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RESUMO

O trabalho tem como objetivo analisar o regime internacional sobre responsabilidade civil e
compensacdo por danos decorrentes de poluicdo por derramamento de petrleo no transporte
maritimo por navios, com foco em quatro conven¢des: Convencdo sobre Responsabilidade
Civil Internacional das pessoas, grupos de pessoas e empresas conforme a Convengédo de
Bruxelas, de 1969; Convengdo Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos
Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992; Convencio Internacional para o Estabelecimento
de um Fundo para Compensacio de Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992 e o
Protocolo para Fundo Suplementar de 2003. Primeiro, apresenta-se as defini¢cGes basicas para
a compreensdo do estudo do mar e da poluicdo ambiental dentro do direito internacional,
introduzindo questBes relativas ao petréleo e o risco no seu transporte, com 0s grandes
derramamentos. No segundo capitulo adentra-se no estudo de cada um das convencbes que
compde o regime e a evolucdo deste a partir dos casos histdricos. O terceiro capitulo dedica-
se ao estudo da compensacéo pelos danos, abordando aspectos préaticos e processuais. Por fim,
0 Ultimo capitulo apresenta uma tabela comparativa simplificada e analisa os resultados
praticos bem como registra as impressdes e perspectivas com relacdo ao regime culminando
nas consideraces finais que busca responder se tal regime é satisfatorio.

Palavras-chave: direito internacional. responsabilidade e compensacdo. petrdleo. transporte
maritimo.
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ABSTRACT

The aim of this dissertation is to analyze the international legal regime of civil liability and
compensation for pollution damage caused by oil spills in maritime transportation by ship,
focusing on four conventions: the International Convention on civil liability for oil pollution
damage of 1969; International Convention on Civil Liability for by Oil Pollution damage of
1992; International Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oil Pollution damage, 1992 and the Supplementary Fund Protocol of 2003.
First, it is presented the basic settings for the understanding of the study of the sea and the
environmental pollution within the international law, introducing the issues related to oil and
the risk in its transportation, considering large oil spills. In the second chapter it is analyzed
each of the conventions that form the international regime and its evolution in consequence of
the historical cases. The third chapter is dedicated to the study of compensation for damage,
addressing practical and procedural aspects. Finally, the last chapter presents a simplified
comparative table and the practical results are analyzed as well as it offers the impressions
and perspectives with respect to the regime, culminating in the final considerations that seek
to answer if such regime is satisfactory.

Keywords: international law. liability and compensation. oil. maritime transportation.
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INTRODUCAO

O desenvolvimento tecnoldgico possibilitou uma exploracdo sem precedentes do
ambiente marinho. As novas técnicas levaram a uma maior producdo de bens e riquezas
provindos do mar, tanto em termos de espago explorado, como em termos de escala de
produtividade. As novas tecnologias e descobertas cientificas permitiram maior conhecimento
e acesso a todas as dimensdes dos mares, como a extensdo, leito e subsolo marinho, além de
seus recursos e do constante desenvolvimento de atividades que possam neles se realizar *.
Grande exemplo disso é a exploracao e transporte de petréleo, que requer um nivel altissimo
de conhecimento e maquinario tecnoldgico.

No entanto, essa crescente exploracdo do ambiente marinho, entre outras
consequéncias ambivalentes, acarreta a polui¢do das aguas, das costas e dos fundos marinhos
das mais variadas fontes — operagdo de transporte, despejo de substancias na dgua marinha,
atividades em terra que repercutem no mar, etc 2. Ou seja, ao usufruir das vantagens e
riguezas do mar — seja pela navegacdo, seja pela extracdo de petrdleo — o homem
ambivalentemente assumiu riscos, inclusive o risco de incidentes maritimos.

O especifico caso da exploracdo do petrdleo ¢ interessante e relevante nos tempos
atuais. A exploracdo e o transporte de petroleo foram possiveis apOs décadas de
desenvolvimento de técnica e conhecimento cientifico. Até hoje essas técnicas estdo em
evolucdo, haja vista a descoberta e exploracdo de petroleo na plataforma continental brasileira
denominada de pré-sal, que requer uma nova série de pesquisas e avangos para Sser
aproveitada. Uma empreitada que sé é possivel através do aperfeicoamento de técnicas
altamente sofisticadas.

N&o apenas a exploracdo e producdo do petréleo dependem do desenvolvimento
tecnoldgico, mas também seu transporte. O petr6leo precisa ser transportado desde os paises
produtores até os consumidores ao redor do mundo. Segundo dados da ONU, em 2010,
aproximadamente 1.8 bilhdes de toneladas de petréleo foram transportados em petroleiros

(tankers) por rotas maritimas, valor que equivale a 45% da producdo mundial de 6leo cru °.

! PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 65.

2 SHAW, Malcolm N. International Law. 7". ed. Cambridge (UK): Cambridge University Press, 2014. p. 651.

¥ UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 3. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.
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O translado por navios é considerado um dos meios de transporte mais
sustentaveis dentre os disponiveis, tendo uma taxa de emissdo de mondxido de carbono e
6xidos nitricos inferior a qualquer outro meio de transporte *. No entanto, é evidente que o
transporte maritimo também oferece riscos ao meio ambiente. Inimeros sdo 0s casos de
acidentes nas Ultimas décadas. Somente no ano de 2016 aproximadamente 6.000 toneladas de
petréleo foram derramados no mar por navios petroleiros, fazendo dos acidentes da navegacdo
envolvendo derramamento de petr6leo uma das principais causas de polui¢cdo marinha.

A conscientizagdo para a necessidade de preservar o meio ambiente, evitar
acidentes, preparar medidas de resposta aos danos ocorridos e, ainda, providenciar
compensacdo pelos danos por poluicdo sofridos pelas vitimas, foi impulsionada justamente
pela série de desastres ambientais presenciados nas Ultimas décadas. Os acidentes de navios
que resultaram no derramamento de petrdleo refletiram de forma muito evidente na producéo
normativa do direito do mar. Os acidentes ocorridos mobilizaram atencdo e preocupacgéo
internacional e motivaram o desenvolvimento de instrumentos de resposta.

O fato é que nossa sociedade é dependente do hidrocarboneto. O petréleo,
também chamado de “ouro negro”, ¢ a grande fonte de riqueza, poder e influéncia global da
atualidade. Mesmo criticado pelos seus efeitos nocivos e por ser um recurso finito, € de se
destacar que o petréleo é uma mercadoria versatil, sendo utilizada, por exemplo, como
matéria prima e fonte de energia. Por estes motivos € altamente improvavel que o petrdleo
deixe de ser explorado, produzido e transportado nas proximas décadas. Assim, considerando
gue o nosso estilo de vida ndo permite abdicar dessa fonte de energia e que o transporte de
petréleo possui um inerente potencial poluente, se fez necessaria a criacdo de um regime legal
de responsabilizacdo e compensacgédo pelos danos provenientes dos acidentes com navios que
resultassem em derramamento de petroleo.

Desenvolveu-se, dessa forma, nas Ultimas décadas, um conjunto de convencées
justamente para lidar com os casos de acidentes de petroleiros. Sdo quatro as convencdes que
compde tal regime: Convengdo sobre Responsabilidade Civil Internacional das pessoas,
grupos de pessoas e empresas conforme a Convencdo de Bruxelas, de 1969; Convencdo
Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de

1992; Convencdo Internacional para o Estabelecimento de um Fundo para Compensacdo de

* Colocando em ndimeros, no transporte maritimo ha emissdo de 33,4 g de CO,/1.000 TKU, enquanto que no
transporte rodoviario, o mais poluente, hd emisséo de 164 g de CO,/1.000 TKU. Outro dado que comprova tal
afirmativa é que o transporte maritimo e por vias navegaveis representam apenas 4,5% da emissédo total de
CO;, (carbono), 4% de enxofre (SOx) e 7% de dxido de nitrogénio.
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Danos Causados por Poluicio por Oleo, de 1992, e, por fim, o Protocolo para Fundo
Suplementar de 2003.

O objetivo deste trabalho serd analisar pormenorizadamente e criticamente esse
conjunto especifico de convencdes, pretendendo-se explorar os documentos de forma a se ter
um panorama claro e sistematizado do regime juridico em vigor referente a disciplina da
responsabilidade civil internacional e de compensacao nos casos de derramamento de petréleo
no transporte maritimo por navios petroleiros para, ao fim, responder a questdo: esse regime é
satisfatorio?

Para se chegar a essa conclusdo, foram definidos objetivos especificos: oferecer uma
visdo geral do regime; explorar a evolugdo das convengdes; analisar o funcionamento do
regime de compensacgdo; e apontar as perspectivas e impressdes que permitem realizar um
balango desse regime juridico internacional. Por isso, o estudo busca um entendimento néo
apenas descritivo, mas aprofundado, explorando as causas e motivacdes dessas convengdes
bem como analisar os resultados obtidos. Para tanto serdo trazidos dados estatisticos e alguns
casos de incidentes com petroleiros com o intuito de demonstrar as motivacdes ou ilustrar
uma proviséo das convencdes aqui estudadas.

O recorte tematico é bem especifico: responsabilidade civil e compensacao no caso de
incidentes no transporte maritimo de petroleo, enquanto carga e como definido pelas
convengdes, por navios petroleiros. Essas sdo as balizas delimitadoras dispostas nas
convengdes que compde o regime e, portanto, € o recorte tematico estabelecido neste trabalho.

