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RESUMO

Neste trabalho sdo apresentados os principais marcos regulatérios sobre a poluicdo
de petrdleo em 4guas oceénicas, tema com alta importancia ambiental devido ao
grande potencial de danos que um acidente provoca. Estes danos podem nao se
limitar & area de ocorréncia, pois 0 mar € um ambiente dinamico que pode transportar
0 6leo por grandes distancias. Varios paises podem ser afetados por um unico
incidente, resultando em uma complexa analise da responsabilidade ambiental que
envolve multiplos atores internacionais. Portanto, inicialmente, aborda-se o contexto
histérico que levou a adocdo de normas internacionais que tentam prevenir a
ocorréncia de acidentes e atribuir a responsabilidade aos envolvidos. Sdo visitadas as
Convencdes Internacionais mais importantes sobre o tema e em seguida é
apresentada a legislacéo patria relevante. Por fim € feita uma analise da jurisprudéncia

do Tribunal Internacional de Direito do Mar e das decisfes em ambito nacional.

Palavras-Chave: Responsabilidade ambiental; derrame de 6leo; 4guas internacionais.



ABSTRACT

This work is presented the most important regulatory frameworks about oil pollution in
oceanic waters, high importance environmental subject due the great damage potential
caused by an accident. This damage may not be restricted to the occurrence area,
because the sea is a dynamic environment that transports the oil along great distances.
Many countries can be affected by a single incident, resulting in a complex analysis
about environment responsibility involving multiple international actors. Therefore,
initially, approaches the historical context that leads in the adoption of international
laws to prevent the accident occurrences and try to assign responsibility to the
involved. The most important International Conventions about the theme are visited
then is presented the relevant homeland legislation. Finally is made an analysis about

International Tribunal for the Law of the Sea and the national scope decisions.

Keywords: Environmental responsibility; Oil spill; international waters.
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1- INTRODUCAO

O presente trabalho terd como tema a responsabilidade ambiental em acidentes
que tem como resultado o derrame de hidrocarbonetos em aguas internacionais. A
superficie do mar tem sido utilizada como principal meio de transporte de produtos
entre 0os mercados globais, se destacando no desenvolvimento econdmico global.
Grande parte de tudo que é comercializado pelo Brasil passa pelos oceanos
(MARTINS, 2008).

Cada vez mais os paises buscam novas fontes de petrdleo em poc¢os que se
situam no leito marinho, em profundidades de sedimento cada vez maiores, ao longo
da plataforma continentall. Um exemplo dessa expansdo da exploracdo de
hidrocarbonetos ocorre com o pré-sal, em que plataformas para extracdo séo
instaladas em alto mar proximas ao limite jurisdicional de cada pais. Paises
industrializados, com alta demanda por derivados de petroleo, sdo destinos de
oleodutos, muitas vezes subaquéticos, e de navios de transporte, 0s petroleiros, que
levam os hidrocarbonetos dos centros produtores aos centros de demanda. A
producao e o transporte marinhos envolvem um certo grau de risco da atividade, posto

gue o mar € um ambiente dindmico, sujeito as intempéries.

O tema € bastante atual e relevante para a sociedade, pois boa parte da matriz
energética usada no mundo, principalmente em veiculos, ainda é derivada de
hidrocarbonetos advindos do petréleo. Devido ao volume transportado e a expansao
da atividade para a plataforma continental h4 uma porcentagem de acidentes que
ocorrem em aguas off-shore, aguas profundas que ficam além da quebra da
plataforma continental®>. Estes acidentes podem acontecer além do limite da Zona
Econdmica Exclusiva, portanto jA em aguas internacionais nas quais os paises nao
tem jurisdicdo. Tais acidentes possuem grande potencial de danos aos ecossistemas,

a economia e a saude. O mar, devido a sua dindmica de correntes, pode dispersar

1 A plataforma continental é uma zona que faz parte da margem continental, constituida também por talude e
elevacdo continentais. E uma zona de transicdo entre a crosta rochosa continental e a crosta rochosa oceanica
(TESSLER&MAHIQUES, 2007).
2 A quebra da plataforma continental é definida pela mudanca de gradiente de inclinagdo e marca o limite
divisdrio entre a plataforma e o talude continental (TESSLER&MAHIQUES, 2007).
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estes poluentes para além das aguas internacionais, afetando paises fronteiricos e

espalhando seus efeitos deletérios por uma grande area.

Até a década de 50 do século XX a preocupacdo era com a exploracdo das
riquezas naturais, mas essa concepc¢ao de exploracéo dos recursos se altera a partir
da década de 60 e 70 do século XX, sobretudo quando grandes acidentes ambientais
pdem em xeque o modelo de exploracdo natural sem consequéncias e ameaca a
qualidade de vida do proprio homem (POTT&ESTRELA, 2017).

Nacionalmente dois acidentes se destacam, seja pelo volume de 6leo
derramado, seja pela comocéao resultante do evento. O primeiro se refere ao derrame
de petréleo na Baia de Guanabara em 2000 e o segundo foi o acidente com a
plataforma P-36 em 2001.

Em 18 de janeiro de 2000, houve o rompimento do duto PE-II da refinaria Duque
de Caxias, ocorrendo o vazamento de 1,3 milhdes de litros de 6leo cru, criando uma
mancha que se espalhou por uma area de 50 Km?. A Petrobras assumiu a falha no
projeto do duto e se comprometeu na época a recuperar os danos causados,
entretanto diversas populacgdes ribeirinhas foram afetadas e o vazamento chegou até
a regido de manguezal no fundo da Baia de Guanabara (SANTOS, 2001; NASPOLINI,
2018).

O acidente com a plataforma de petroleo P-36 da Petrobras ocorreu em 15 de
marco de 2001 na bacia de Campos, quando vazaram cerca de 1,5 milhdes de litros
de petréleo. Foram perdidas 11 vidas e cerca de 1 bilhdo de reais em equipamentos.
O acidente se desencadeou ap6s duas operacfes nao rotineiras estarem em curso
de forma simultdnea. Supfe-se que houve uma falha na valvula do tanque de
drenagem de emergéncia boreste que teve sua pressdo elevada. Oleo e gas
acumulados romperam a estrutura do tanque e minutos depois iniciou-se um incéndio
de grandes proporgdes que levou ao adernamento da plataforma (FIGUEIREDO et
al., 2018; NASPOLINI, 2018).

Internacionalmente, dois grandes acidentes que ajudaram a moldar a legislacao
aplicada hoje em dia e se tornaram iconicos sobre responsabilidade ambiental foram

os dos navios petroleiros Torrey Canyon e Exxon Valdez.

O acidente ocorrido em 18 de marco de 1967 com o petroleiro liberiano Torrey

Canyon, que transportava 119.328 toneladas de petr6leo bruto resultou em mudancgas
11



significativas no ambito juridico internacional. O petréleo transportado pelo Torrey
Canyon vinha do Kwait e era destinado ao Pais de Gales, mas acabou encalhado ao
largo da costa da Cornualha. Imediatamente vazaram 30.000 toneladas de petrdleo.
O resgate nao foi possivel e o 6leo se espalhou por uma grande superficie, disperso
pelas correntes oceanicas. O navio foi abandonado, momento em que 0 governo
britanico resolveu bombardear o navio antes que mais petréleo pudesse vazar. Os
Estados costeiros sofreram um grande impacto ambiental, danos sem precedentes
pois o foco das determinacfes internacionais se voltava as descargas de Oleo

operacional dos navios.

Juridicamente, este caso foi um marco internacional, pois havia questdes sem
uma resposta definida a época. A dificuldade de apurar a responsabilidade, a auséncia
de meios eficientes para levar o responséavel a juizo e a incerteza quanto a jurisdicdo
competente para condena-lo. O acidente ocorreu em alto-mar, com os danos atingindo
as costas da Inglaterra e Franca. O navio pertencia a uma firma americana, mas
estava afretado para uma companhia inglesa. Ainda ostentava pavilh&o liberiano e a
tripulacdo era italiana. Devido a lacuna de normas internacionais ante tal situagéo a
Organizacao Intergovernamental Consultiva da Navegacdo Maritima (OCMI) criou
duas novas convencgdes em 1969: a Convencao Internacional relativa a Intervencgéo
em Alto Mar nos Casos de Baixas por Polui¢do por Oleo, sobre o direito de Estados
costeiros intervirem em acidentes em alto-mar e a Convencao Internacional sobre
Responsabilidade Civil por Danos Causados por Polui¢do por Oleo que assegurava
compensacdo adequada as vitimas da poluicdo, cabendo ao proprietario do navio
(HECK, 2012).

O acidente com o petroleiro Exxon Valdez ocorreu em 24 de margo de 1989. O
navio estava carregado com 172.000 toneladas de petréleo bruto partiu do Alasca
para seu destino na Califérnia. O navio naufragou ao se chocar com recifes, resultando
no despejo de 38.500 toneladas de petrdleo bruto, que se espalharam por uma area
de 7.000 km? e atingiram cerca de 2.000 km de costa. O ecossistema local foi
intensamente afetado, com grande mortalidade de passaros costeiros e animais

marinhos.

Por conta deste acidente os Estados Unidos promulgaram uma nova lei, o QOil
Pollution Act, de 1990, que visou a prevencao de acidentes com poluicdo por o6leo,

estabelecendo planos de prevencao, contencao e limpeza a cargo das companhias.
12



Também estabeleceu um sistema de responsabilidade e de compensacéo por danos
decorrentes da poluicio marinha por 6leo e algumas determinacdes foram
incorporadas pelo direito internacional, afetando o conteddo das convencgdes
internacionais (HECK, 2012; FERREIRA, 2017).

Tendo em vista o potencial poluidor destes acidentes com petroleo e os conflitos
gerados entre os paises, a comunidade internacional, em multiplas convencoes,
deliberou sobre o tema. Uma das mais importantes convengdes sobre direito maritimo
foi a Convencédo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982 (CNUDM),
conhecida como Convencdo de Montego Bay, que estabelece a positivacdo do

costume que era aplicado pelos paises nas relacées maritimas (ZANIN, 2010).

Em consonancia com a questao da poluicdo de ambientes marinhos tém-se que
considerar duas importantes convencdes sobre o tema: a Convencao Internacional
para Prevencao da Poluicdo por Navios de 1973 (MARPOL), que buscou prevenir ou
minimizar a poluicdo proveniente de navios; e a Convencdo Internacional para
Preparo, Resposta, e Cooperacdo em Caso de Polui¢io por Oleo de 1989 (OPRC)
gue estabeleceu novas medidas para prevencao de acidentes.

