualquer perigo se transportada em
navio seguro: ela é inofensiva enquanto permanece nos
tanques do navio. Outro aspecto é levado em considera-
¢do: o sistema de indenizagdo sustenta-se em dois pilares,

um é representado pela responsabilidade do proprietario

7 P. CHAUVEAU. La pollution des mers par les hydrocarbures,
D. 1969, Chronique XXI, Dalloz, p. 192. No original: “Obser-
vons a titre préliminaire qu’il ne sagit pas ici d'un dommage
cause a la marchandise transportée, mais par la marchandise
a des tiers. Or ce dommage et son intensité tiennent moins au
fait du capitaine qua la nature propre dangereuse ou particu-
lierement nuisible, de cette merchandise, qui en est la cause
directe. Si les cuves du Torrey Canyon avait été chargées de
vin ou de whisky, il nen serait pas résulté de dommage par-
ticulier, mise & part peut-étre une euphorie alcoolique passa-
gere de la gent poissonneuse, et le nom de ce navire ne serait
pas devenu tristement célébre”

% Vide L. LUCCHINI, citado na obra de E. LAGAVANT, Droit
de la Me. Paris : Cujas, 1979. T. 1, p. 155.
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do navio, e o outro, pela participagio complementar da

industria petrolifera na reparagéo.

A canalizagdo da responsabilidade no proprietario
do navio assegura a coeréncia do sistema na medida em
que evita que o afretador, que muitas vezes é o proprieta-
rio da carga, seja duplamente devedor da obrigagédo de re-
parar, a titulo de responsabilidade e de contribui¢do com
o fundo de indeniza¢ao.”® Para Jean-Jacques Lavenue, o
transporte de petrdleo ndo é mais proveitoso para o ar-
mador do que qualquer outra mercadoria; contudo, a
carga do risco deve pesar sobre aquele que se beneficia da

coisa perigosa: o proprietario da mercadoria.®

Ora, se deve ser responsével aquele que se benefi-
cia da coisa, entdo o proprietario do navio também pode
aproveitar-se da taxa de frete ligada a natureza da merca-
doria que ele transporta. Da sua parte, o proprietério da
carga fard bom proveito das taxas mais baixas sabendo
que o sistema juridico atual o exime de responsabilidade.
Se a responsabilidade se basear naquele que se beneficia
da coisa, tanto o proprietario do navio quanto o proprie-

tario da carga deverdo ser objetivamente responsaveis.

A realidade mostra, pois, que o sistema internacio-
nal de responsabilidade limitado ao proprietario do navio
deve ser repensado, e a tendéncia é ampliar a nog¢do de
“parte responsavel”®! Se se partir do pressuposto de que a
atividade de transporte maritimo de 6leo é uma atividade
econdmica como qualquer outra, o conjunto de pessoas
que participam da exploragdo dessa atividade devera ser
levado em conta para a determina¢io, em cada caso, do
titular da obrigacao de reparar. Essa légica inclui ndo sé o
proprietario do navio, mas também o armador, o afreta-
dor a casco nu, o proprietdrio da carga e, ainda, os traders,

as sociedades de classificacdo, as seguradoras etc. Caber3,

* S. ROBERT, op. cit., p. 36-37.

% J-J. LAVENUE, “Pour une responsabilité du propriétaire de
la cargaison et des acteurs engagés dans lactivité de transport
par mer des hydrocarbures?”. 5% Conférence Internationale
de Droit Maritime, Le Pirée, 29 septembre au 2 octobre 2004,
p. 4. No original: “Le transport du pétrole nengendre pas plus
de profit pour larmateur que celui de toute autre marchan-
dise; or la charge du risque doit peser sur celui a qui profite de
la chose dangereuse: le propriétaire de la cargaison”

A legislagdo americana sobre o tema, consubstanciada no Oil
Pollution Act, de 1990, utiliza a expressdao “Responsible Par-
ty” para designar a pessoa que estd na origem da poluigio.
No caso de um navio, a parte responséavel serd “any person
owning, operating, or demise chartening the vessel” (Section
1001 (32) (A)).

6

enfim, ao julgador montar a cadeia de responsabilidade
e apontar os responsaveis em fungdo do comportamento
dos diferentes atores do cendrio maritimo. A sugestdo é a
instaura¢do de um sistema de responsabilidade objetiva
ampliado, atingindo aquele que cria o risco e o que dele

se beneficia.
(ii) A fuga da responsabilidade do Estado

Como se viu, o mecanismo de responsabilidade
deve atingir o conjunto dos responsaveis pelo dano. No
caso do transporte maritimo, varios atores suportam
obrigagdes de seguranca e de preven¢do. Mas o meca-
nismo constituido pelas Convengoes de 1992 é de direi-
to privado, que diz respeito apenas a responsabilidade
de atores privados, e, como bem nota S. Robert, a re-
gulagdo da atividade de transporte maritimo tem vasta
participagdo dos Estados, inclusive por seu cardter pe-

rigoso.

A legislagao internacional sobre seguran¢a mari-
tima ¢, destarte, elaborada e aplicada pelos Estados para
que os operadores privados naveguem com seguranca,
em prol, tanto deles mesmos, quanto de terceiro e do
meio ambiente marinho.” Nesse sentido, ¢ possivel que
parte da responsabilidade por danos decorrentes de po-
luigdo por 6leo seja imputada a falhas do Estado, princi-

pal garantidor da seguranca no mar?