E um estudo que se justifica por varios fatores, como os ja mencionados: preservacio
ambiental (em especial do meio marinho), tematica de grande relevancia na atualidade;
importancia do petréleo no cenario global, em termos comerciais, sociais e econdmicos; e 0
papel de destaque do comeércio maritimo. No entanto, para além desses fatores mais amplos, o
estudo se justifica também pela sua pretensdo em oferecer um repertério base para outros
estudos que desse trabalho possam suceder. Isto €, ao entender como funciona o regime de
responsabilizacdo e compensacdo no caso de derramamento de petréleo por navios
petroleiros, é possivel explorar temas especificos correlacionados, como o posicionamento de
cada pais diante dessas convencdes. Por exemplo, seria interessante questionar os motivos que
levaram o Brasil a ndo assinar as conven¢des mais modernas, como ira se ver, aquelas pos
1969. E igualmente frutifero usar esse estudo e seus resultados para analisar a legislacdo
existente ou uma proposta legal referente a situacdes similes & do petroleo. A preocupagéo

com os temas ambientais é crescente, estando aberto o espaco para a discussdo de outros
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danos que poderiam ser evitados com um tratamento semelhante ao desenvolvido nos casos
de poluicéo por petréleo.

Tal estudo, claramente, demanda uma pesquisa pautada pelo pluralismo metodoldgico,
visando abranger os diversos segmentos do conhecimento e garantir maior complexidade a
analise. E, primeiramente, uma pesquisa analitica, pois envolve o estudo e avaliacio
aprofundados do regime juridico em vigor e seu histdrico. Adota-se o método dedutivo, uma
vez que a analise geral do regime juridico normativo de responsabilidade e compensacao tem
o fulcro de verificar o pleno funcionamento e abrangéncia da prote¢éo pretendida, analisando
definigBes, possiveis incoeréncias ou lacunas. Faz-se uso, também, do método comparativo, ja
que as convengdes, seus dispositivos e definicdes sdéo comparados.

Em termos de material, adota-se, em razdo de ser um estudo tedrico-juridico, uma
abordagem de cunho bibliografico, através da leitura critica de obras cientificas, artigos
publicados em revistas especializadas ou veiculados por meio eletrénico e de documentos
legais referentes ao tema, especialmente Convencgdes internacionais, que compde o ponto de
partida e cerne das discussdes.

A pesquisa apresentara, igualmente, cunho dogmatico, tendo como objeto a analise da
regulamentacdo juridica internacional da responsabilidade e compensacdo da poluicdo por
petréleo oriunda de acidentes com navios, ou seja, 0 estudo tem como base as quatro
convengdes que compde o regime, ja citadas acima. Secundariamente, mas
complementarmente, destaca-se a Convencéo Internacional sobre responsabilidade civil por
danos causados pela poluicdo por combustiveis de navios, de 2001 e a Convencdo sobre
substancias nocivas, de 1996. O método dedutivo também podera ser observado, uma vez que
a analise geral do regime juridico normativo de responsabilidade e compensacéo tem o fulcro
de verificar o pleno funcionamento e abrangéncia da protecdo pretendida, analisando
definicBes, possiveis incoeréncias ou lacunas.

Em termos de estrutura do trabalho, este se encontra dividido em quatro capitulos. O
primeiro oferece as primeiras definicGes para a compreensdo do estudo do mar e da poluicao
ambiental dentro do direito internacional, ja introduzindo as questdes relativas ao petréleo e o
risco no seu transporte, com os grandes derramamentos de petroleo. Esse estudo, que pode ser
considerado preliminar, busca mostrar a relevancia do petréleo e dos incidentes com
derramamento de petrdleo, incluindo suas causas e consequéncias socioecondmicas e
ambientais. O segundo capitulo adentra no estudo de cada uma das convengdes que compde o
regime de responsabilidade e compensacdo pelos danos por poluicdo. A abordagem é

pormenorizada, trazendo os dispositivos mais relevantes e feita em perspectiva histérica, para



18

melhor entender as motivagdes, preocupacOes e evolugbes que se apresentaram no
desenvolvimento do regime. O terceiro capitulo aborda, especificamente, o regime de
compensacdo em todos 0s seus aspectos praticos. Por fim, o quarto capitulo finaliza as
discuss6es com uma tabela comparativa simplificada e os resultados préticos, as impressoes e
perspectivas com relagdo ao regime estudado, procurando realizar, ao final, um balanco que

permita responder se o regime é satisfatério.



19

CAPITULO 1 DIREITO MARITIMO PUBLICO AMBIENTAL: MAR, PETROLEO E
POLUICAO

1.1 O mar, a poluigdo ambiental e o direito internacional

O mar, historicamente, exerce papel de destaque no desenvolvimento da sociedade
humana. Ao longo dos séculos foi utilizado como fonte de alimentos, riquezas e matérias
primas, assim como via de transporte de mercadorias e pessoas, possuindo, dessa forma,
grande valor estratégico, econdmico e social. No ultimo século, principalmente, o mar ganhou
ainda mais relevancia devido aos impressionantes avangos cientifico-tecnoldgicos, que
permitiram uma ampliacdo sem precedentes dos usos do mar, transformando-o em uma fonte
de riquezas a ser explorada em proveito dos Estados. As novas técnicas levaram a uma maior
producdo de bens e riquezas provindos do mar, tanto em termos de espago explorado, como
em termos de escala de produtividade. As novas tecnologias e descobertas cientificas
permitiram maior conhecimento e acesso a todas as dimensdes dos mares, como a extensdo,
leito e subsolo marinho, além de seus recursos e do constante desenvolvimento de atividades
que possam neles se realizar’.

Somando-se a esse aspecto técnico, deve-se considerar, ainda, que o século passado
foi marcado por um intenso desenvolvimento industrial e comercial, o que implicou em
profundas mudancas na forma com que o homem se relaciona com o meio, que explora o
ambiente de forma crescente e muitas vezes inconsequente. Os reflexos oriundos dessa nova
dindmica cumulado ao grande crescimento populacional e urbano do mesmo periodo
resultaram em um efeito extremamente preocupante e indesejado: maiores indices de
poluicdo. No caso do ambiente marinho € recorrente a poluicdo das aguas, das costas e dos
fundos marinhos (e das espécies que nestes lugares se encontram) das mais variadas fontes —
operacdo de transporte, despejo de substancias na dgua marinha, atividades em terra que
repercutem no mar, etc 2. Ou seja, ao usufruir das vantagens e riquezas do mar o homem,
paralelamente, assume riscos.

A poluicdo ja gera efeitos nocivos e drasticos a vida humana, como se nota,
principalmente, nos grandes desastres ambientais tanto em ambito local quanto global.

Mortalidade ou extin¢do de espécies, escassez de dgua e alimentos, problemas de sadde (como

! PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 65.
2 SHAW, Malcolm N. International law. 7". ed. Cambridge (UK): Cambridge University Press, 2014. p. 651.
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dificuldades respiratorias) sdo alguns exemplos, infelizmente, ndo raros. Diante disso, nas
ultimas décadas, a preocupagdo com o meio ambiente cresceu significativamente e uma série
extensa de problemas ambientais sdo, agora, temas vitais no cenario internacional.

Em termos juridico-legais, a disciplina que tutela as relacdes e atividades que se
desenvolvem no mar denomina-se direito maritimo. A doutrina subdivide a matéria em direito
maritimo publico e privado. Apenas para efeito de conhecimento, o direito maritimo privado,
0 qual ndo serd tratado aqui, € 0 ramo em que se regulam as normas que estabelecem as
relacbes particulares que nascem em decorréncia do trafico maritimo, ou seja, do comércio
maritimo. Essa disciplina encarrega-se, portanto, de regulamentar “[...] a atividade
empresarial da navegacdo maritima e os contratos maritimos e instituicbes que a eles se
prendem, e solucionar conflitos atinentes a jurisdicdo e a aplicagdo de leis de Estados
distintos.” ® Assim, o direito maritimo privado internacional dispde sobre o comércio
internacional e as relagdes jusprivatistas decorrentes dos contratos maritimos de transporte,
fretamento, seguro, rebocagem, assisténcia, praticagem, constru¢cdo, compra e venda de
navios. Alguns documentos legais dessa areas incluem a Convencdo de Bruxelas sobre
Abalroamento e Assisténcia Maritima (1910), as Regras de York e Antuérpia e as Regras de
Roterdad (2008). As convencdes mais importantes sobre transporte internacional e direito da
navegacdo sdo: Convencdo relativa a responsabilidade civil no campo do transporte maritimo
de material nuclear (1971), Convencédo das Nac¢des Unidas sobre as CondicGes para registro
dos navios (1986) e as Convencdes internacionais sobre o salvamento (1989).

Porém, o ramo que interessa a esse trabalho € do direito maritimo publico, que,
diferentemente do privado, regula as situac6es oriundas das relacbes maritimas relacionadas
ao trafego e a intervencdo dos Estados nas regras de navegacdo, jurisdicdo e soberania,
seguranca da navegacdo, salvaguarda da vida humana, do navio e da carga. A doutrina
subdivide essa classificacdo em direito pablico maritimo interno e direito internacional
publico maritimo. O tema aqui abordado esta inserido dentro do direito internacional publico
maritimo, que abarca os ramos do direito do mar, do direito maritimo de exploracdo de
petréleo e gas, direito internacional maritimo ambiental, direito administrativo maritimo e
direito penal maritimo.

Dentro do direito internacional publico maritimo encontra-se o importante ramo do
direito do mar, que trata, especificamente, de um conjunto de normas legais que visam reger o

uso do mar, regulamentando as relagdes internacionais entre Estados soberanos sobre a

¥ OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Curso de direito maritimo: teoria geral. 4. ed. Barueri: Manole, 2013.
v. 1. p. 17.
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jurisdicdo e competéncia atribuidas a cada um deles no que se refere aos territorios maritimos
e age, consequentemente, na prevencao e solucio de conflitos *.