O direito internacional orientou-se em torno da responsabilidade pelos acidentes,
a busca pelo ressarcimento e penalizacdo dos responsaveis. Segundo Antunes (2019)
a responsabilidade ambiental pode ser dividida em trés esferas a saber. a
responsabilidade civil ambiental, que busca a indenizacdo dos danos causados; a
responsabilidade penal ambiental, que busca a penalizacdo dos sujeitos envolvidos;
e a responsabilidade administrativa ambiental, que busca medidas sancionatorias-
educativas. A questdo se torna complexa por envolver ndo apenas o ordenamento
juridico pétrio, mas também atores internacionais. Navios de transporte, oleodutos e
plataformas que pertencem a uma bandeira estrangeira, mas que tém efeitos dentro
do territério de um pais. Este, por conseguinte, € um tema transdisciplinar que envolve
diferentes areas do direito, como o direito ambiental, civil, penal, administrativo,

internacional com medidas normativas que procuram evitar danos futuros.

A competéncia para normatizar a questao ambiental nos oceanos foi atribuida a

Organizacdo Maritima Internacional (OMI)3. Esta organizacdo, que faz parte do

3 Antiga OCMI que foi reformulada em 1982, mudando de nome para OMI, retirando o termo “consultiva” do
nome, pois passava a ideia equivocada de que era um organismo com apenas a funcdo de dialogar sem que
13



Conselho Econbémico e Social das Nac¢des Unidas, foi formada com o intuito de regular
a atividade naval em ambito internacional e, especificamente, além de ser um 6rgao
consultivo também promove a adocdo de normas técnicas. E composto por
Assembleia, Conselho, Comité de Seguranca Maritima, Comité Juridico, um Comité
de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho, um Comité de Cooperagdo Técnica, um

Comité de Simplificacdo das Formalidades e um Secretariado (HECK, 2012).

A pesquisa sobre determinado tema tem o mérito de elucidar a questao de quem
€ a responsabilidade em situagbes com alto potencial de dano. Portanto no primeiro
capitulo serdo abordadas as principais convencdes a respeito do controle da polui¢ao
por hidrocarbonetos em meio marinho. No segundo capitulo entra em pauta a
legislacdo brasileira sobre o tema. No terceiro capitulo o trabalho focard na
responsabilidade ambiental. No quarto capitulo serdo abordados a jurisprudéncia
brasileira e algumas atitudes juridicas em relacdo ao derrame de hidrocarbonetos na

costa nordeste brasileira.

1.10BJETIVOS

A pesquisa tem como objetivo principal fazer um levantamento sobre o estado
da arte da responsabilidade ambiental em acidentes com hidrocarbonetos despejados
no ambiente marinho. Investigar a abordagem no ordenamento juridico pétrio,
comparando-o com as principais determinagdes internacionais e como ocorreu sua

incorporacao no sistema juridico nacional.

1.1.1 Objetivos especificos

Os objetivos especificos sao:

tivesse competéncia para tomar decisGes ou acgOes. Desde seus primdrdios tomava conta de aspectos
econdmicos, técnicos e de seguranca da navegac¢do. Entretanto, a protecdo ao meio ambiente e normas de
controle da poluicdo maritima sé foram incorporadas na esfera de competéncia com a reformulagédo de 82 (HECK,
2012).
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e caracterizar quais regras internacionais sao pertinentes em relagcéo a

acidentes com petréleo;

e analisar se as regras Iinternacionais foram incorporadas no

ordenamento juridico patrio e de que forma se d4 essa incorporacao;

e realizar um breve estudo de caso sobre o evento no Nordeste e por

quais caminhos juridicos a questao pode se desenvolver.

1.2 METODOLOGIA

Sera feita uma pesquisa bibliografica exploratéria sobre as convencdes
internacionais que tem pertinéncia ao tema proposto. Em seguida, a analise seré feita
com apoio da legislacéo brasileira e da jurisprudéncia. Por fim sera exposto o caso
em tela de forma a ilustrar como o tema é relevante e de que forma a responsabilidade
ambiental pode ser aplicada. A metodologia aplicada a pesquisa a fim de se investigar
0 problema serd a qualitativa, pautando-se numa abordagem juridico-dogmatica e
procedimento técnico comparativo e dedutivo para andlise de posicionamentos

doutrinarios e documentais sobre o tema.
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2- PRINCIPAIS CONVENCOES INTERNACIONAIS

A comunidade internacional originalmente pautava as relacdes entre os atores
envolvidos com o ambiente marinho pelos costumes. O mar sempre foi visto como um
ambiente comum a todos e, portanto, sempre foi defendida a liberdade, como direito
natural, do uso do mar — seja para exploracado de seus recursos, bem como para a
navegacdo. A partir de determinado momento* os Estados comegam a propor o direito

de soberania em uma por¢cdo de mar a volta de seu territério (MENEZES, 2015).

Como norma costumeira, convencionou-se que o limite do mar territorial seria
0 alcance de um tiro de canh&o, cerca de trés milhas nauticas. Entretanto, o
argumento da liberdade sempre teve bastante forca na relagdo entre os paises e ha
algumas flexibilizacGes da regra. O direito de passagem inocente® e a imunidade de
jurisdicdo de certas embarcacdes sempre estiveram presentes. Por volta do século
XIX comega um movimento que tentava sistematizar o Direito do Mar, mas somente
com a criagdo da Sociedade das Nacdes ha o favorecimento de discussdes sobre

normas que disciplinem o uso comum do mar (MENEZES, 2015).

Na metade do século XX® ha a formacédo das Nacdes Unidas e os Estados
discutem a exploracdo da plataforma continental. Em 1958 ocorre a Primeira
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, resultando em
guestionamentos e definicbes dos quais surgem as seguintes convengdes sobre 0s
temas: mar territorial, zona contigua; alto-mar; plataforma continental; e pesca. Em
1960 ha a Segunda Conferéncia das Nac6es Unidas sobre o Direito do Mar, devido a
falta de acordo sobre a extensdo do mar territorial, ainda de trés milhas na época.
Houve a tentativa da expanséo para seis milhas, mas faltaram votos para que os
Estados entrassem em um acordo (MENEZES, 2015).

4 Hugo Grécio em 1609 defendia o Mare Liberum, a liberdade total de uso do ambiente marinho. Em 1635
interesses ingleses surgem como contraponto ao direito de liberdade irrestrita, o Mare Clausum, que pretendia
direitos de dominio e jurisdicdo, pelo monarca inglés, do mar préximo ao territério daquele pais (MENEZES,
2015).
> Direito consagrado até hoje com definicdo no art. 32, §12 da Lei 8617 de 1993 (BRASIL, 1993).
6 Os avangos tecnoldgicos, principalmente do uso de sonares apds a segunda guerra mundial, iniciaram um
movimento de mapeamento da fisiografia dos fundos marinhos. Isso resultou na descoberta da feicdo da
plataforma continental, que foi fonte de reivindicacGes pelos Estados para o uso de seus recursos naturais.
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2.1 — TERCEIRA CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O DIREITO DO
MAR (CONVENCAO DE MONTEGO BAY)

A Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar € (CNUDM) € o
resultado da terceira conferéncia e representa um marco ao estabelecer um regime
juridico claro sobre o ambiente marinho e os limites territoriais e de soberania dos
Estados. A conferéncia comegcou em 1973 e foi concluida em 10 de dezembro de
1982. O Brasil ratificou a convencéo com o Decreto N° 1530 de 1995 (BRASIL, 1995).

Segundo Beirdo e Pereira (2014) a CNUDM é formada por uma Assembleia
dos Estados assinantes; um Conselho Administrativo, com um Diretor-Geral; e um
Secretariado. Os autores assinalam também que para dirimir controvérsias a CNUDM
elenca o Tribunal Internacional de Direito do Mar, tribunais arbitrais e arbitrais

especiais, por fim a Corte Internacional de Justica (Cl1J).

A CNUDM dispbs sobre os limites do mar territorial, zona contigua, zona
econdmica exclusiva (ZEE), plataforma continental, alto-mar, estreitos, ilhas, Estados
que sdo arquipélagos, Estados sem litoral, mares fechados, protecdo ao meio
ambiente, investigacdo cientifica e solucdo de conflitos. O mar territorial foi definido
como 12 milhas nauticas em relagdo a linha mais baixa da costa’. O limite territorial
se estende ao espaco aéreo adjacente, leito e subsolo marinhos (BEIRAO&PEREIRA,
2014).

A Zona Contigua passa a ter 24 milhas nauticas a partir do mar territorial onde
o Estado tem direitos soberanos de impor medidas de fiscalizacdo aduaneira, fiscal,
imigracdo e sanitéria. A ZEE se estende até 188 milhas a partir do limite do mar
territorial e os Estados tem direitos soberanos de exploracdo, aproveitamento,

conservacao e gestao de recursos naturais conforme o disposto no art. 56 da CNUDM:

“§ 1°. Na zona econdmica exclusiva, o Estado costeiro

tem:

7 Uma milha néutica equivale a 1.852 metros. A linha de costa considerada se refere ao ponto mais baixo que a
maré de sizigia alcanca, quando o Sol, a Lua e a Terra estdo alinhados, que resulta nas mais altas variagdes de
maré (PINET, 2017).
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a) direitos de soberania para fins de exploracdo e
aproveitamento, conservacdo e gestdo dos recursos
naturais, vivos ou ndo vivos das aguas sobrejacentes ao
leito do mar, do leito do mar e seu subsolo, e no que se
refere a outras atividades com vista a exploracdo e
aproveitamento da zona para fins econémicos, como a
producéo de energia a partir da a4gua, das correntes e dos
ventos (BRASIL, 1995).”

O Estado estabelece limites de captura de recursos vivos e as quotas que ele
nao consegue aproveitar abrem-se para que outros Estados por meio de acordos
entre as partes. O limite da ZEE pode ser estendido até as 350 milhas nauticas,
segundo o art. 76 da CNUDM:

“8 5. Os pontos fixos que constituem a linha dos limites
exteriores da plataforma continental no leito do mar,
tracada de conformidade com as sub-alineas i) e ii) da
alinea a) do paragrafo 4°, devem estar situadas a uma
distancia que ndo exceda 350 milhas maritimas da linha
de base a partir da qual se mede a largura do mar
territorial ou a uma distancia que ndo exceda 100 milhas
maritimas da isébata de 2500 metros, que é uma linha que

une profundidades de 2500 metros.