O artigo 235, alinea 2, da Convengao de Montego
Bay prevé que os Estados: “[...] devem assegurar através
do seu direito interno meios de recurso que permitam
obter uma indenizagido pronta e adequada ou outra repa-
ragdo pelos danos resultantes da polui¢gdo do meio mari-

nho por pessoas fisicas ou juridicas, sob sua jurisdi¢do’”.

A Convengio sobre Responsabilidade Civil e a
Convengéo que cria o Fundo, ambas de 1992, sdo reflexo
dessa obrigac¢do do Estado. O Estado, pela via convencio-
nal, cria entdo um sistema de responsabilidade objetiva,
do qual incontinenti se afasta. Uma vez instaurado esse
mecanismo, o Estado ndo se manifesta mais, a ndo ser
que tenha sofrido dano e por isso se encontre do mesmo
lado que as vitimas. Nessa linha, havera responsabilidade
do Estado apenas no caso de ele nio ter tomado as medi-

das necessdrias para garantir o funcionamento do regime

2 ROBERT, Sabrina. LErika: responsabilité pour un désastre
écologique. CEDIN PARIS I, Collection Perspectives Interna-
tionales n. 24. Paris: Edition Pédone, 2003. p. 15.
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de responsabilidade objetiva. Mas ndo seria possivel en-
volver mais o Estado na questdo da indenizagdo por da-

nos provenientes de polui¢do por dleo?

A objetividade da responsabilidade do proprie-
tario do navio facilita o pedido de repara¢do, mas tam-
bém tende a ocultar a responsabilidade do Estado, que
se esconde atras das pessoas privadas. O papel principal
do Estado ¢é zelar pela seguranga do transporte mari-
timo e pela preservacdo do meio ambiente. Assim, as
Convengdes de 1992 ndo devem constituir afastamento
do principio de que o Estado é, no limite, responsével
pelas atividades privadas sujeitas ao seu controle. Com
efeito, as atividades dos operadores do transporte ma-
ritimo estao estreitamente ligadas ao controle exercido
pelos Estados, seja o Estado do pavilhio, seja o Estado

do porto.

7 Conclusoes

Os esforgos de regulamentacéo e a agdo preventi-
va, tanto da OMI quanto dos Estados, contribuem para
evitar um distanciamento demasiado entre o homem e
o meio ambiente marinho. A abundéncia de convengdes
e outras normas regulamentadoras que tratam especial-
mente de hidrocarbonetos e seus efeitos sdo provas de
que a poluigdo por 6leo e a sua prevengdo foram de in-
teresse da comunidade internacional; o fato de que elas
continuem se proliferando é prova de que esse interesse,
na pior das hipéteses, ndo diminuiu. Mais do que isso,
tem-se com elas uma demonstra¢do da preocupagdo da
comunidade internacional em reconciliar a necessidade
de 6leo com o desejo de preservar e proteger o meio am-

biente marinho.

Desde o inicio, a OMI adotou os instrumentos
que se mostraram necessarios para garantir a seguranga
da navegacdo no mar, as vezes, a posteriori, seja na sua
composi¢ao e estrutura, seja na elaboracéo de convengdes
sobre o tema da polui¢do por 6leo. A Organizagao con-
tinua a se preocupar em adaptar seus instrumentos aos
progressos cientificos e tecnoldgicos do mundo mariti-
mo. Alids, essa adaptagdo deverd estar sempre presente na
acao da OMI, uma vez que as técnicas estao em constante
evolucao, o que o secretario-geral da OMI constatou em
2000, no Dia Mundial do Mar: “[...] é fundamental que
todos nés nos comprometamos com um processo de re-

avaliagdo continua dos padrdes que estabelecemos e dos

mecanismos que criamos, para assegurar sua implemen-
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tagdo apropriada, uniforme”

O maior problema no que se refere a seguranc¢a no
mar esta, contudo, na aplica¢do inadequada do aparato ju-
ridico, que resulta principalmente de fatores extrinsecos a
acao da OMI e as convengdes. A agdo da Organizagio esta
limitada por um handicap maior, que impede seu bom
desempenho: a auséncia de meios de controle adequados
a maneira como essas normas sio aplicadas por todo o
mundo, em consequéncia do que as normas da OMI néo
sdo aplicadas em todos os Estados com o mesmo rigor e

comprometimento, seja la por que razéo for.

Essa andlise faz crer que nao é primordial que
a OMI adote novas conveng¢des sobre a matéria, ja que
o problema parece ndo estar nas convengdes, e sim no
modo como elas sdo aplicadas: ndo parece estar na estru-
tura, no conteudo ou na qualidade das disposi¢des juridi-
cas, mas, talvez, na inabilidade em implementé-las ou na
falta de estimulo para seu cumprimento. Assim, a OMI
néo tem priorizado a modificagdo dos seus instrumentos
de trabalho (convencdes, resolugdes, guidelines, codigos
de conduta), e sim o método de adogdo deles, os meios de

implementagao e o controle de sua aplicagéo.
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