A expressao direito do mar é relativamente recente, consagrada pela Il Conferéncia
das NacoOes unidas sobre o direito do mar cujas onze sessdes ocorreram entre 1973 e 1982. No
entanto, a matéria remonta a tempos distantes, um dos mais antigos ramos do direito
internacional, sendo um direito originalmente costumeiro. A matéria passou a ser objeto de
codificacdo a partir de 1856, com a Declaragdo de Paris, e, posteriormente com as
Conferéncias das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, sendo que a Convencédo Internacional
sobre Direito do Mar de 1982 somente entrou em vigor em 1994. Antes disso, alguns
principios e uma normatizacao limitada das relacfes entre os Estados e o mar ficavam a cargo
da jurisprudéncia internacional °.

Na formacéo e evolucdo do direito do mar € possivel distinguir trés grandes periodos.
Nos primordios, seu surgimento e desenvolvimento decorreu da disputa dos Estados pelo
dominio dos espagos maritimos, caracterizando-se por uma lenta evolucdo de tentativas de

6 visto a

ordenar o dominio do mar e seu acesso pelas potencias maritimas da época
importancia histérica do mar como fonte de riquezas, meio de transporte e, claro, fonte de
poder e influéncia. Assim, em sua origem, antes mesmo de uma codificacdo formal, o direito
do mar versava, essencialmente, sobre o principio da liberdade de navegacédo, o direito de
presa de navios de bandeira estrangeira e o direito de passagem inocente.

O segundo periodo do processo geral de codificagdo se inicia em 1930, com a
conferéncia de Haia, e, nessa fase, o direito do mar altera seu objeto, direcionando a agenda
normativa internacional para as questes relativas ao uso do mar em tempos de paz e
respectivamente direitos de soberania e jurisdicdo . Esse periodo “[...] ¢ marcado pelo
fracasso do direito internacional classico na resolucdo dos problemas de natureza econémica
surgidas com a revolucéo tecnolégica [...]” 8, que exigiu inovacdo do direito internacional
tradicional. N&o obstante, embora tenha lancado alguns termos e conceitos significativos

relevantes a matéria relativos, principalmente, ao aproveitamento de recursos e extensdo do

* OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Curso de direito maritimo: teoria geral. 4. ed. Barueri: Manole, 2013.
v. 1. p. 9-10.

® FIORATI, Jete Jane. A disciplina juridica dos espacos maritimos na convencdo das Nacdes Unidas sobre
Direito do Mar de 1982 e na jurisprudéncia internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 1999. p. 12.

® GUIMARAES, Alexandre Cortes. Os fundamentos juridicos do direito internacional do mar para as
operacdes privadas desreguladas no alto-mar. 2010. 202 f. Dissertagdo (Mestrado em Direito) — Faculdade de
Direito, Universidade de Lisboa, Lisboa, 2010. p. 5. Disponivel em: <http://docplayer.com.br/7326923-Os-
fundamentos-juridicos-do-direito-internacional-do-mar-para-as-operacoes-privadas-desreguladas-no-alto-ar.html>.
Acesso em: 19 jan. 2017.

" OCTAVIANO MARTINS, 2013, op. cit., p. 10.

® GUIMARAES, loc. cit.
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mar territorial, o que evidencia o carater econdmico desse processo regulamentar, a
conferéncia de Haia ndo resultou em nenhuma convencao.

Até esse momento, no entanto, considera-se que as primeiras bases para a
codificacdo do direito do mar ja estavam definidas. Ja estava claro que “[...] a evolucdo da
disciplina juridica dos mares sempre se processou entre principios ideologicamente opostos:
a liberdade dos mares e o exercicio da autoridade governamental sobre determinadas faixas

do oceano.”®

O Direito do Mar, portanto, tem o grande desafio de lidar com a oposicao entre
0 exercicio da soberania estatal e a liberdade dos mares de forma a superar as limitacdes do
regime vigente.

O épice da codificacdo geral do direito do mar se deu no terceiro periodo, que teve
inicio com a Il Conferéncia das Nacbes Unidas sobre direito do mar, que resultou na
Convencdo das Nagbes Unidas sobre direito do mar (CNUDM), de 1892, o mais relevante
documento da materia. A convencdo, também conhecida por Convencdo de Montego Bay,
onde foi assinada, teve o texto estruturado em 320 artigos, organizados em 17 partes e 9
anexos. Trata de uma vasta gama de questdes concernentes ao mar e seus usos, desde
navegacdo, trafego e exploracdo de recursos até conservacdo e contaminacdo do meio
maritimo. A Convencdo do Mar de 1982 definiu espacos maritimos ineditos, como a zona
econémica exclusiva e os Fundos Marinhos. Criou uma disciplina juridica para “[...] atender
simultaneamente as especificidades de cada espago maritimo, a necessidade de disciplina
conjunta sobre a utilizacdo racional dos recursos do mar e também alguns dos anseios dos
Estados do terceiro mundo.”™® A convencdo é, enfim, um documento de caracteristica
universal, possuindo abrangéncia geral, e que contribuiu imensamente para a sistematizacéo
da matéria, contendo os principios e dando as coordenadas basilares ao reunir direitos e
deveres dos paises signatarios no que se refere ao espaco maritimo.

Nota-se, portanto, que na evolucdo da regulamentacdo do direito do mar, 0s
fundamentos do conflito entre liberdade dos mares e soberania estatal se modificaram com o
tempo. Nos primordios, as discussdes abrangiam “[...] as defesas feitas pelos Estados de um
ou outro principio eram a livre navegacdo versus a necessidade de seguranca ou protecdo da
pesca.”*! Atualmente, todavia, a motivacdo chave é econdmica, relacionada & exploracéo de

recursos, uma vez que, apdés um século XX marcado por um intenso desenvolvimento

° FIORATI, Jete Jane. A disciplina juridica dos espagos maritimos na convencéo das Nacdes Unidas sobre
Direito do Mar de 1982 e na jurisprudéncia internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 1999. p. 67.

19 |bid., p. 68.

1 Ibid., p. 67.
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tecnoldgico-cientifico, industrial e comercial, o0 homem ampliou, de forma sem precedentes,
0s usos tradicionais do mar, que se tornou uma fonte de riquezas em si.

Portanto, o direito do mar, em seu longinquo periodo de desenvolvimento foi se
transformando em decorréncia das matérias tratadas, bem como a forma com que s&o
formuladas, o costume dando lugar as convencdes e tratados. De forma que as normas foram
se adequando as novas realidades, sejam no ambito econdmico, social, politico ou
tecnoldgico, quando ndo provenientes do surgimento de novos paises. O resultado é que,
atualmente, o direito do mar possui um robusto sistema normativo, que compreende uma série
de temas envolvendo normas legais que regulam a utilizagdo do mar, como a disciplina dos
espacos maritimos, as fronteiras e os respectivos direitos de soberanias e jurisdigdo.

Recentemente, um topico que vem ganhando espaco na doutrina maritimista € o
direito internacional maritimo ambiental. N&do h& consenso quanto a definir esse ramo dentro
da disciplina do direito do mar ou como direito autbnomo, no entanto, essa questao tedrica €
de menor importancia, ndo possuindo implicacdes praticas. E possivel, portanto, sem qualquer
problema, englobar as questdes ambientais referentes ao mar dentro do direito do mar,
sobretudo porque possui como base a Convencédo das Nagdes Unidas sobre direito do mar. No
entanto, também é igualmente aceitavel posicionar o direito internacional maritimo ambiental
como matéria autbnoma, uma vez que vem, paulatinamente, ganhando corpo juridico proprio,
especifico e robusto.

E importante desde ja esclarecer que neste trabalho ndo se fara distingdo entre direito
maritimo (ambiental) ou direito do mar, pois a concepcdo moderna é que ndo ha mais essa
divisdo, uma vez que o0s temas tratados sdo conexos e se sobrepde, formando um todo com
objetivo comum: tutelar o uso e a exploracdo do ambiente maritimo, Seus recursos e sua
soberania/liberdade.

De qualquer forma, a mencdo a um direito ambiental — inclusive dentro da seara
maritima — é questdo muito recente na historia juridica, tendo ganhado real atencdo somente
nas Ultimas décadas. A preocupacdo com 0 meio ambiente e a valorizacdo do
desenvolvimento sustentavel, como ja apontado, busca ndo somente a sobrevivéncia e
qualidade de vida na atualidade, mas, também (e crucialmente), a protecdo dos direitos das
geracOes futuras. No ambito do mar, um ecossistema essencial para a vida e desenvolvimento
da sociedade e, a0 mesmo tempo, sensivel as interferéncias humanas, a preocupacdo ndo
poderia ser diferente. Assim, “[...] a seguranca maritima e a protecdo do meio ambiente

influenciam cada vez mais as relagdes econbmicas internacionais e a competitividade da
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indastria naval”'?, desta forma, as normativas de cunho ambiental ganham extrema relevancia
no cenario contemporaneo.