§ 6. Nao obstante as disposi¢des do paragrafo 5°, no caso
das cristas submarinas, o limite exterior da plataforma
continental ndo deve exceder 350 milhas maritimas das
linhas de base a partir das quais se mede a largura do mar
territorial. O presente paragrafo ndo se aplica a elevagfes
submarinas que sejam componentes naturais da margem
continental, tais como os seus planaltos, elevacfes

continentais, topes, bancos e esporfes (BRASIL, 1995).”

Os Estados litoraneos podem regular a investigagao cientifica e a protecdo ao
meio ambiente marinho na ZEE. Além do limite de 200 ou 350 milhas nauticas,

conforme o caso, é o limite do alto-mar no qual os Estados n&o tém soberania por ser
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Res Comunis. Ha a disposicdo, por meio do estabelecimento de principios legais,
sobre a gestdo e protecdo de recursos vivos (BEIRAO&PEREIRA, 2014).

Em relacdo ao controle da poluicdo a CNUDM dispde na secédo Xll sobre
protecéo e preservagdo do ambiente marinho, tratando da poluicdo proveniente de
meio terrestre, de atividades no fundo marinho sob jurisdicdo do Estado, por
alijamento, embarcacdes e atmosfera, entretanto a CNUDM, seu art. 194, ressalta a
prevengao em locais sob jurisdigdo estatal, ressalvando a ingeréncia injustificada do

ambiente marinho:

“§ 1. Os Estados devem tomar, individual ou
conjuntamente, como apropriado, todas as medidas
compativeis com a presente Convencdo (...)

harmonizar as suas politicas a esse respeito.

§ 2. Os Estados (...) sob sua jurisdi¢do ou controle (...)

de conformidade com a presente Convengéo.

§ 4. Ao tomar medidas para prevenir, reduzir ou controlar
a poluicdo do meio marinho, os Estados devem abster-se
de qualquer ingeréncia injustificavel nas atividades
realizadas por outros Estados no exercicio de direitos e
no cumprimento de deveres de conformidade com a
presente Convencdo. (BRASIL, 1995);”

Martins (2008) afirma que as regras internacionais em relagdo ao direito
ambiental tém uma construcao piramidal, uma analogia a piramide de Kelsen, em que
a CNUDM estaria no vértice desta piramide. Abaixo estariam as convencdes
internacionais para prevencado da poluicdo no mar, as convencdes regionais para
protecdo do meio marinho e prevencéo contra poluicdo no mar, convengdes sobre a
protecdo do ambiente marinho, convencdes sobre alto-mar, plataforma continental e

fundos marinhos, convencdes relativas a pesca e gestdo de recursos vivos e

convencOes sobre o transporte internacional e o direito de navegacao.

N&o coaduno da mesma opinido, pois alguns dos tratados internacionais abaixo
do vértice poderiam ser classificados como regras tao gerais quanto a CNUDM. Além

deste argumento h4 a disposi¢do livre dos assinantes da maioria dos tratados
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internacionais, visto que 0s paises sdo soberanos, ndo podendo ser obrigados a
assinar qualquer tratado. Portanto, esta ausente a coercitividade que o comando de
uma norma hierarquizada tem sobre as normas abaixo. A incorporacdo dos tratados
internacionais no ordenamento pétrio deve seguir em harmonia com o disposto na
Constituicdo de cada pais. Conforme dispe Mendes e Branco (2014), a norma
proveniente de um tratado internacional e que seguiu pelo processo legislativo de
incorporacdo no ordenamento patrio tem carater de Emenda Constitucional, ndo

podendo ser contraria a esta, pois ndo existe norma constitucional inconstitucional.

2.2 — CONVENCAO INTERNACIONAL PARA A PREVENCAO DA POLUICAO POR
NAVIOS (MARPOL)

No poOs segunda guerra mundial, em 1954, realizou-se a Convencgéo
Internacional sobre a Prevencéo da Poluicdo do Mar por Oleo (OILPOL) que tinha por
objetivo o combate a poluicéo resultante das operacdes rotineiras dos navios-tanques.
Abordava a 4gua usada como lastro e para realizar a lavagem dos tanques desses
navios® de transporte de hidrocarbonetos, considerada como a principal fonte de
poluicdo por 6leo. As regras da OILPOL tratavam apenas da polui¢do intencional,

delimitando areas onde o descarte dessa agua seria proibido (HECK, 2012).

A Convencéo sobre Intervencédo em Alto-Mar nos Casos de Baixas por Poluicédo
por Oleo ocorreu em 1969, reconhecendo o direito dos Estados litoraneos de agirem
para proteger seus interesses, seja por grave ameaca ou na iminéncia de um desastre
causado por poluicdo e que ocorra por acidente de operacdo. Segundo Heck (2012)
surge um tipo de estado de necessidade que mitiga certas regras internacionais, mas
que ndo pode afetar a liberdade no mar. As medidas tomadas pelos paises devem ser

proporcionais ao dano que sofreram ou estdo na iminéncia de sofrer.

Em 1973 ocorre a MARPOL, que se estabelece como um marco no combate a
poluicéo por hidrocarbonetos, sendo emendada em 1978, na Convenc¢ao de Londres
gue absorve a convencao anterior. A MARPOL entra em vigor no dia 2 de outubro de
1983. Ela foi promulgada no Brasil pelo decreto 2508 de 1998 (BRASIL, 1998a).

8 Segundo Heck (2012) a 4gua de lastro era bombeada direto para o mesmo tanque que antes havia armazenado
petrdleo, para que houvesse melhor estabilidade do navio ao retornar sem a carga. A agua proveniente da
lavagem dos tanques era descartada no mar sem qualquer tipo de tratamento.
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A MARPOL (1973) visa prevenir o descarte no mar de substancias nocivas
provenientes de navios, ndo se limitando a poluicédo por 6leo. Descarte seria qualquer
liberagdo realizada por um navio: escapamento, esgoto, vazamento, derramamento
ou bombeamento, ressalvando-se o alijamento, substancias liberadas na prospecc¢éo

e como investigacao cientifica.

Ha seis anexos que abordam regras gerais: o anexo | trata da poluicdo por
hidrocarbonetos, trazendo proibi¢cdes e limites de descarga em alto mar, obrigacdes
em relacdo aos equipamentos do navio, tais como filtros de 6leo e tanques para
reterem a borra de 6leo do navio, tanques para agua de lastro separados dos tanques
de transporte de Oleo, regulamentos para certificacdo do navio, dentre outras regras;
o anexo |l trata de poluicdo por substancias liquida e a granel; o anexo Il traz
indicadores para prevencao da poluicdo por substancias danosas transportadas em
embalagens; o anexo |V trata da poluicdo por esgoto em navios; o0 anexo V se refere
a poluicédo por lixo em navios; e por fim o anexo VI traz regulamentos sobre a poluicao
por ar (OLIVEIRA, 2019).

Heck (2012) afirma que as regras que normatizam o descarte de
hidrocarbonetos, estabelecidas no anexo |, ndo sdo absolutas, possuindo diversas
excecles, nas quais pode-se falar que existe uma autorizacdo de descarte regulado
no ambiente marinho e ndo uma proibicdo geral. A autora aponta que as excecdes
permitem descartes em alto mar, em regides fora do controle dos Estados que ficam
com o O6nus de provar que o descarte foi realizado por determinado navio, dificultando
a responsabilizacdo. Algumas informacbes sobre consumo de Oleo devem ser

fornecidas pelo préprio capitdo, que nao isenta de fraude a fiscalizacao.

2.3 — CONVENCAO INTERNACIONAL PARA PREPARO, RESPOSTA, E
COOPERACAO EM CASO DE POLUICAO POR OLEO (OPCR)?

Em 30 de novembro de 1990 ocorre a Conferéncia da qual resulta a OPCR e

que tinha por objetivo a cooperacédo internacional na instituicio de um plano de

° Em inglés: International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation.
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emergéncia no caso de poluicdo por 6leo'®. No Brasil a OPCR foi promulgada pelo
Decreto N° 2.870, de 10 de dezembro de 1998 (BRASIL, 1998b).

Cada navio arvorado em bandeira de uma nacéo assinante da OPCR deve ter
um plano de emergéncia a bordo. Também pode ser aplicado as instalacdes em alto-
mar, plataformas oceéanicas e portos maritimos. Além disso, cada Estado deve
desenvolver um sistema nacional para pronta resposta a incidentes, prevendo a
criacdo de um plano de contingéncia. O sistema nacional serd, segundo a OPCR,

constituido de:

‘i) a(s) autoridade(s) nacional(s) competente(s)
responsavel(is) pelo preparo e resposta em caso de

poluicao por 6leo;

(i) o ponto ou pontos de contato operacionais, de Ambito
nacional, responsavel pelo recebimento e pela

transmissao de relatdrios sobre poluigdo por petréleo
como referido no Artigo 4; e

(i) uma autoridade credenciada para agir em nome do
Estado para solicitar assisténcia ou tomar a decisdo de

prestar a assisténcia solicitada,

Além de um plano nacional de contingéncia para preparo
e resposta que inclua a rela¢do organizacional entre os
diversos o6rgdos envolvidos, tanto puablico quanto
privados, e que leve em consideracdo as diretrizes
elaboradas pela Organizacdo (BRASIL, 1998b).”

A convencao reconhece a necessidade de uma resposta rapida, que seja
efetiva, para minimizar os danos causados por qualquer incidente. Também ressalta
a importancia da cooperacao entre os Estados, prestando assisténcia e informacéao,
de forma a dinamizar as relagbes internacionais. Os comandantes de navio e
encarregados de plataformas maritimas devem imediatamente informar todo e

qualquer incidente envolvendo a presenca de 6leo em meio marinho. Ha um foco na

10 Oleo, segundo a Convencdo significa: petréleo sob qualquer forma, inclusive éleo cru, 6leo combustivel, borra,
residuos petroliferos e produtos refinados.
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navegacao comercial, sendo excluidos navios de guerra ou de uso governamental de
carater ndo-comercial, o que nao impede que os Estados tomem medidas para

regulacéo de tais embarca¢des nos moldes da Convencéo (SOUZA FILHO, 2006).

Interessa ressaltar, para os objetivos do presente trabalho, o art. 5° da OPCR
que determina o procedimento a ser adotado ao ocorrer um incidente com 6leo no
mar. Primeiramente, quando uma parte recebe a informacao sobre um incidente, deve
avaliar se, de fato, é um incidente de poluicdo por 6leo. Em seguida, devera avaliar a
natureza, extensao e possiveis consequéncias do ocorrido. Deve dar conhecimento
aos Estados cujos os interesses possam ser afetados, com pormenores das acdes
realizadas e quaisquer informacdes relevantes. Se a gravidade do incidente justificar,
a Parte poderé fornecer informacgfes a OMI sobre a avaliagdo da dimensdo da ameaca
e as medidas tomadas.

2.4 — CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL POR
DANOS CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO (CLC)

A CLC foi concluida em 29 de novembro de 1969 e foi emendada pelo Protocolo
de 1992 e ratificada pelo Brasil com o Decreto 79437 de 1977. A Convencgéao de 1969
tinha dois objetivos, a garantia de reparacdo adequada as vitimas de um acidente e a
determinacdo de regras uniformes em relacdo a questdo da responsabilidade. O
escopo de atuacdo da CLC é bem definido, buscando indenizacdo dos danos

causados pela poluicéo de hidrocarbonetos! no mar, provenientes de navios'?.

A responsabilidade é do proprietario do navio e visa a reparacdo dos danos
causados, estando as vitimas livres do 6nus da prova da culpa. Embora, a
responsabilidade seja objetiva, ela ndo € absoluta. Deve-se comprovar o dano e o
nexo causal, possuindo algumas situac¢des que sao excludentes de responsabilidade.

As situacdes que afastam a responsabilidade do dono do navio se encontram no art.

11 0Os hidrocarbonetos abrangidos pela CLC sd3o aqueles persistentes ho ambiente, que n3o sdo facilmente
dissipaveis ou volateis, como dleo cru, éleo diesel pesado, éleo lubrificante e 6leo combustivel. Estdo de fora do
sistema de compensacdo da CLC os hidrocarbonetos volateis como o diesel, o querosene e a gasolina (SOUZA
FILHO, 2006). A Convencdo de 1992 adota a terminologia éleo mineral persistente, que se refere aos
hidrocarbonetos persistentes provenientes da lavra do petrdleo.
12 A CLC limita o termo Navio as embarcacdes que transportam 6leo a granel, se aplicando somente a estes (HECK,
2012).
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Il da CLC, nos paragrafos 2 e 3. Quando ocorre dano decorrente de ato de guerra,
hostilidade, insurreicdo ou fenbmeno natural de carater excepcional, inevitavel e
irresistivel. Quando o dano € proveniente de ato de terceiro com o intuito de produzir
o resultado deletério. Por fim, quando resulta de negligéncia ou ato prejudicial de
governo na manutencao dos auxilios a navegacao pode-se excluir a responsabilidade
do proprietario do navio (SOUZA FILHO, 2006; HECK, 2012; OLIVEIRA, 2019).

A CLC estabelece, no art. V, paragrafo 1, alineas “a” e “b”, um limite monetario
para o pagamento pelo dano causado em Unidades de Conta, que podem chegar até
o limite maximo de 89.770.000, e variam com a tonelagem de arqueacéao brutals. As
Unidades de Conta sdo convertidas em direitos especiais de saque pelo Fundo
Monetario Internacional (FMI)4. O montante pode ser convertido para qualquer
moeda, chegando a aproximadamente 112 milhdes de euros para o limite maximo. O
proprietario do navio deve ter a garantia de uma seguradora no mesmo valor da
indenizacdo (SOUZA FILHO, 2006).

O limite territorial abrangido no art. 1l da CLC era, pela Convencéo de 1969, o
do mar territorial, sendo posteriormente ampliado pelo protocolo de 1984 para
abranger a ZEE. E importante ressaltar que n&o importa onde o acidente ocorreu,
podendo este até ser desconhecido, mas sim o local onde ocorreu o dano (HECK,
2012).

Segundo Oliveira (2019), o Brasil ainda ndo assinou os protocolos mais
recentes. Estando a Convencao de 1969 ultrapassada, em casos de acidentes com
hidrocarbonetos persistentes, havera um limite de indenizacdo bastante inferior ao
praticado atualmente e ndo havera acesso ao fundo de compensacao internacional
destinado a recuperacao das areas atingidas. Além disso o limite do dano devera ser
o mar territorial, sendo a ZEE excluida por se tratar de protocolo ulterior. Decerto que
isso ndo influencia a legislacéo patria aplicavel, mas dificulta o acesso a reparacao de

dano permitida pela legislacdo internacional.

13 valor adimensional correspondente ao volume dos espacos internos de um navio.
14 A taxa de conversio em 10 de fevereiro de 2020 se situa em 1,252 euros. Disponivel em:
https://www.xe.com/pt/currency/xdr-imf-special-drawing-rights. Acesso em: 10/02/2020.
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2.5 — OUTRAS CONVENCOES INTERNACIONAIS IMPORTANTES

Em 1971 ocorre a convencdo internacional que estabeleceu um Fundo
Internacional para Compensacdo de Danos Provenientes de Poluicdo por Oleo
(FUND). O fundo era alimentado pela contribuicdo das companhias petroliferas, tendo
por objetivo assegurar uma indenizacdo quando a CLC nédo fosse aplicada ou fosse
insuficiente. Considerava que o proprietario do navio ndo devia suportar sozinho o
encargo dos danos de uma grande atividade, intervindo subsidiariamente quando o
valor da indenizacao ultrapassasse o montante limite da indenizac&o. O fundo também
intervinha quando o proprietario ou a seguradora eram insolventes. Entretanto, com a
adocdo em 2003 de um protocolo complementar a Convencgdo de 1992, houve um
esvaziamento dos paises signatarios do fundo que migraram para o novo Fundo
Suplementar, deixando a FUND de vigorar em 2004. O novo fundo ainda € alimentado
pela contribuicdo das companhias petroliferas e os limites de compensacédo do fundo
de 2003 séo da ordem de 750 milhdes de direito especial de saque — algo em torno
de 939 milhdes de euros (SOUZA FILHO, 2006; HECK, 2012).

Em 2001 ocorreu a Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil por
Dano Causado por Poluicdo por Combustiveis do Proprio Navio (BUNKER). Havia
uma lacuna na CLC que s0 considerava passivel de responsabilizacdo os acidentes
por hidrocarbonetos persistentes, geralmente aqueles que eram levados como carga.
Assim a Convencdo BUNKER?'® tem como objetivo abarcar os danos causados por
acidentes com o 6leo utilizado internamente, no funcionamento do préprio navio. O
proprietario de navio registrado em algum Estado signatario e que tenha arqueacéao
bruta acima de 1000 toneladas tem que apresentar uma garantia financeira destinada
a cobrir eventuais danos (OLIVEIRA, 2019).

5 De bunker oil (6leo mineral usado, mesmo como lubrificante, na propuls3o do préprio navio).
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3 - LEGISLACAO BRASILEIRA

Neste capitulo serdo abordadas as normas pétrias que regulam o tema
proposto. Alguns decretos, que internalizam no ordenamento juridico as normas
internacionais e dispositivos das Convencoes, ja foram apresentados. No presente
momento serdo analisadas as normas contidas na Carta Magna, passando em

seguida para normas gerais e, por fim, para a normas especificas pertinentes.

3.1 — CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988

A Constituicdo Federal de 1988 estabelece no art. 225 os principios que regem
0o meio ambiente nacional. Determina-o como direito difuso da coletividade,
incumbindo o Poder Publico e a propria coletividade o dever de defender e preservar.
No § 2° consagra a responsabilizacdo de quem cause algum dano na exploragao de
recursos minerais, ficando este obrigado a recuperar o ambiente degradado. No § 3°:
“‘As condutas e atividades consideradas lesivas ao meio ambiente sujeitardo os
infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a sancdes penais e administrativas,
independentemente da obrigacéo de reparar os danos causados”. Forma-se assim a
possibilidade de responsabilizacdo das pessoas juridicas e a independéncia das

esferas civil, administrativa e penal em relagéo as sanc¢6es aplicadas.
Em relacéo ao petrdleo, ressalta-se o art. 177 da Carta Magna:

“Art. 177. Constituem monopdélio da Unido:

| - a pesquisa e a lavra das jazidas de petréleo e gas

natural e outros hidrocarbonetos fluidos;
Il - a refinagdo do petrdleo nacional ou estrangeiro;

[Il - a importacdo e exportacdo dos produtos e derivados
basicos resultantes das atividades previstas nos incisos

anteriores;

IV - o transporte maritimo do petréleo bruto de origem
nacional ou de derivados bésicos de petrdleo produzidos

no Pais, bem assim o transporte, por meio de conduto, de

26



petréleo bruto, seus derivados e gas natural de qualquer

origem (Grifo préprio);”

3.2 - NORMAS GERAIS E ESPECIFICAS

3.2.1 — Lei 6938 — Politica Nacional do Meio Ambiente

A Lei 6938 de 1981 cria a Politica Nacional de Meio Ambiente e adicionalmente
constitui o Sistema Nacional do Meio Ambiente (SISNAMA) que integra as a¢gdes em
niveis federal, estadual e municipal. O Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA) é o orgao consultivo e deliberativo, que baixa resolucdes sobre a
gualidade e controle ambientais. O 6rgdo executivo é o Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), que cadastra as atividades,
fiscaliza e controla processos que afetem o ambiente de forma deletéria em ambito
publico ou particular. Nos art. 14 e 15 sao tratados os tipos de sanc¢des destinadas
aos poluidores como a multa simples ou diaria, agravada em casos de reincidéncia
especifica; perda ou restricdo de incentivos e beneficios fiscais concedidos pelo Poder
Publico perda ou suspensdo de participagdo em linhas de financiamento em

estabelecimentos oficiais de crédito; e suspensao de sua atividade.

3.2.2 — Lei 9.605 — Lei de Crimes Ambientais

Positiva uma série de condutas atentatérias ao meio ambiente como crimes e
a sua respectiva cominacéo penal. Na secéo lll, art. 54 a 61 aborda-se os crimes por

poluicdo. Com destaque para o art. 54:

“Causar poluicdo de qualquer natureza em niveis tais
que resultem ou possam resultar em danos a saude
humana, ou que provoquem a mortandade de animais
ou a destruicéo significativa da flora:

(.
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§ 2° Se o crime:

IV - dificultar ou impedir o uso publico das praias;
V - ocorrer por langamento de residuos sdlidos, liquidos
ou gasosos, ou detritos, 6leos ou substancias oleosas,

em desacordo com as exigéncias estabelecidas em leis

ou regulamentos:

Pena - reclusédo, de um a cinco anos (grifo proprio)”.

Héa a previsao no art. 58 de aumento de pena de um sexto a um terco se ocorrer
dano irreversivel a flora ou ao meio ambiente em geral para os crimes dolosos.
Determina como autoridades competentes para lavrar auto de infragcdo ambiental e
instaurar processo administrativo os funcionarios de 6rgaos ambientais integrantes do
SISNAMA, bem como os agentes das Capitanias dos Portos e do Ministério da

Marinha.