E justamente neste sentido que trabalha o direito internacional maritimo ambiental,
regulamentando as relagdes entre Estados e o exercicio da atividade econdmica conforme os
moldes da sustentabilidade, numa equacdo complexa e conflituosa que busca equilibrar e
integrar competitividade, desenvolvimento, direito das futuras geracdes, protecdo e prevengédo
de danos ao meio marinho no contexto do paradigma da navegacdo sustentavel. Como destaca
Eliane M. Octaviano Martins, especialista em Direito Maritimo, a navegacdo maritima
sustentdvel ndo compreende efetivamente, ainda, um conceito consolidado, mas um
paradigma regulatério e politico **. De qualquer forma, o transporte maritimo e o direito que o
regula sdo orientados, hodiernamente, pelo principio da sustentabilidade, que possui como
base a navegacdo com 0 usoO de recursos renovaveis e que ndo cause risco a saude, tanto
publica como dos ecossistemas. E interessante destacar, neste sentido, que o transporte por
navios €, dentre os meios de transporte disponiveis, 0 que possui menor taxa de emissdo de
monoxido de carbono e 6xidos nitricos. Colocando em nameros, no transporte maritimo ha
emissdo de 33,4 g de CO,/1.000 TKU, enquanto que no transporte rodoviario, 0 mais
poluente, ha emissdo de 164 g de CO,/1.000 TKU. Outro dado que comprova tal afirmativa é
que o transporte marinho e por vias navegaveis representam apenas 4,5% da emisséo total de
CO, (carbono), 4% de enxofre (SOX) e 7% de 6xido de nitrogénio (NOXx). **

Essa “nova” e forte corrente, atenta a0 meio ambiente e o impacto humano nele,
preocupada com danos ocasionados pela poluicdo e proativamente codificando a matéria,
abrange uma vasta gama de objetos, de forma que ha inGmeras convencbes e diversos
documentos legais tratando de direito maritimo, disciplinando algum ou alguns dos temas dos
muitos possiveis dentro da seara.

N&o obstante, é comum a doutrina organizar as regras do direito internacional
maritimo ambiental através de uma construgdo piramidal '°. No vértice encontra-se a
Convencéo das Nacgdes Unidas sobre Direito do Mar 111 (CNUDM), que possui abrangéncia
geral do conjunto da matéria, contendo os principios e dando as coordenadas basilares a
sistematizacdo dos direitos e deveres dos paises signatarios no espa¢o maritimo. Além da

CNUDM, tem-se, ainda no vértice, suas implementacdes: o acordo relativo a implementacao

2 OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Curso de direito maritimo: teoria geral. 4. ed. Barueri: Manole, 2013.
v. 1. p. 12.

3 Ibid, p. 98.

 Ibid., p. 99.

> Ibid., p. 13.
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da Parte XI da CNUDM; e o acordo para implementacdo das provisdes da CNUDM 111,
relativas a conservagdo e gerenciamento de espécies de peixes altamente migratorios e
tranzonais (1995). Logo abaixo do veértice dessa pirdmide encontram-se as convencdes
internacionais de abrangéncia universal e regional que regulam, de forma pormenorizada, a
matéria. Cumpre esclarecer que essas convencfes ndo necessariamente sdo posteriores a
Convencgdo das NacBes Unidas sobre direito do mar. Algumas datam de anos anteriores a
CNUDM. A diferenca estd na abrangéncia de contetudo. Sendo assim, podem-se apontar seis

espécies de tratados abaixo do vértice piramidal: | — convencBes universais relativas a
preservacdao da poluicdo marinha; Il — convencdes regionais relativas a protecdo do meio
ambiente marinho e prevencédo da poluicdo marinha; 111 — convencdes sobre protecdo do meio

ambiente marinho; IV — convengdes relativas ao alto-mar, a plataforma continental e ao
subsolo do alto-mar; V — convencdes relativas a pesca e conservagdo dos recursos vivos; VI —
convencdes relativas a transporte internacional e direito da navegago. *°

A presente pesquisa tem o objetivo de estudar as convencGes sobre responsabilidade
civil por danos causados por petroleo, que sdo convengdes universais, isto €, como a propria
classificagdo revela, tem vocacdo universal e alcance global. No entanto, ndo se encontram no
vertice piramidal por serem restritas quanto ao tema, ou seja, tem abrangéncia tematica
especifica. Sdo elas: Convencao internacional sobre responsabilidade civil por danos causados
por poluicdo por petroleo; Bruxelas, de 1969 (conhecida como civil liability convention —
CLC 69); Convencéo para o estabelecimento de um Fundo Internacional de compensacao por
danos causados pela poluicdo por petréleo, Bruxelas, de 1971 (Fund 1971); Convencéo
Internacional sobre Responsabilidade Civil por Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de
1992; Convencdo Internacional para o Estabelecimento de um Fundo para Compensacdo de
Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992, e, por fim, o Protocolo para o Fundo
Suplementar de 2003. Ainda dentro desse elenco encontram-se convencdes relacionadas e das
quais se fara referéncia adiante, como a Convencéo internacional para prevencdo de poluicao
por petroleo (OILPOL, 1954); a Convencdo internacional sobre relativa a intervencdo em
Alto-mar nos casos de baixas por poluicdo por 6leo (1969) e respectivo protocolo (1979); e a
Convencao internacional sobre preparo, responsabilidade e cooperacdo em caso de poluicao
por dleo (1990). Complementarmente, ainda destacam-se dentro desse contexto a Convencgéo
Internacional sobre responsabilidade civil por danos causados pela poluicdo por combustiveis

de navios, de 2001 e a Convencao sobre substancias nocivas, de 1996.

6 OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Curso de direito maritimo: teoria geral. 4. ed. Barueri: Manole, 2013.
v.1.p.13.
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Observando esse elenco de convengdes com carater universal € possivel constatar seu
crescente desenvolvimento em termos quantitativos, bem como a necesséria especializa¢éo
em termos de matéria, com vistas a oferecer um melhor tratamento aos perigos e aos danos
observados no mundo contemporaneo. Destaca-se, ainda, o grande nimero de tratados
especificamente direcionado a temética da poluicdo por petrdleo, revelando a importancia do
tema na atualidade. A multiplicidade de convencgfes tratando da questdo acarreta certa
complexidade ao quadro juridico-legal, uma vez que informacdes, definicdes, regras e
dispositivos se sobrepdem, merecendo um estudo pormenorizado das convengdes que tratam

sobre a responsabilidade e compensacgdo no caso de poluicdo por petréleo.
1.1.1 Poluicdo marinha e sua dimensao internacional

Grande tema da atualidade, a poluicédo é preocupacdo central no direito internacional
maritimo ambiental. Dentro da seara do direito internacional inexiste matéria com maior
abundancia de producdo do jus scriptum e com tal criatividade como no direito do meio
ambiente '” e, dentro desse direito internacional ambiental, nenhum outro setor atinente a
poluicdo do meio ambiente é t&o normatizado como a poluicdo do meio marinho 2. Como
visto, de fato, diversas convengdes foram pactuadas a fim de se proteger o0 meio ambiente,
algumas com abordagem de abrangéncia mais generalizada, outras de abrangéncia mais
restrita, visando atividades especificas que afetam o mar.

O primeiro registro legal da definicdo de “poluigdo” foi dado pela Resolugdo do
Conselho da OCDE, em 1974:

Introducdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou de
energia no meio ambiente que causem consequéncias prejudiciais, de modo a
colocar em perigo a salde humana, prejudicar recursos biolégicos ou
sistemas ecoldgicos, atentar contra atrativos ou prejudicar outras utilizagdes
legitimas do meio ambiente.*®

Em suma, “polui¢do” pode ser definida como a alteragdo do meio ambiente, estrutura
que viabiliza a formacdo e desenvolvimento da vida, provocado pela atividade humana, de

maneira direta ou indireta.

" SOARES, Guido Fernando Silva. A protecdo do meio ambiente. Barueri: Manole, 2003. p. 83

8 OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Desenvolvimento sustentavel e transportes maritimos. Verba Juris,
Jodo Pessoa, ano 6, n. 6, p. 257, jan./dez. 2007a. Disponivel em:
<http://periodicos.ufpb.br/index.php/vj/article/ view/14867/8422>. Acesso em: 12 abr. 2017.

9 SOARES, Guido Fernando Silva. Direito internacional do meio ambiente: emergéncia, obrigacfes e
responsabilidades. 2 ed. Sdo Paulo: Atlas, 2003. p. 212.
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E de se notar que a dindmica entre o ser humano e o meio ambiente, como ja
apontado, sofreu profundas mudancas durante o século XX, uma vez que neste periodo se
observou um desenvolvimento sem precedentes em todos os campos do saber, mais
notadamente nos meios industrial, comercial e tecnolégico, cumulado com o acelerado
crescimento populacional e urbano do mesmo periodo, o que resultou em maiores indices de
poluicéo.

Em segundo lugar, é preciso notar que a poluicdo é um fenémeno potencialmente
transfronteirico, isto €, as atividades e ocorréncias ocorridas em um territério de um Estado
podem gerar efeitos em territérios de outros paises. Como explica Malcolm Shaw %, a
dimensdo internacional dos temas ambientais se da por dois motivos: primeiramente, as
acOes humanas geram efeitos que podem repercutir em espacgos estrangeiros, de um ou mais
paises, isto €, a poluicdo gerada dentro de um pais especifico frequentemente acarreta sérios
impactos a outros paises. Tal situagdo e facilmente visualizada no caso da chuva acida,
oriunda da emisséo de produtos quimicos na atmosfera, que reagem com a agua e a luz do
sol formando acidos que sdo carregados pelo vento e eventualmente dissipam na forma de
chuva, muitas vezes em lugares distantes do local da polui¢do fonte. Em segundo lugar, essa
dimensdo internacional se da, também, em decorréncia da percepcdo — diga-se, aliés,
recente — de que os problemas ambientais ndo podem ser solucionados de forma individual
pelos Estados.?

Essa caracteristica transfronteirica e de interdependéncia fica muito evidente nas
situacbes que envolvem o ambiente marinho. Imagine-se, por exemplo, a seguinte situacao:
um navio, de bandeira canadense, sofre um acidente da navegacao e derrama petréleo na costa
do Alaska — territorio estadunidense. Essa € uma situacdo que envolve mais de um pais
(Canadé e Estados Unidos) e é tutelada pelo direito do mar.