3.2.3 — Lei 9.966 — Lei do Oleo.

Lei sancionada em 28 de abril de 2000 e € a norma nacional que trata da
prevencao, fiscalizacdo e controle da poluicdo por 6leo em aguas sobre jurisdicéo
nacional. A lei do éleo tem aplicagdo complementar a MARPOL. Regula o sistema de
prevencao para combate a poluicéo, o transporte de 6leo e outras substancias nocivas
ou perigosas e a descarga destas substancias. Também traz dispositivos
sancionatorios como a multa, retencao do navio até a regularizacéo e suspensao das

atividades.

Elenca como responsaveis pelo cumprimento desta lei a autoridade maritima,
que fiscaliza e levanta dados de navios e plataformas para apuracdo de
responsabilidades; orgado federal de meio ambiente, que realiza o controle e
fiscalizacdo de portos e plataformas, estas especificamente no quesito do
licenciamento ambiental, adicionalmente avalia os danos ambientais de algum

acidente; 6rgaos estadual e municipal do meio ambiente, que autuam os infratores;
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além do 6rgdo regulador da industria do petroleo, também tem competéncia para

autuacao dos responsaveis.

3.2.4 — Decretos

O decreto 4136 de 2002 que especifica as san¢des aplicaveis no caso da Lei
9966 de 2000, estando mais alinhada com as sanc¢des previstas na Lei 9605 de 1998,

incluindo a previsdo da pessoa juridica sofrer determinados tipos de sancao.

O decreto 4871 de 2003 gue institui os planos de area para combate a poluicao
por 6leo, documentos de uma area que integram o plano de emergéncia. Havera um
mapa de sensibilidade ambiental, identificacdo de cenarios que possam ser afetados
por algum dano, sistemas de informacdo geografica e meteoroldgica, recursos

humanos disponiveis, dentre outros aspectos.

3.2.5 — Lei Estadual 3467

Lei do Estado do Rio de Janeiro, sancionada em 2000, que traz no art. 96 multa

por vazamento de 6leo:

“Poluir a agua ou o solo por vazamento de 6leo ou outros

hidrocarbonetos:

Multa de R$ 1.000,00 (mil reais) a R$ 10.000.000,00 (dez

milhées de reais).”

3.2.6 — Portaria 170 da Agéncia Nacional de Petroleo (ANP)

Regulamenta o transporte de petréleo a granel, feito por empresas brasileiras
autorizadas na ANTAQ, em meio aquaviario, sejam navegac¢des de longo curso, de
cabotagem, de apoio maritimo, de apoio portuario e interior. Em todos os casos deve-

se ter autorizacdo da ANP. Empresas estrangeiras, nos casos de importacdo devem
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respeitar os acordos internacionais vigentes, bem como a legislacdo pertinente a
matéria. Devem, adicionalmente, utilizar embarcacdes que disponham da Declaracéo

de Conformidade emitida pela Diretoria de Portos e Costas.
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4 — RESPONSABILIDADE AMBIENTAL

O arcabouco juridico se ergue para tutelar direitos, reprimindo condutas ilicitas.
Entretanto, os direitos ndo sao absolutos, podendo ser relativizados em determinadas
situacdes concretas. Em alguns casos a atenuacao de um principio, relativizacao de
uma norma ou a propria conduta ilicita podem resultar em um dano, surgindo assim a
necessidade de uma contraprestacéo para a reparacao do direito violado na tentativa
de retornar a situacdo anterior ao dano causado. Essa € a esséncia da
Responsabilidade no ambito juridico (CAVALIERI FILHO, 2018).

A responsabilidade na alcada ambiental é dividida em trés esferas. Segundo o
art. 225, § 3° da Constituicdo Federal de 1988: “As condutas e atividades consideradas
lesivas a0 meio ambiente sujeitardo os infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a
sancdes penais e administrativas, independentemente da obrigacéo de reparar
os danos causados (grifo préprio)”. A Carta Maior do ordenamento juridico
brasileiro considera a responsabilidade administrativa, civil e penal como esferas
independentes, sendo todas cumulativas e, portanto, ndo incorrendo em bis in idem16
a aplicacdo das sancdes administrativas e penais acrescidas da reparacdo dos danos
causados (FIORILLO, 2018).

O ilicito administrativo se configura com a transgressao de alguma norma ou
regulamento da Administracdo Publica por pessoa fisica ou juridica. A sancéo
administrativa tem carater de regulador de condutas, aplicadas ao bem ambiental cuja
a tutela é de interesse difuso, relacionado a toda a coletividade. A lei 6938/81 ja previa
algumas espécies de san¢do administrativa como a multa, perda ou suspensédo de
incentivos fiscais ou suspensédo da atividade. Um rol mais extenso de sanc¢des

administrativas foi elencado no art. 72 da Lei 9605/98 que podem ser:
“l - adverténcia;
Il - multa simples;

Il - multa diaria;

16 Aplicar duas sanc¢Bes para a mesma conduta antijuridica.
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IV - apreensédo dos animais, produtos e subprodutos da
fauna e flora, instrumentos, petrechos, equipamentos ou
veiculos de qualquer natureza utilizados na infragao;

V - destruicdo ou inutilizacdo do produto;

VI - suspenséo de venda e fabricacdo do produto;
VIl - embargo de obra ou atividade;

VIII - demoli¢&o de obra;

IX - suspenséo parcial ou total de atividades;

X - (VETADO)

Xl - restritiva de direitos.”

Sendo que as sanc0es restritivas de direito sdo dispostas no art. 72, 8 8°:

“l - suspensao de registro, licenca ou autorizagéo;
Il - cancelamento de registro, licenca ou autorizacao;
[l - perda ou restricdo de incentivos e beneficios fiscais;

IV - perda ou suspensdo da participacdo em linhas de

financiamento em estabelecimentos oficiais de crédito;

V - proibicdo de contratar com a Administragdo Publica,

pelo periodo de até trés anos.”

Além disso ha o Decreto 6514 de 2008 que trata especificamente das infracdes
administrativas ao meio ambiente que mantém as mesmas espécies de sancdes da
lei de crimes ambientais, entretanto ha a especificacdo dos valores das multas, das
condicbes consideradas ilicitas e de agravantes e atenuantes. A instauracdo do
processo administrativo ocorre apos a lavra do auto de infragdo e deve permitir ao
acusado a ampla defesa e direito ao contraditorio, ndo excluindo a apreciacdo do

Poder Judiciario.

A reparacao dos danos € abordada no art. 927 do Caodigo Civil que estipula:
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“Aquele que, por ato ilicito ( arts. 186 e 187 ), causar dano

a outrem, fica obrigado a repara-lo.

Paragrafo Unico. Haveréa obrigacédo de reparar o dano,
independentemente  de  culpa, nos casos
especificados em lei, ou quando a atividade
normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar,
por sua natureza, risco para os direitos de outrem.(Grifo

préprio)”

Portanto h& a especificacdo da obrigacao de reparar o dano de forma subijetiva,
guando deve-se comprovar o dolo ou a culpa — imprudéncia ou negligéncia — de um

agente, conforme os art. 186 e 187 do Cdodigo Civil:

“Art. 186. Aquele que, por agdo ou omissdo voluntéria,
negligéncia ou imprudéncia, violar direito e causar dano a
outrem, ainda que exclusivamente moral, comete ato
ilicito.

Art. 187. Também comete ato ilicito o titular de um direito
que, ao exercé-lo, excede manifestamente os limites
impostos pelo seu fim econdmico ou social, pela boa-fé ou

pelos bons costumes.”

No entanto, alguns casos se tornam bastante complexos para que o lado que
sofreu a lesdo ao seu direito consiga comprovar a responsabilidade subjetiva de
agentes com grande poder econdmico ou politico e grande potencial de dano. Nesses
casos a lei estabelece, conforme o paragrafo unico do art. 927 do Cédigo Civil de
2002, a responsabilidade objetiva, que independe de culpa devendo para tanto a

comprovacgéo do nexo causal e da ocorréncia do dano (CAVALIERI FILHO, 2018).

Com o tempo, para fundamentar a aplicacdo da responsabilidade objetiva
passou-se a considerar o risco de uma atividade, ou seja, a probabilidade de dano. A
teoria do risco afirma que aquele que exerce uma atividade perigosa deve arcar com

0s riscos desta atividade e assumir qualquer dano que porventura aconteca. Os custos

33



sociais da poluicdo gerada devem recair sobre aquele que a deu causa, segundo o
principio do poluidor-pagador!’. Como os custos da poluicdo afetam a todos de forma
indistinta o Brasil tem adotado a teoria do risco integral. Uma derivagao da teoria do
risco que, para os casos de dano ambiental, aplica-se a responsabilidade objetiva
independentemente de haver nexo causal, bastando somente o elemento da
ocorréncia do dano (CAVALIERI FILHO, 2018; TARTUCE, 2018).

A responsabilidade objetiva ndo é absoluta existindo situa¢des nas quais ela pode
ser mitigada. Quando ocorre a fato exclusivo de terceiro para que o dano aconteca.
Nas ocorréncias de caso fortuito, como eventos imprevisiveis, ou casos de forca
maior, em eventos inevitaveis, também tem o condao de evitar a responsabilidade
objetiva (TARTUCE, 2018).

A doutrina se divide quando ha um dano ao meio ambiente e a teoria do risco
integral deve ser adotada. Para Cavalieri (2018), eventos que afastam a
responsabilidade objetiva ndo podem ser aplicados aos danos ambientais, pois 0 nexo
causal é a simples realizacdo da atividade potencialmente poluidora e a ndo aplicacédo
da teoria do risco integral impediria a indenizagéo por diversos acidentes ambientais
com grande potencial de dano, como vazamento por 6leo de um navio afetado por
tempestades. Tartuce (2018) ja afirma que caso fortuito e forca maior externos devem
excluir a responsabilidade objetiva se nao estiverem ligados a atividade
desempenhada, de forma a evitar certas injusticas da aplicacéo da teoria do risco
integral.

A Lei 9.605/98 estabelece no art. 8 as penas restritivas de direitos:

“l - prestacdo de servigos a comunidade;

I - interdicdo temporéria de direitos;

[l - suspenséo parcial ou total de atividades;
IV - prestacd@o pecuniaria;

V - recolhimento domiciliar.”

170 principio do poluidor-pagador é um dos principios fundamentais do direito ambiental e é elencado na Lei
6938 de 1981 em seu art. 14, §12: “F o poluidor obrigado, independentemente de existéncia de culpa, a indenizar
ou reparar os danos causados ao meio ambiente e a terceiros, afetados por sua atividade.” Ele busca impedir a
ocorréncia do dano, cabendo ao potencial poluidor os 6nus da prevencdo e ressarcir depois que o dano ja ocorreu
de maneira repressiva (FIORILLO, 2018).
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Elas sdo autbnomas e aplicadas como alternativa as penas privativas de
liberdade nos casos previstos no art. 7. As condutas antijuridicas em relacao ao ilicito
penal sao tipificadas no Capitulo V, especificamente relacionado aos derrames de
petrdleo a Secdo Il trata do crime de poluigdo. As sanc¢des desta Secdo variam entre
detencéo de seis meses até reclusdo de cinco anos, conforme o crime cometido e em
casos dolosos pode-se aumentar de um sexto ao dobro da pena, dependendo do
efeito resultante, conforme art. 58, incisos | a lll. A Sancao Penal se justifica porque o
meio ambiente € um direito afeto a toda a coletividade, sendo determinante para a
manutencdo da sadia qualidade de vida, sendo escolha do legislador tipificar certas
condutas que afetam esse bem juridico, que é tutelado pelo Estado e pela sociedade,
COmo mais graves e por conseguinte, passiveis de uma punicdo maior (FIORILLO,
2018).

Uma grande inovacao da Constituicdo Federal de 1988 foi a responsabilizacéo
penal das pessoas juridicas no art. 225, § 3° da Constituicao Federal de 1988: “As
condutas e atividades consideradas lesivas ao meio ambiente sujeitardo os infratores,
pessoas fisicas ou juridicas (...). Grande parte da poluicdo é causada nao por
individuos, mas por entidades coletivas em suas atividades. O tema é controverso e
ha uma corrente de doutrinadores que néo aceita a possibilidade da responsabilizacéo
penal da pessoa juridica e como principal argumento apontam a falta da conduta
humana necessaria ao delito. Nao ha capacidade de conduta da pessoa juridica. Uma
outra corrente admite a possibilidade de a pessoa juridica ser responsabilizada,
apontando a teoria da realidade, o principio da isonomia entre pessoas fisicas e
juridicas, a limitacdo da Iimpunidade e questdes de decisdo politica
(BRODT&MENEGHIN, 2015; FIORILLO, 2018).

A Lei 9.605/98 especificou as penas aplicaveis a pessoa juridica que seja
responsabilizada penalmente:

“Art. 21. As penas aplicaveis isolada, cumulativa ou
alternativamente as pessoas juridicas, de acordo com o

disposto no art. 3°, sdo:
| - multa;
Il - restritivas de direitos;

Il - prestacéo de servicos a comunidade.”
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Para suplantar as discussdes acerca da possibilidade de penalizacéo, a lei dos
crimes ambientais em seu art. 3° traz requisitos explicitos para que haja a
responsabilidade da pessoa juridica: deliberacdo do ente coletivo; o autor material
deve ser vinculado a pessoa juridica; e por fim, a infracdo deve ser praticada no
interesse ou beneficio da pessoa juridica. Na lei brasileira a sancéo penal da pessoa
juridica se restringe aos crimes ambientais e deve haver a dupla imputacdo®®
(BRODT&MENEGHIN, 2015).

A despeito da responsabilidade de reparar o dano causado ser objetiva, as
responsabilidades administrativas e penais ndo o sdo. Necessitam de um sujeito e

uma conduta antijuridica para que sejam efetivadas as condi¢des de punibilidade.

18 para que haja a responsabilizac3o da pessoa juridica, uma pessoa fisica deve ser responsabilizada também
(BRODT&MENEGHIN, 2015).
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5 — JURISPRUDENCIA

Ao longo do tempo o conjunto de decisdes reiteradas em determinado sentido
forma uma base juridica para novos casos semelhantes, sendo uma fonte de direito
internacional. Apesar do Tribunal Internacional de Direito do Mar e da Corte
Internacional de Justica ainda n&o registrarem julgamento de casos de derramamento
de Oleo serdo analisadas as resolucdes dos grandes acidentes apontados
anteriormente. A jurisprudéncia dos tribunais nacionais também sera investigada para

destacar sob quais bases estdo se formando as decisdes no Brasil.

5.1 — JURISPRUDENCIA NOS CASOS INTERNACIONAIS

O desastre do Torrey Canyon afetou tanto aguas internacionais como o0 mar
territorial de Franca e Inglaterra. Ambos os paises reclamaram a jurisdicdo contra 0s
donos do navio. O governo Inglés iniciou uma agao por danos na Corte do Almirantado
em Londres no dia 4 de maio de 1967. Foi dada uma garantia, pela empresa
proprietaria, de 8,4 milhGes de dolares para a liberacdo de outro navio petroleiro,
apresado em Singapura pelo governo britanico. Em 15 de julho de 1968 a Franca
estabelece sua jurisdicdo em Rotterdam ao apresar 0 mesmo navio. Apés isso a
empresa e 0s governos concordaram com a jurisdigéao inglesa (RARES, 2017).

Estabelecida a jurisdicdo, passou-se para a analise da responsabilidade, pois
os advogados de defesa da empresa alegaram que o 6leo vazado foi decorrente das
acOes de bombeamento feitas pelo governo britanico ao tentar o resgate do navio,
isentando assim a empresa de qualquer responsabilidade, posto que esta nao foi
conivente e nem deu qualquer consentimento para a realizagdo da operacdo. As
linhas de acusacéo se dividiram em invasdo do mar territorial e negligéncia. Optaram
por seguir a linha da negligéncia por conta da alegacdo pela defesa de falha no

sistema de leme do navio, estabelecendo o 6nus da prova pela empresa:

“Applying The Merchant Prince, we find here that the ship
ran on to the revetment wall. If the steering gear was in

order, that was plain negligence. The ship seeks to escape
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from this charge of negligence by saying that her steering
gear had failed and she was out of control. But that is no
answer unless she proves — and the legal burden is on her
to prove — that it was no fault of hers that the steering gear
had failed. She has not discharged that burden, or even
attempted to discharge it. She is, therefore, liable
(RARES, 2017)s.”

Foi estabelecida a soma de 3 milhdes de libras como limite de compensacéo
pelos governos da Inglaterra e Frangca em uma reunido diplomatica ocorrida em 11 de
novembro de 1969 em Bruxelas (RARES, 2017).

Relativo ao caso do Exxon Valdez o julgamento ocorreu pela jurisdicao
americana, pois o dano se limitou ao territério nacional daquele pais. Na fase | do
julgamento a Exxon pagou 2,1 bilhées de dblares em acbes para mitigacdo do dano,
900 milhdes de dodlares pela agéo civil aos governos dos Estados Unidos da América
e do Alasca e cerca de 300 milhdes de ddélares de forma voluntaria a pescadores,
empregadores e proprietarios afetados. Ela assumiu a responsabilidade pela
negligéncia dos procedimentos de manobra do navio. Na fase Il foram pagos,
aproximadamente, 287 milhdes de dolares como compensacédo de danos. Na fase lli
mais 5 bilhdes de délares foram pagos como medida punitiva. A corte superou trés
questdes em relacdo a lei maritima: o dono do navio pode ser responsabilizado por
acOes realizadas por seus contratados e contrarias ao seu regulamento interno,
prevalecendo a responsabilidade da empresa sobre os atos de seu contratado;
penalidades punitivas sao barradas por lei federal, que é positivamente permitida
segundo o afirmado pelo Juiz Estevens através do caso Miles v. Apex Marine Corp; e
a Ultima questdo levantada era sobre o montante de 2,5 bilhdes de ddlares de
condenacdo ser superior ao limite permitido pela lei maritima, que de fato néo
acontece, pois ndo ha um limite definido por estatuto estadual ou federal: that a $5
billion award was justified by the facts of this case,based in large part on the fact that

19 Aplicando The Merchant Prince, descobrimos aqui que o navio continha a parede do revestimento. Se o
equipamento de direcdo estava em ordem, isso era pura negligéncia. O navio procura escapar dessa acusacao
de negligéncia, dizendo que seu equipamento de direcdo falhou e ela estava fora de controle. Mas isso ndo é
resposta, a menos que ela prove - e o 6nus legal dela é provar - que ndo era culpa dela que o equipamento de
direcdo tivesse falhado. Ela ndo se desincumbiu desse fardo, nem mesmo tentou. Ela é, portanto, responsavel.
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“Exxon’s conduct was highly reprehensible??” (EXXON SHIPPING CO. ET AL. v.
BAKER ET AL. 2007).

5.2 — JURISPRUDENCIA NACIONAL

No caso do derrame de petréleo na Baia de Guanabara, a Petrobras sofreu
sancgbes administrativas da Fundacédo Estadual de Engenharia do Meio Ambiente
(Feema) e do Instituto Estadual de Florestas, totalizando 94 mil reais e do IBAMA em
50 milhdes de reais, mas obteve um desconto de 30% por pagar a multa com
antecedéncia (BERTOLI&RIBEIRO, 2006). O municipio do Rio de Janeiro, por meio
do Procurador Geral do Municipio, ajuizou uma agéo civil publica proposta na 52 Vara
de Fazenda Publica da Comarca da Capital, requisitando que a Petrobras tomasse
quaisquer medidas para contencdo dos danos resultantes do vazamento e uma
indenizacdo de seis milhdes de reais. Foram ajuizadas mdultiplas acdes para
ressarcimento de pescadores que tiveram suas atividades prejudicadas por mais de

seis meses.