Dessa forma, a poluicdo do ambiente marinho ndo raramente configura-se como uma
situacdo que abrange um espaco estrangeiro, envolvendo mais de um pais. A exploracéo e
manejo dos recursos do ambiente marinho, bem como a poluicdo oriunda da a¢do humana,
por serem questdes essencialmente transfronteiricas, necessitam de tratamento urgente e
internacional, uma vez que o0s problemas e, consequentemente, as solucGes podem
ultrapassar as fronteiras nacionais. Assim, por intermédio das organizacfes internacionais,
as situacdes envolvendo o ambiente marinho sdo processadas pelo direito internacional,

objetivando a construgdo de um sistema mais justo e responsavel com relagéo a protegdo do

20 SHAW, Malcolm N. International law. 7". ed. Cambridge (UK): Cambridge University Press, 2014. p. 613-614.
21 H
Ibid., p. 614.
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ecossistema. Articular esse sistema internacional ndo é tarefa simples, mas necesséria e

urgente.

Assim, € entendido, hoje, que é preciso haver cooperacdo entre 0s paises. A

cooperacao é, na verdade, um principio crucial e consagrado no Direito Internacional com

vistas a superar as dificuldades de lidar com a complexa relagéo de interdependéncia entre 0s

Estados. A cooperacdo entre Estados na conservacao e gestdo dos recursos vivos é prevista no

mais importante documento do direito do mar em nivel internacional, a Convengdo das
Nacdes Unidas sobre Direito do Mar (CNUDM). O art. 118 dispde:

Os Estados devem cooperar entre si na conservagdo e gestdo dos recursos
vivos nas zonas do alto mar. Os Estados cujos nacionais aproveitem recursos
vivos idénticos, ou recursos vivos diferentes situados na mesma zona,
efetuardo negociacBes para tomar as medidas necessarias a conservacdo de
tais recursos vivos. Devem cooperar, quando apropriado, para estabelecer
organizagBes sub-regionais ou regionais de pesca para tal fim. %

O artigo 197 completa, ressaltando a importancia da participacdo em plano mundial e

regional:

Os Estados devem cooperar no plano mundial e, quando apropriado, no
plano regional, diretamente ou por intermedio de organizac¢des internacionais
competentes, na formulagdo e elaboracdo de regras e normas, bem como
préticas e procedimentos recomendados de carater internacional que sejam
compativeis com a presente Convengdo, para a protecdo e preservagdo do
meio marinho, tendo em conta as caracteristicas proprias de cada regi&o. %

A relevancia da protecdo e preservacdo do meio marinho é tamanha para a CNUDM

que o conceito de poluicdo marinha ja é colocado no primeiro artigo:

Art. 1° [...]

4) ‘poluicdo do meio marinho’ significa a introducdo pelo homem, direta ou
indiretamente, de substancias ou de energia no meio marinho, incluindo os
estuarios, sempre gue a mesma provogue ou possa Vir a provocar efeitos
nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha, riscos a saude
do homem, entrave as atividades maritimas, incluindo a pesca e as outras
utilizacBes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da 4gua do mar, no que
se refere & sua utilizagdo e deterioracéo dos locais de recreio; [...]. *

22 NACOES UNIDAS. Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar. Montego Bay, 1982.
Disponivel em: <http://www.direitoshumanos.usp.br/index.php/Table/Convencao-das-Nagdes-Unidas-sobre-o-
Direito-do-Mar-1982>. Acesso em: 13 out. 2016. (Parte VIl — Alto Mar).

2 |bid., Parte V11 — Protecéo e Preservacdo do Meio Ambiente — Secdo 2 Cooperacio Mundial e Regional.

2 |bid., Parte | — Introdugo.
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Tem-se, assim, uma definicdo que compreende os efeitos nocivos tanto para 0s seres
humanos, como riscos a salde, mas também para 0 meio ambiente em si, como danos a vida
marinha. E um conceito amplo e pautado em fatores qualitativos, ou seja, na qualidade da
agua do mar e de vida dos seres humanos e dos seres marinhos.

Importante notar a relevancia das atividades humanas no ambiente marinho uma vez
que 0 homem é o maior fator na ocorréncia de danos ao meio maritimo. Dados estatisticos
revelam que 93% dos danos em ambiente marinho tem origem na acdo humana, sendo que
2% s&@o referentes a exploracdo e producdo, 9% relacionadas a descarga em terra, 12%
relativas a acidentes da navegacgéo, 33% oriundas de operacOes de navios e 37% concernem a
esgotos urbanos e industriais *°. Causas naturais so, assim, responsaveis por apenas 7% dos
danos detectados no ambiente marinho. Como decorre das atividades humanas, a poluicéo
marinha pode ter diversas fontes e previsiveis e imprevisiveis consequéncias. Algumas das
mais expressivas atividades poluidoras envolvem o transporte de produtos quimicos, o
derrame, descargas operacionais, lavagem de tanques dos navios e aguas de lastro e o0s
acidentes que resultam no derramamento de petroleo.

A definicdo de poluicdo marinha produz efeitos para os Estados, como ndo poderia
deixar de ser. O artigo 193 reconhece o direito de soberania que os Estados tém para
aproveitar 0s seus recursos naturais, mas coloca que tal direito deve ser exercido observando-
se a politica de matéria ambiental, uma vez que todos os Estados possuem o dever de proteger
e preservar 0 meio marinho. A CNUDM estipula, assim, que os Estados devem tomar,
individual ou conjuntamente, todas as medidas apropriadas e compativeis para prevenir,
reduzir e controlar a poluicdo ao meio marinho. Essas sdo as trés palavras-chave da questéo
ambiental, devendo ser parametro para a elaboracdo de textos legais e atividades pelos
Estados. A convengdo dedica uma parte inteira (Parte XII) a “Protecdo e preservagdo do meio
ambiente”, contendo topicos como “Regras internacionais e legislagdo nacional para prevenir,
reduzir e controlar a poluigdo do meio ambiente”, mas, como regra comum aplicavel a todas
as situacdes e a todas as formas de poluicdo marinha, a convencao dispde que todos 0s
Estados partes tém a obrigacdo de proteger e preservar o meio marinho (art. 192), de respeitar
os direitos de outros Estados de ndo sofrerem poluicdo (art. 194, §82°) e de lutar contra toda

forma de poluicdo marinha.

% OCTAVIANO MARTINS, Eliane M. Desenvolvimento sustentavel e transportes maritimos. Verba Juris,
Jodo Pessoa, ano 6, n. 6, p. 252, jan./dez. 2007a. Disponivel em:
<http://periodicos.ufpb.br/index.php/vj/article/ view/14867/8422>. Acesso em: 12 abr. 2017.
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No artigo 194, a convencéo elenca fontes de poluicdo do meio marinho: a emissdo de
substancias tdxicas, prejudiciais ou nocivas, especialmente as ndo degradaveis, provenientes
de fontes terrestres, da atmosfera ou por alijamento; a polui¢do proveniente de embarcacées; e
a poluicdo proveniente de instalagcdes e dispositivos utilizados na exploragdo dos recursos
marinhos.

Com relacdo a poluicdo proveniente de embarcagdes, foco desse trabalho, a
Convencdo de Montego Bay estabelece, no artigo 211, que os Estados, atuando por
intermédio da organizacdo internacional competente ou de uma conferéncia diplomatica geral,
estabelecer regras e normas de caréater internacional de protecdo contra poluicdo, minimizando
0 risco de acidentes que possam causar danos ao meio marinho, incluindo o litoral e danos
relacionados aos Estados costeiros.

Assim, a utilizacdo do mar e os navios que nele navegam estdo submetidos a
diversas regras, muitas das quais geram deveres e estipulam competéncias aos Estados.
Primeiramente, os navios possuem uma nacionalidade e um nome. Sua nacionalidade
decorre do Estado de pavilhdo (ou de bandeira) que o navio arvora em seu mastro, sendo o
Estado responsavel por estabelecer os requisitos necessarios para a atribuicdo da sua
nacionalidade aos navios, para registro desses no seu territorio e para o direito de arvorar
sua bandeira. Assim, 0s navios possuem a nacionalidade do Estado apenas de cuja bandeira
estejam autorizados a arvorar, devendo, ademais, existir vinculo substancial entre o Estado e
0 navio, que ndo pode ostentar mais de uma bandeira. O Estado €, desta forma, responsavel
por manter um registro no qual figurem 0s nomes e as caracteristicas dos navios que
arvorem a sua bandeira — exceto aqueles que estejam excluidos dos regulamentos
internacionais devido ao seu reduzido tamanho.

Em alto-mar, a jurisdicdo sobre os navios ¢é definida pelo pavilhdo que arvoram, sendo
o Estado de pavilhdo (ou de bandeira) competente para aplicar normas e fazer cumpri-las no
seu interior. Essa disposicdo ndo apenas define a submissdo em alto-mar em questdes
internacionais, mas também estabelece a responsabilidade do estado de pavilhdo sobre os
navios que arvoram sua bandeira, o que implica numa série de obrigacdes. Neste sentido, a
convencdo das Nagdes Unidas sobre o direito do mar coloca em seu artigo 94: “Todo estado
deve exercer, de modo efetivo, a sua jurisdicdo e seu controle em questdes administrativas,
técnicas e sociais sobre 0s navios que arvorem a sua bandeira.” Tais medidas incluem o
controle na garantia da seguranga no mar desde a constru¢do do navio, equipamento e
condigdes de navegabilidade até as condi¢es de trabalho, formacdo das tripulagdes e

prevencdo de abalroamentos. Essas medidas de controle e seguranga visam assegurar que cada
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navio, mesmo antes de seu registro, seja inspecionado em intervalos apropriados para que se
averigue as condicOes relativa a seguranga da navegacdo do navio. O Estado de bandeira tem
competéncia, ainda, para corrigir quaisquer irregularidades, inclusive o deve de fazé-lo
mediante prévia investigacdo caso um estado estrangeiro comunique-o diante de suspeitas de
descumprimento da jurisdi¢cdo ou das medidas de controle apropriados.