DESASTRE ECOLOGICO

DERRAMAMENTO DE OLEO NA BAIA DE GUANABARA
DANO AMBIENTAL

PREJUIZOS A PESCA ARTESANAL

DIREITO A INDENIZACAO

MAJORACAO DO DANO MORAL

DIREITO AMBIENTAL. RESPONSABILIDADE
CIVIL OBJETIVA. RISCO DA ATIVIDADE. DESASTRE
ECOLOGICO. FATO PUBLICO E NOTORIO.
DERRAMAMENTO DE OLEO NA BAIA DE
GUANABARAEM JANEIRO DE 2000. DANOS AO MEIO
AMBIENTE. PREJUIZOS A ATIVIDADE PESQUEIRA E
CATADORA DO ENTORNO DA BAIA. FATOS NOCIVOS
INCONTROVERSOS. IMPOSSIBILIDADE MOMENTA-
NEA DO EXERCICIO LABORATIVO E FLAGRANTE
DIMINUICAO NA QUANTIDADE E NA QUALIDADE DO
PESCADO E NA COLETA DOS CRUSTACEOS.
REFLEXOS NA ECONOMIA DOMESTICA E INDIVIDUAL

20 que um montante de US $ 5 bilhdes foi justificado pelos fatos deste caso, com base em grande parte no fato
de que "a conduta da Exxon era altamente repreensivel”.
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DAS FAMILIAS DE PESCADORES E DE CATADORES.
DIREITO A INDENIZACAO. FIXACAO DO SALARIO-
MINIMO COMO PARADIGMA INDENIZATORIO, A
MINGUA DE OUTROS ELEMENTOS. REPERCUSSOES
DISRUPTORAS DE ORDEM MORAL E EMOCIONAL
CARENTES DE INDENIZACAO. A responsabilidade do 2°
Apelante (PETROBRAS) pelo acidente ambiental é
objetiva, nos termos do artigo 14 § 1°, da Lei 6938/81, que
dispde sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente. No
caso, o desastre ambiental é fato publico e notério. A
propria notoriedade do acidente ambiental atesta o nexo
de causalidade entre atividade exercida pela
PETROBRAS e a impossibilidade de trabalho dos
pescadores que tiravam o sustento da exploragdo da
pesca na Baia de Guanabara e, consequentemente da
dificuldade desses de auferir renda. Elementos dos autos
que comprovam que os Apelantes viviam da atividade
pesqueira na Baia de Guanabara, quando ocorreu o
acidente. O fato dos Apelantes ndo terem sido
cadastrados a época pela petrolifera, ndo induz a
conclusdo de que os mesmos ndo fariam jus ao
recebimento de indenizacdo pelo desastre ecoldgico.
Auséncia de prova quanto aos critérios empregados para
cadastramento e pagamento dos pescadores ou de ter
sido ter abrangido, no levantamento realizado, todas as
familias impactadas pelo vazamento de dleo.
Caracterizado os elementos da responsabilidade civil,
exsurge o dever de indenizar pelos danos morais e
materiais suportados pelos Apelantes. Majoracédo da
verba fixada a titulo de danos morais. Quanto ao dano
material, consubstanciados naquilo que os pescadores
deixaram de receber, é de se considerar o salario-minimo
legal vigente na data do fato como parametro minimo para
fins indenizatérios, a mingua de comprovacao de renda.
Conhecimento dos recursos, parcial provimento do
primeiro (PAULO e outro) e desprovimento do segundo
(PETROBRAS). (0026225-19.2005.8.19.0021 -
APELACAO - DES. ROGERIO DE OLIVEIRA SOUZA -
Julgamento: 11/06/2013 - NONA CAMARA CIVEL)
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Direito Constitucional. Derramamento de 6leo na Baia de
Guanabara. Acidente ambiental. O derramamento de 6leo
na Baia de Guanabara causou diversos danos ao
ecossistema, principalmente aos pescadores que
dependiam da pesca para o sustento de suas familias.
Reparacao pelo tempo em que néo foi possivel a atividade
laborativa. Cabimento. Dano moral. Cabimento.
Frustracdo e incertezas geradas pela auséncia de salario

decorrente da poluicdo causada. Provimento do recurso.

(0080758-56.2003.8.19.0001 - APELACAO -
DES. CARLOS EDUARDO MOREIRA SILVA -
Julgamento: 28/02/2012 - NONA CAMARA CIVEL)
Direito Constitucional. Acidente ecol6gico. Derramamento
de 6leo na Baia de Guanabara. Fato not6rio amplamente
divulgado na midia. O derramamento de 6leo na Baia de
Guanabara causou diversos danos ao ecossistema,
principalmente aos pescadores que usufruiam de sua
versatilidade para o seu sustento e de suas familias.
Reparacao pelo tempo em que néo foi possivel a atividade
laborativa. Cabimento. Valor de R$ 800,00 (oitocentos
reais) a ser pago pelo periodo de seis meses, prazo este
estipulado proporcionalmente conforme a
jurisprudéncia.Dano moral. Cabimento. Frustracdo e
incertezas geradas pela auséncia de salario decorrente da
poluicdo causada. O arbitramento judicial do valor de
reparacao do dano moral levar4 em conta a situacao das
partes e ndo pode conduzir o enriquecimento ou ao
empobrecimento sem causa juridica. Provimento do

recurso.

(0058881-26.2004.8.19.0001- APELACAO - DES.
NAGIB SLAIBI - Julgamento: 29/09/2010 - SEXTA
CAMARA CIVEL).

Em relagédo a plataforma P-36 a Petrobras ainda possui a¢des correndo na

justica contra os pagamentos em torno de 1,5 bilhGes de reais em multas para o

IBAMA e de uma acéo civil publica ajuizada pelo Ministério Publico Federal (MPF). A

seguinte apelacao foi parcialmente acolhida em 25 de setembro de 2019 e reduziu a

indenizagcdo ambiental para 50 milhdes de reais:
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ACAO CIVIL PUBLICA DE RESPONSABILIDADE.
APELACAO CIVEL. INDENIZACAO POR DANO
AMBIENTAL. VAZAMENTO DE OLEO. DANO
AMBIENTAL CONFIGURADO.

RESPONSABILIDADE OBJETIVA. PRINCIPIO DO
POLUIDOR-PAGADOR. TEORIA DO RISCO INTEGRAL.
OBRIGAGAO DE REPARACAO PECUNIARIA.
CONDENAGAO EXCESSIVA.

REDUCAO DA CONDENACAO. FIXACAO NO LIMITE
PREVISTO NO DECRETO N° 4.136/02. APELACAO
PARCIALMENTE PROVIDA.

1. Trata-se de apelacdo civel interposta pela
PETROBRAS — PETROLEO BRASILEIRO S/A contra
sentenca que julgou procedente o pedido indenizatério no
valor de R$ 100.000.000,00 (cem milhdes de reais), a ser
revertido ao Fundo de Defesa dos Direitos Difusos, em
razdo dos danos causados ao meio ambiente pelo
acidente ocorrido em uma plataforma de extracédo de

petréleo em alto-mar (P-36).

2. O dano ambiental ocorrido e configurado. A
PETROBRAS reconhece e confessa a ocorréncia do
evento danoso, em razéo de acidente com a Plataforma
P-36, ocorrido em 20/03/2001, fato, publico e notério (fls.
580), que acarretou o derramamento de 1.300.000 litros

de 6leo no oceano.

3. Evidéncia inequivoca da ocorréncia do acidente da
Plataforma P-36, e 0 nexo de causalidade com o dano
ambiental, resta configurada a responsabilidade objetiva
do poluidor, na forma do art. 3°, IV da Lei 6.938/81, que
consagrou o “principio do poluidor-pagador”, segundo o
qual o poluidor tem o dever de recuperar e/ou indenizar

pelos danos causados ao meio ambiente.

4. No sistema juridico brasileiro, a responsabilidade civil
por danos ao meio ambiente foi consagrada no texto

constitucional (CF, art. 225), donde decorrem o0s
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principios da precaucédo, da reparacdo, e do poluidor-

pagador.

5. A Lei n° 6.938/81, no art. 14, 8§1°, dispbe acerca da
responsabilidade civil objetiva do infrator das normas
ambientais, ao estabelecer que “é o poluidor obrigado,
independentemente da existéncia de culpa, a indenizar ou
reparar os danos causados ao meio ambiente e a
terceiros, afetados por sua atividade. Consagrado o

principio do poluidor-reparador.

6. A "teoria do risco integral" estatui que, diante de um
dano ambiental devidamente comprovado (como é o
caso), basta, que se demonstre que o poluidor, por si s6,
tem o risco de acarretar este dano ambiental e que, por
forca deste risco, impde-se que, consumado o dano
ambiental, o poluidor suporte o custo de reparacdo do
dano ambiental. Um dano ambiental, por forca da "teoria
do risco integral” e por for¢a da indisponibilidade do meio
ambiente como tipico direito difuso que €, ndo pode ser
suportado pela coletividade, a qual, além de sofrer o dano
ambiental propriamente dito, ainda teria de suportar o
custo para reparar o meio ambiente com verbas publicas,
devendo-se, ao contrario, ser tal dano ambiental
internalizado nos custos das atividades, potencialmente,

poluidoras dos empreendedores.

7. Prova emprestada do processo 2007.51.01.022373-7 -
laudo técnico, da agdo anulatéria movida pela
PETROBRAS em face do IBAMA foi julgada
improcedente, sendo salientado pela douta Magistrada

que pode-se concluir que, ao contrario do que
pretende fazer crer a autora, o processo de aplicacdo do
dispersante se desenvolveu de forma irregular. Restou
demonstrado que a atuacao da Petrobras na condugéo
das atividades violou de forma flagrante requisitos

estabelecidos pela Resolugdo CONAMA n. 269/00”.

8. Provada a existéncia do dano ambiental e, aplicando-
se ao caso a "teoria do risco integral”, deve ser imputada
ao poluidor a responsabilidade civil ambiental pelos danos
ocorridos com a sua consequente condenacdo na
obrigagdo de reparagéo pecuniéria de tal poluicéo.
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9. Diante das evidéncias de terem sido envidados

esforgos para neutraliza¢do dos danos causados, merece

ser reduzida a condenacdo fixada inicialmente no dobro
do valor referente ao patamar maximo do Decreto n°
4.136/02.

10. Reduzida a condenacdo da PETROBRAS, para o
limite previsto no Decreto n° 4.136/02, qual seja, de R$
50.000.000 (cinquenta milhGes de reais), na data da
sentenca (fls.363/382).

11. Apelagdo que se d& parcial provimento, apenas para
reduzir o valor da condenacdo, nos termos acima

expostos.

O processo sobre o acidente da P-36 se desenvolveu no Tribunal Maritimo sob
0 n° 19489/2001. ApGs a analise de multiplos fatores decorrentes da complexidade do
caso, em 2005, julgou-se que o acidente ocorreu porque o tanque de tratamento de
6leo da unidade foi instalado em local inadequado, apds reforma feita pela empresa
de engenharia Maritima. O tribunal entendeu que a reforma na plataforma foi feita as
pressas e desrespeitou normas de seguranca, condenando por imprudéncia e
negligéncia a empresa afretadora e a empresa responsavel pela conversdo da
plataforma ao pagamento de uma multa de 12 mil reais cada, valor maximo da multa
aplicada pelo tribunal (TRIBUNAL MARITIMO, 2014).