Essas medidas sdo cruciais para a garantia da seguranca maritima, visando a
prevencdo de acidentes, o controle e correcdo de irregularidades, a garantia das condicgdes
adequadas de navegabilidade dos navios e a regularidade técnica e administrativa dos navios,
tanto em ambito interno quanto internacional. E possivel compreender a relevancia dessas
disposicbes quando se observa as principais causas de acidentes da navegacao: erros
humanos, falhas com equipamentos, falhas no casco do navio, colisdo/abalroamento,
incéndios e explosdes. Percebe-se que muitos percalcos poderiam e podem ser evitados caso
haja um efetivo controle e fiscalizacdo pelos estados de bandeira sobre os navios sob sua
jurisdicéo.

Assim, quanto mais displicente e deficitaria for essa supervisdo, maiores sdo as
chances de ocorréncia de acidentes. Existem, nesse cendrio, alguns estados chamados de
pavilnGes de complacéncia. Estes estados de complacéncia, ao procurar alcangar um
transporte maritimo mais competitivo, optam pela adocéo de regras mais brandas permitidas
por uma politica de regime juridico pouco exigente, com relagdo a questdes como condicdes
de trabalho e montagem e preservacdo do navio. Representam, assim, um Sserio risco a
seguranca na navegacao maritima, ndo por acaso, correspondendo a, aproximadamente, 90%
dos casos de acidentes maritimos.

No entanto, quanto as normas sobre responsabilidade civil, que dizem respeito a
obrigacdo de reparar um dano, a Convencdo de Montego Bay limita-se a estabelecer
principios gerais, isto porque a convencdo ¢ um documento de carater universal, como ja
explicado, e ndo pretende esgotar o assunto da poluicdo do meio marinho. Ha inimeras
convencdes, tanto anteriores como posteriores a Montego Bay, que cuidam dos temas
pormenorizados. E o caso da poluicdo especificamente causada por derramamento de
petréleo, cuja responsabilidade pelos danos consequentes é disciplinada pelas convencges de
responsabilidade civil estudadas neste trabalho.

Em conclusdo, pode-se afirmar que a convencdo de Montego Bay apresenta as linhas
gerais e 0s principios a serem seguidos, sendo, assim, de suma importancia para o direito do
mar, mas ndo possui vocagdo para lidar com assuntos mais especificos como a

responsabilidade civil e compensacdo pelos danos oriundos da poluigdo por petroleo, de
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forma que deixa para convengdes direcionadas aos diversos temas especificos tratar das

normas de forma mais pormenorizada.

1.2 O petréleo no mar e o risco no seu transporte: os grandes derramamentos de

petrdleo

Dentro da seara do direito ambiental internacional e do direito do mar, um ramo se
destaca: a poluicdo por petroleo. O petroleo, bem de grande valor na atualidade, é causa de
emblematicos episodios de poluicdo ambiental e o fato é que a sociedade atual é conhecida
por ser a sociedade dependente do hidrocarboneto.

Petroleo, palavra de origem do latim petroleum, proveniente de petru, que significa
“pedra” e oleum, dleo, ou seja, é 0 “6leo da pedra”, pois é encontrado em rochas. E um 6leo
mineral, inflamavel, com cheiro caracteristico e, em geral, menos denso que a agua e com
cor variando entre negro e castanho escuro %. E formado pela decomposicdo lenta de
significativas quantidades de matéria organica, depositados no subsolo, sobre camadas
sucessivas de sedimentos — formando as bacias sedimentares —, que sob o efeito da pressao
e temperatura transformam-se em hidrocarbonetos e acumulam-se em jazidas %'.

O petroleo ¢, sem duvida, uma matéria prima diversificada. Quando extraido no
campo de producdo recebe a denominagdo de 6leo cru, que é o petroleo em seu estado
natural, formado por hidrocarbonetos e também propor¢cdes menores contaminantes.
Hidrocarbonetos sdo substancias compostas somente por atomos de carbono (C) e
hidrogénio (H), que representam, respectivamente, de 83-87% e 11-14% do peso do dleo
cru. Os contaminantes que compde o dleo cru sdo o enxofre (0,06-8% do peso do 6leo cru),
0 nitrogénio (0.11-1,7%), o oxigénio (0,1-2%) e metais (até 0,3), como niquel (Ni), ferro
(Fe), cobre (Cu) e sédio (Na) . Desse 6leo cru, através do processo de refino, vérias
fracdes podem ser obtidas, sendo divididos em derivados energéticos ou combustiveis e
derivados com aplicacdes ndo energéticas. Dentre os combustiveis tem-se: gas combustivel,
gasolina, diesel, 6leo pesado, querosene, gas liquefeito de petrdleo (GLP) e coque (utilizado

na industria de cimento e aco). Embora ndo se pretenda fazer um estudo exacerbadamente

% UNICAMP. Divisio de Engenharia de Petrdleo. O que é petréleo? Campinas, [20--]. Disponivel em:
<http://www.dep.fem.unicamp.br/?g=pt-br/oqueepetroleo>. Acesso em: 27 abr. 2016.

2 PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 9.

% JUNIOR, Gilvan. Processamento primario de petréleo/nocdes de processo de refino. Aracaju, [20--].
Disponivel em:  <http://www.tecnicodepetroleo.ufpr.br/apostilas/engenheiro_do_petroleo/processamento
primario.pdf>. Acesso em: 21 maio 2016.
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técnico dessas diferenciacdes, é relevante se ter em nocao das variadas nomenclaturas, pois
as convencOes tratadas nesse estudo fardo essa separacdo para fins de responsabilidade e
compensacdo por danos nos casos de poluicao.

A procura pelo petroleo aumentou significativamente no século XIX,
principalmente devido a necessidade de querosene para iluminacdo, substituindo o éleo de
baleia, que se tornava cada vez mais caro *°. No entanto, foi no pés-guerra que o petréleo
tornou-se o combustivel do movimento de urbanizacdo, ditando 0 novo modo de vida
moderno e assumindo papel estratégico na economia mundial, fato que perdura até os dias
atuais. O petréleo, enfim, tornou-se sindbnimo de riqueza e poder. No ano de 2015
correspondeu a 36.1% da matriz energética mundial, sendo assim a maior fonte de energia
do planeta *°.

A atividade da industria de petroleo envolve varias etapas. A primeira é a
exploracdo, momento em que se realizam os estudos preliminares para a localizacdo de uma
jazida atraves da analise do solo e subsolo aplicando-se os conhecimentos da geologia e da
geofisica. Uma vez determinado um local, inicia-se a segunda etapa, de perfuracdo. Perfura-
Se um pogo — 0 poco pioneiro — mediante 0 uso de uma sonda, ou torre de perfuragdo. O
processo consiste na trituracdo da rocha, com o objetivo de atingir as camadas subterraneas.
Comprovada a existéncia de petrdleo, outros pogos sdo perfurados a fim de se determinar a
extensdo da jazida. Esse procedimento visa determinar, previamente, a viabilidade da
producéo de petroleo no local. Sendo viavel prossegue-se com a perfuracéo de pocos para a
formacdo de um campo de petroleo. ** A terceira etapa é a producdo de petréleo, isto é, a
extracdo da substancia do solo, que pode ser espontanea (quando o Gleo vem a superficie
impelido pela pressdo interna dos gases) ou através de bombeamento. A quarta etapa € o
refino, feito em uma refinaria, quando o petrdleo € submetido a diversos processos para
obten¢do de seus derivados. “Refinar petrdleo €, portanto, separar suas fragdes, processa-lo,

transformando-o em produtos de grande utilidade: os derivados de petréleo.” *

% MORO, Licoln Fernando Lautenschlager; NASCIMENTO, Claudio Augusto Oller. Petréleo: energia do
presente, matéria-prima do futuro? Revista USP, So Paulo, n. 89, p. 90-97, mar./maio 2011. Disponivel em:
<http://rusp.scielo.br/pdf/rusp/n89/07.pdf >. Acesso em: 9 maio 2016.

% Gas natural vem em segundo lugar, representando 26%, carvdo em terceiro, com 18%, energia nuclear em

quarto, com 9,8%, bicombustiveis em quinto, com 5,8% e hidroelétricas, em sexto, representam 2.2% da

matriz energética mundial. Outras fontes correspondem a somente 1.2%. (OECD; IEA. Key world energy
statistics. Paris, 2016. p. 7. Disponivel em: <http://www.iea.org/publications/freepublications/publication/

KeyWorld2016.pdf>. Acesso em: 12 abr. 2017).

UNICAMP. Divisdao de Engenharia de Petréleo. O que é petroleo? Campinas, [20--]. Disponivel em:

. <http://mww.dep.fem.unicamp.br/?g=pt-br/oqueepetroleo>. Acesso em: 27 abr. 2016
Ibid.
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Por fim, tem-se a Ultima etapa, a do transporte do petréleo e seus derivados, que é feita
por oleodutos, navios petréleos e terminais maritimos. O mar exerce papel central nessa etapa,
pois é local de producdo além de ser via de circulagdo entre os paises produtores e 0s
mercados consumidores ao redor do mundo.