Em novembro de 2011 ocorreu o acidente da Chevron no Campo de Frade, na
Bacia de Campos, quando cerca de 3,7 mil barris de petréleo vazaram por conta de
rachaduras provocadas por um excesso de pressao no poc¢o. A Chevron chegou a um
termo de ajustamento de conduta (TAC) com o Ministério Publico Federal (MPF) na
qual pagou, em multas, as quantias de 25,5 milhdes de reais para a ANP e de 42,8
milhdes de reais para o Ibama. No TAC foi acordado o pagamento de 95,16 milhdes
de reais como medidas compensatorias visando custear projetos ligados a
conservacao da biodiversidade, uso sustentavel de recursos pesqueiros e educacao
ambiental. Adicionalmente ha clausulas para o cumprimento de obrigacdes ligadas a

prevencgdo de acidentes e sugeridas pela ANP e pelo Ibama.
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TERMO DE COMPROMISSO DE
AJUSTAMENTO DE CONDUTA QUE ENTRE
S| CELEBRAM DE UM LADO O MINISTERIO
PUBLICO FEDERAL E DE OUTRO CHEVRON
BRASIL UPSTREAM FRADE LTDA,,
CHEVRON LATIN AMERICA MARKETING LLC
E TRANSOCEAN BRASIL LTDA. COM A
INTERVENIENCIA DA AGENCIA NACIONAL
DO PETROLEO, GAS NATURAL E
BIOCOMBUSTIVEIS — ANP E DO INSTITUTO
BRASILEIRO DO MEIO AMBIENTE E DOS
RECURSOS NATURAIS RENOVAVEIS -
IBAMA.

Internacionalmente se firmou a resolugcdo negocial por meio de tribunais
arbitrais e o cumprimento das Convencdes Internacionais com adequacéo de navios
e estabelecimento de fundos e seguros. No direito patrio construiu-se a
responsabilidade civil objetiva dos causadores de dano ambiental, a teoria do risco
integral relativo a empreendimentos que envolvam risco de dano ambiental e meios
alternativos de solucéao dos conflitos ambientais por meio negocial como ocorreu no
exemplo do TAC, evidenciando os multiplos niveis independentes de sancdes e

compensacdes referentes a responsabilidade ambiental.
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6 — CASO DO DERRAME DE OLEO NA COSTA NORDESTE DO BRASIL

No dia 30 de agosto de 2019 foram identificadas manchas de 6leo bruto
atingindo diversas praias do nordeste brasileiro. Segundo Pena et. al. (2020), ao longo
dos meses subsequentes o 6leo se espalhou por cerca de 4334 km da faixa litoranea,
atingindo 11 estados do Nordeste e Sudeste brasileiros. Possibilidades sobre a origem
do dleo puderam ser levantadas, visto que foi identificado por analises da Petrobras
que o 6leo ndo é de nenhum tipo produzido no Brasil. Algumas hipéteses sobre a fonte
do derrame podem entdo ser elencadas: proveniente de operacdes de transferéncia
entre navios em alto mar; naufragio de navio petroleiro; derrames acidentais ou

intencionais.

Todas as hipoteses levantadas acima se encaixam nas regras internacionais
das Convenctes da MARPOL, OPCR e CLC das quais o Brasil € signatario e ja estao
incorporadas no ordenamento juridico patrio. Segundo o que dispée a MARPOL, ha o
dever de informar qualquer descarga de poluentes no mar, recaindo essa obrigacao
inclusive ao afretador — art. | do Protocolo I. O Brasil tem o direito de, em alto mar,
tomar medidas para prevenir, atenuar ou eliminar perigos graves e iminentes as suas
costas, principalmente quando ja esta caracterizado dano ao litoral — art. IV e VI da

Convencao e regra 15 — D — 7 do anexo I. Aplicam-se ainda os art. 4, 5 e 6 da OPCR.

7z

A responsabilidade € objetiva com a aplicacdo da teoria do risco integral,
portanto devendo apenas existir o dano e o nexo de causalidade. O que ainda esta
elusivo é o agente que causou o referido dano. Uma das linhas de investigacdo segue
as rotas dos navios petroleiros que passaram ao largo da costa brasileira em
determinadas datas estimadas pelos modelos de dispersédo de 6leo e de correntes

oceanicas.

Por se tratar de um acidente que afeta varias localidades em multiplos Estados
e que afeta o mar territorial e terrenos da Marinha, que sdo bens da Unido — art. 20,
VI e VII, da CFRB — a competéncia para o julgamento de a¢0es € da Justica Federal.
Algumas acdes ja foram ajuizadas pelo Ministério Publico, como a acéo civil publica
ajuizada em face a Unido para compelir esta a implementar o Plano Nacional de
Contingéncia para incidentes de Polui¢io por Oleo em Aguas sob Jurisdi¢éo Nacional

(PNC). Seguiu-se o seguinte agravo de instrumento:

46



PROCESSO N°: 0814134-56.2019.4.05.0000
AGRAVO DE INSTRUMENTO

AGRAVANTE: MINISTERIO PUBLICO
FEDERAL

AGRAVADO: UNIAO FEDERAL e outros

RELATOR(A): Desembargador(a) Federal
Rubens de Mendonga Canuto Neto - 42 Turma

MAGISTRADO CONVOCADO:
Desembargador(a) Federal Carlos Vinicius

Calheiros Nobre

PROCESSO ORIGINARIO: 0805679-
16.2019.4.05.8500 - 12 VARA FEDERAL - SE

Em que foi provido parcialmente a antecipacao da tutela da pretenséo do MPF
para que a Unido realizasse convite para o comité de suporte do PNC a

representantes dos 6rgaos estaduais de meio ambiente de cada Estado afetado.

Apesar do ordenamento juridico nacional estar pronto para enfrentar o caso em
tela, possuindo solucbes que se iniciaram em ambito internacional e foram
incorporados pela legislacdo patria, somando-se a solugbes juridicas pioneiras
trazidas pela Constituicdo Federal de 1988, ha a dificuldade de identificar a fonte

poluidora em aguas internacionais.
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7 — DISCUSSAO E CONCLUSAO

Retomando algumas considera¢fes lancadas nos capitulos anteriores, foi
destacada a estrutura das regras internacionais. Segundo Martins (2008) as regras
internacionais sobre o direito ambiental estdo dispostas em uma estrutura piramidal,
na qual a CNUDM se encontra no vértice da piramide, seguida pelas convencdes
internacionais para prevencédo da poluicdo no mar, as convencdes regionais para
protecdo do meio marinho e prevencgéo contra poluicdo no mar, convengdes sobre a
protecdo do ambiente marinho, convencdes sobre alto-mar, plataforma continental e
fundos marinhos, convencdes relativas a pesca e gestdo de recursos vivos e
convencgdes sobre o transporte internacional e o direito de navegagao. Compartilha-
se uma outra linha de pensamento neste trabalho, na qual as regras internacionais
nao tem esta hierarquia, posto que cada pais tem sua soberania e voluntariamente
adere ao tratado internacional. Mendes e Branco (2014) elencam o procedimento de
interiorizagdo da norma internacional no ordenamento patrio, tendo um caréater
supralegal ou de emenda a Constituicdo, ndo podendo em nenhum caso ser contraria

a esta.

A questao da responsabilidade por danos em acidentes no mar néo é pacifica.
As pessoas protegidas pela canalizacédo da responsabilidade no proprietario do navio
sdo as que mais estao ligadas ao risco nédo suportando as mesmas consequéncias
destes. H& autores que elencam falhas no sistema internacional de responsabilidades,
como exemplo do proprietario da mercadoria que recebe a indenizacao integral pelo
dano a sua carga, mas geralmente a indenizagéo as vitimas é insuficiente. Entretanto,
segundo outra corrente, o proprietario do 6leo geralmente contribui para um fundo de
reparacao e a atribuicdo da responsabilidade ao proprietario do navio evita que o dono

da mercadoria tenha um duplo encargo na reparagéo dos danos (HECK. 2012).

Heck (2012) defende que todos que se beneficiam da coisa devem ser
objetivamente responsaveis e levanta a questao de os Estados que falharam em seu
dever de garantir a seguranca no mar também serem imputados como responsaveis,
posto que geralmente estes entram no polo passivo do mesmo lado das vitimas. Esta
seria uma visao mais coerente do sistema de responsabilidades internacional, com

encargos recaindo sobre os multiplos envolvidos com o dano.
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O Brasil segundo Oliveira (2019) ndo assinou os protocolos mais recentes
sobre a responsabilidade. Em casos de acidentes com hidrocarbonetos persistentes
havera consequéncias como o limite de indenizacao inferior ao praticado atualmente
e a impossibilidade de acesso ao fundo de compensacao internacional. O dano devera
ser limitado ao mar territorial, ja que a ZEE esta excluida por se tratar de protocolo
ulterior. Todos estes elementos limitam a possibilidade de reparacdo no caso de
acidentes com 6leo em aguas oceénicas internacionais que atinjam os limites da ZEE

e do matr territorial.

A responsabilidade por danos ao meio ambiente no Brasil é objetiva com a
aplicacdo da Teoria do Risco Integral, fator que divide a doutrina. Cavalieri (2018)
defende que eventos os quais afastem a responsabilidade objetiva ndo podem ser
aplicados aos danos ambientais, pois o nexo causal é a simples realizacdo da
atividade potencialmente poluidora. Ja Tartuce (2018) afirma que caso fortuito e forca
maior externos devem excluir a responsabilidade objetiva se ndo estiverem ligados a
atividade desempenhada. Restando polémico o ponto, pois ao se assumir uma
atividade potencialmente poluidora, no caso de um acidente, o 6nus sera dividido com
toda a coletividade, mas os lucros advindos da atividade ficam sempre com quem
empreende. Nesta Gtica ndo ha a possibilidade de um risco mitigado, com certos casos

de exclusado da responsabilidade, posto que se trata de um direito coletivo.

Mesmo havendo todo o sistema de responsabilidades internacional, o derrame
de 6leo no Nordeste brasileiro em 2019 ainda néo foi devidamente solucionado devido
a dificuldade de identificar a fonte poluidora em uma movimentada rota de petroleiros

pelo Atlantico Sul.

Tanto o direito internacional, como o direito ambiental sdo ramos dinamicos da
ciéncia juridica que se aprimoram com o aumento da complexidade das relagfes entre
paises, que trazem diversas situacdes novas e conflitos entre atores. A solucdo destes
conflitos passa pelo paulatino desenvolvimento de toda uma rede de decisbes
costumeiras que acabaram sendo positivadas em tratados e, posteriormente, nos
ordenamentos juridicos dos paises signatarios conforme ocorriam casos que
demandavam a atenc¢éo de toda a comunidade internacional. Ao longo do tempo este

sistema podera se consolidar, gerando uma jurisprudéncia interacional sélida.
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