Esse transporte de petroleo é realizado por navios chamados de petroleiros, no inglés,
tankers, que podem ter mais de 380 metros de comprimento, 68 metros de largura e alcancar
24.5 metros para baixo do nivel do mar quando totalmente carregados. Ha diferentes tipos de
navios petroleiros, sendo categorizados pela quantidade de carga que podem transportar, valor
representado dado pelo “porte”, ou deadweight (DWT). Os valores sdo impressionantes,
partindo de 10.000 dwt até mais de 440.000 dwt, como no caso dos navios que transportam
petroleo cru.

Em 2010, aproximadamente 1.8 bilhdes de toneladas de 6leo cru, equivalente a 45%
da producdo mundial de 6leo cru, foram transportados em navios-tanques (petroleiros) por
rotas maritimas *. Dados do mesmo ano revelam que o transporte por navios-tanques,
incluindo o transporte de petroleo, correspondeu a um terco (1/3) de todo o volume mundial
transportado por via maritima. A tendéncia é que esse valor cresc¢a, uma vez que 0 COmercio
de petroleo deve permanecer em alta em decorréncia de varios fatores, como a crescente
demanda por energia nas economias em desenvolvimento, o descobrimento de novas
jazidas, bem como novas descobertas cientifico-tecnologicas envolvendo o uso do petréleo
e seus derivados.

As principais regides de exploracdo offshore sdo o Golfo do México, o sudeste da
Asia, o Mar do Norte, a costa da Africa e a costa do Brasil **. As principais rotas de transporte

de petréleo podem ser visualizadas no mapa a seguir:

% UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 3.

% PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 14.
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Figura 01 — Principais rotas de transporte de petr6leo no mundo
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Fonte: TANKERS INTERNATIONAL. Education section: trading: main trade lanes. London, 2011.
Disponivel em: <http://www.tankersinternational.com/trade_lanes.php>. Acesso em: 21 maio 2016.

A imagem mostra as principais rotas mundiais de transporte de petroleo. Do golfo
arabe saem navios, principalmente, para o golfo americano (AG/USG), China (AG/CHINA),
Japdo (AG/JAPAN), Singapura (AG/SINGAPORE) e Europa (AG/UKC — UK/Continent). Da
costa oeste da Africa rumo ao golfo americano (WAF/USG) e para China (WAF/CHINA). E,
do mar do norte rumo, principalmente, ao Canada (NSEA/ECC — East Coast Canada).

Adicionalmente, ainda tém-se muitas outras rotas importantes: saindo do Meéxico; da
Venezuela; do golfo arébico rumo ao Brasil, Canada, India, Indonésia, Coreia do Sul, Filipinas,
Mar Vermelho, Africa do sul, Taiwan e Tailandia; do México saem navios carregados rumo a
india e Japdo; e, ainda, do Mediterraneo rumo a China, Canada, Japdo, Coreia do Sul,
Singapura, Tailandia, Europa e Estados Unidos. Outro destaque é o Brasil, também
reconhecidamente um grande produtor, exportando principalmente para China e india *.

O volume e variedade de rotas evidencia a intensa troca de petréleo em escala global e
a importancia do mar como meio de transporte. E ndo poderia ser diferente: mundialmente,
segundo dados de 2014 do Departamento de Estatistica do EUA (EIA, sigla em inglés), os
quinze maiores produtores de petréleo, em ordem crescente, sdo: Estados Unidos (13.973 mil
barris por dia), Arabia Saudita (11.624 mil), Russia (10.853 mil), China (4.526 mil), Canada

* TANKERS INTERNATIONAL. Education section: trading: main trade lanes. London, 2011. Disponivel em:
<http://mww.tankersinternational.com/trade_lanes.php>. Acesso em: 21 maio 2016.
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(4.383 mil), Emirados Arabes Unidos (3.471 mil), Ird (3.380 mil), Iraque (3.371 mil), Brasil
(2.950 mil), México (2.812 mil), Kuwait (2.780 mil), Venezuela (2.689 mil), Nigéria (2.427
mil), Qatar (2.055 mil) e Noruega (1.904 mil).

J& em termos de consumo, o ranking é: Estados Unidos (18.8961 mil barris por dia),
China (10.480 mil), Jap&o (4.531 mil), india (3.660 mil), Russia (3.493 mil), Brasil (3.003 mil),
Arébia Saudita (2.961 mil), Canada (2.431 mil), Alemanha (2.403 mil), Coreia do Sul (2.324
mil), México (2.044 mil), Ird (1.885 mil), Franca (1767 mil), Indonésia (1718 mil), Reino Unido
(1.508 mil).*®

Percebe-se que alguns paises que nao estdo entre os maiores produtores fazem parte da
lista de maiores consumidores, como é o caso da Alemanha. Por outro lado, alguns paises,
embora figurem na lista de maiores produtores, ndo produzem o suficiente para suprir sua
demanda, como é o caso dos Estados Unidos. Ambos os casos ilustram a necessidade de se
transportar o petroleo entre as mais diferentes regides do mundo. As desigualdades entre
consumo e producéo de petréleo no mundo justificam o fluxo comercial do petroleo e de seus
derivados por via maritima. As reservas e a producdo de petroleo estdo concentradas de forma
significativa em alguns poucos paises e regibes, o que implica numa necessidade de
transportar esse petroleo das regides produtoras para o resto do mundo.

Neste transporte, entretanto, podem ocorrer incidentes que resultam, muitas vezes, em
derramamentos de petréleo, sendo que, quanto maior for a concentra¢do navios em uma rota,
maior serd o risco associado a mesma. Assim, inevitavelmente, registrou-se ao longo dos
anos de transporte maritimo de petréleo inimeros acidentes, com alguns casos ocasionando
danos em larga escala, que ganharam notoriedade e atencdo da comunidade juridica

internacional. E este ponto que passa a ser analisado a partir de agora.

1.2.1 Grandes derramamentos de petroleo

Como ja apontado, dentre as causas de poluicdo marinha, os acidentes que resultam no
derramamento de petréleo sdo as mais relevantes. Milhdes de toneladas de petrdleo e
derivados foram derramados no mar nos ultimos anos, sendo 6.000 toneladas somente em

2016 ¥, Sao inimeros os casos de acidentes maritimos envolvendo o derramamento de

% ENERGY INFORMATION ADMINISTRATION. Geography: International: International energy
information, including overviews, rankings, data  and analyses. Disponivel em:
<https://mww.eia.gov/beta/international/>. Acesso em: 25 jun. 2015.

%" |OTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/knowledge-
resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 01 mar. 2017.
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petréleo na histéria da navegacdo. Alguns navios petroleiros, embora tenham despejado um
ndmero alto de petréleo, causaram pouco dano ambiental, por terem ocorrido em locais
distantes no mar, ndo atingindo a costa de nenhum pais e/ou por terem uma resposta de
conten¢do de danos rapida. Por outro lado, alguns acidentes tiveram maior impacto ambiental
e provocaram relevantes mudancas na legislacdo. A tabela e a figura a seguir reGinem os 20
maiores acidentes com petrdleo, em termos de toneladas derramadas ao mar, mostrando um

breve resumo dos acidentes e as localizagdes no mapa mundial.

Tabela 01 — 20 maiores acidentes de derramamento de petréleo desde 1967 *®

_ ; L Volume
Posicdo ~ Nome do navio Ano Localizagao derramado (em
toneladas) *°
1 Atlantic Empress 1979 Proximo a Tobago, Caribe 287.000
2 ABT Summer 1991 700 milhas nauticas de Angola 260.000
3 _ Proximo a bafa de Saldanha,
Castillo Bellver 1983 o 252.000
Africa do Sul
4 Amoco Cadiz 1978 Costa da Bretanha, Franca 223.000
5 Haven 1991 Genova, Italia 144.000

700 milhas nauticas da Nova
6 Odyssey 1988 o ; 132.000
Escocia, Canada

7 Torrey Canyon 1967 Ilhas Scilly, Reino Unido 119.000
8 Sea Star 1972 Golfo de Oma 115.000
9 Irenes Serenade 1980 Baia de Navarino, Grécia 100.000
10 Urquiola 1976 La Coruna, Espanha 100.000
11 Hawaiian Patriot 1977 Proximo a Honolulu, EUA 95.000
12 Independenta 1979 Bdsforo, Turquia 94.000
13 Jakob Maersk 1975 Oporto, Portugal 88.000

% Tabela adaptada de: IOTPF. Qil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em:
<http://mww.itopf.com/knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 10 fev. 2017.
% Valores arredondados para milhares.
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14 Braer 1993 Ilhas Shetland, Reino Unido 85.000
15 Aegean Sea 1992 La Coruna, Espanha 74.000
16 Sea Empress 1996 Milford Haven, Reino Unido 72.000
17 Khark 5 1989 Préximo do Marrocos 70.000
Proximo a llha Kharg, Golfo
18 Nova 1985 70.000
do Ird
] Préximo a Maputo,
19 Katina P 1992 ] 67.000
Mocambique
20 Prestige 2002 Proximo a Galicia, Espanha 63.000

Figura 02 — Localizacdo dos 20 maiores derramamentos de petroleo

“| TORREY CANYON ?“"

AMOCO CADIZ ::‘ \
v*’ R

URQUIOLA S

=
-
= 4

o s
A
e 5 | JAKOB MAERSK
oy
e
HAWAIIAN PATRIOT S s e

%

»
!" oL ATLANTIC EMPRESS |

ABT SUMMER
CASTILLO DE BELLVER

Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/
knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 10 fev. 2017.

Um dado muito interessante, que revela a magnitude e impacto desses grandes
acidentes, € que poucos casos de acidentes em larga escala sdo responsaveis por uma alta
porcentagem de petroleo derramado no mar. Por exemplo, na década de 90 ocorreram 358
derramamentos de sete toneladas ou mais, resultando em 1.133.000 toneladas de petroleo

0 Valores arredondados para milhares.



39

despejados; 73% desse montante é fruto de apenas 10 acidentes. Nos anos 2000 ocorreram
181 derramamentos de sete toneladas ou mais, resultando em 196.000 toneladas; 85% desse
valor é fruto de apenas 10 acidentes. O mesmo foi observado no periodo 7 anos entre 2010 e
2016: 47 casos de derramamento de sete ou mais toneladas, resultando em 39.000 toneladas
ao mar; 83% desse montante provém de apenas 10 acidentes. *

Os grandes acidentes sdo tdo problematicos que um Unico acidente em larga escala
pode alterar drasticamente os dados de uma década. O grafico abaixo evidencia o impacto de
grandes derramamentos na década em comparacdo com pequenos derramamentos nas décadas
de 70, 80, 90 e 2000.

Grafico 01 — Derramamentos de 7 toneladas ou mais por década

49% from
2.5 - 20 incidents

1- 51% from
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—
n
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Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/
knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 10 fev. 2017.

O eixo y representa a quantidade (em milhGes) de petréleo derramado, enquanto que o
eixo x representa a linha temporal por década (1970, 1980, 1990, 2000 e 2010). O namero de
incidentes e a porcentagem de participacdo no volume total derramado esta identificada em
cada década. Na década de 70, praticamente metade da quantidade de petr6leo derramado foi
oriunda de 768 incidentes, enquanto que o0s outros 50% tiveram origem em apenas 20 grandes
incidentes. Essa propor¢do se acentuou com o decorrer das décadas: 71% do petroleo

derramado por apenas 10 incidentes em 80, 73% em 90, 75% em 2000 e, finalmente, 85% do

*1 |OTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/ knowledge-
resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 10 fev. 2017.



40

valor de petroleo derramado na década de 2010 (com dados até final de 2016) provém de
apenas 10 incidentes. A visualizagdo das figuras do gréfico, em azul e verde, deixam muito
claro que o numero de incidentes e de petrdleo derramado diminuiram drasticamente nas
ultimas décadas. No entanto fica evidente também como um incidente em larga escala é capaz
de interferir nos dados de uma década toda, ja que a porcentagem verde (maiores incidentes)

cresceu muito em relacdo a porcentagem azul (outros incidentes), como pode ser visto.

1.2.2 Causas dos acidentes que resultam no derramamento de petréleo

Inimeras sdo as causas para 0s acidentes da navegacdo que resultam em
derramamento de petroleo e derivados, mas, pode-se apontar como principais causas 0 erro
humano da tripulacdo ou erro decorrente de instrugcdes da praticagem bem como incéndios,
explosdes e encalhe. Outro fator a ser considerado é o estado de navegabilidade, que pode ser
precario, e casco simples, de mesma forma que o estado do navio mediante sua idade. Além
disso, fendmenos da natureza (fortuna do mar), historicamente, sempre configuraram um risco
para a navegacao.

Um grande problema sdo os navios de Estados chamados de ‘“Pavilhdes de
Complacéncia” ou “Bandeira de Complacéncia”. Aproximadamente 90% dos acidentes
ocorrem com tais navios, que “[...] possuem legislacdo trabalhista e tributaria pouco
exigentes e utilizam-se da tecnologia e do capital trazido pelos armadores em seu
beneficio.” ** Essa complacéncia prejudica a seguranca na navegacdo maritima, de forma
que os pavilhdes de complacéncia representam um sério risco para a preservagdo do meio
ambiente marinho, sendo os grandes responsaveis por acidentes maritimos, contribuindo,
assim, enormemente para a poluicdo dos mares. Os Estados que permitem tal complacéncia
procuram alcancar um transporte maritimo mais competitivo, ou seja, mais lucrativo,
através da adocdo de uma politica de baixos salarios e mas condicdes de trabalho aos seus
trabalhadores, permitida pelo regime juridico pouco exigente, tudo isso em nome de uma
disputa mais lucrativa e competitiva. No entanto, acabam representando, na verdade, uma
concorréncia desleal para os armadores que ndo se utilizam das mesmas técnicas para baixar
seus custos. Ou seja, € um tipico caso em que preocupacdo com a competitividade vem em

detrimento da seguranca.

2 FIORATI, Jete Jane. A disciplina juridica dos espacos maritimos na convencéo das Nagdes Unidas sobre
Direito do Mar de 1982 e na jurisprudéncia internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 1999. p. 223.
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Grafico 02 — Causas de grandes (>700 toneladas) derramamentos de petroleo entre 1970
e 2015
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Fonte: I0OTPF. Oil tanker spill statistics 2015. London, 2015. Disponivel em: <http://www.itopf.com/
knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 15 maio 2016.

Conforme revelam os dados da ITOPF, no periodo entre 1970 a 2015, 50% dos
grandes derramamentos de petr6leo ocorreram enquanto as embarcacGes encontravam-se em
mar aberto (open water). E abalroamento (collision), coliséo (allision) ** e encalhe (grouding)
correspondem por 59% das causas para tais acidentes, nimero que aumenta para 99% dos
derramamentos nos casos em que 0 havio estava no interior do territério de um estado ou em
aguas registradas.

Os dados gerais para as principais causas de acidentes maritimos que resultam em
derramamento de éleo num valor superior a 7 toneladas, portanto, séo os seguintes: 21% dos
acidentes ocorrem devido a falhas nos equipamentos; 7% devido a falhas no casco do navio;

3% devido a encalhe; 2% por colisdo e abalroamento; 2% por incéndio ou exploséo.

** Importante ndo gerar confusdo com a tradugdo e significado: abalroamento (collision) e colis&o (allision). Em
termos maritimos, abalroamento é o choque violento entre dois navios ou embarcagdes; e colisdo € o choque
entre uma embarcagdo e um objeto fixo.
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1.2.3 Consequéncias socioecondmicas e ambientais dos derramamentos de petrdleo

Quando o dleo é derramado no mar, ocorre seu espalhamento e formagdo de uma
mancha de espessura variavel conforme as caracteristicas do dleo e do acidente. Este volume
vazado esta sujeito a velocidade e diregdo dos ventos superficiais e correntes marinhas, que
determinam sua trajetéria de movimento e fazem com que a mancha se expanda e se espalhe,
0 que culmina com o aumento de sua &rea e a diminuicdo de sua espessura. ** Uma vez no
mar, esse Gleo passa entdo por diversos e variaveis processos fisico-quimicos que dependem
de inimeros fatores como o produto vazado, a irradiacdo solar, temperatura ambiente e na
agua, impacto das ondas e correntezas, entre outros. Os resultados, portanto, sdo variaveis,
podendo ocorrer o espalhamento ou expansdo, a evaporacao, dissolucdo, dispersdo natural,
emulsificacdo, oxidagdo ou foto-oxidacdo, sedimentacdo e biodegradacdo. Esses fendmenos
sdo mais bem estudados por cientistas da area e sua compreensdo € crucial para que se
determine a melhor resposta aos acidentes que envolvem derramamento de 0leo conforme
suas caracteristicas especificas.

Os impactos de cada acidente s@o variaveis, mas € comum a ocorréncia de uma fina
pelicula na mancha que atua como filtro, dificultando a penetracdo da luz do sol e as trocas
gasosas entre as superficies do ar e da 4gua *°. Esse efeito é extremamente danoso ao
ambiente marinho, uma vez que impele a reducdo da produtividade de fito e zooplanctons,
que sdo a base da cadeia alimentar marinha, ocasionando a mortalidade em massa. Além
disso, € comum observar a contaminacdo de peixes e outras espécies, chegando até a afetar
aves que entram em contato com a substancia toxica.

Atingindo as costas marinhas, os efeitos sdo igualmente terriveis, afetando uma gama
de animais que vao além de peixes e criaturas marinhas, chegando aos mamiferos, répteis,
anfibios e aves que vivem nos oceanos ou suas proximidades e dependem desses espagos para
reproducdo, para alimentacdo ou como habitat natural. A ingestdo dos residuos toxicos, por
exemplo, pode ser letal ao provocar lesdes tais como asfixia ou danos ao sistema reprodutor.

Ademais, considerando os fatores geograficos, é interessante apontar que em mar
aberto ha maior facilidade de disperséo e diluicdo das manchas do 6leo derramado, enquanto

gue em zonas costeiras ocorre a concentracdo do dleo.

* COSTA, Daniele Mesquita Bordalo. A valoragdo econémica como ferramenta para a compensagdo de
derramamentos de petroleo. 2012. 199 f. Dissertacdo (Mestrado em Planejamento Energético) — Universidade
Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2012. p. 34. Disponivel em: <http://docplayer.com.br/ 6738207-A-
valoracao-economica-como-ferramenta-para-compensacao-de-derramamentos-de-petroleo-daniele-mesquita-
bordalo-da-costa.html>. Acesso em: 13 abr. 2017.

* Ibid., 37.
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Portanto, os efeitos sdo variaveis em decorréncia de inimeros fatores, de forma que a
capacidade de recuperacdo do ambiente, seja ele marinho ou costeiro, se da em funcdo de
caracteristicas do derramamento bem como da sua complexidade e resiliéncia. Somando-se
aos fatores do proprio acidente, é relevante, ainda, a rapidez na resposta, parametro
fundamental para o controle da extensdo dos efeitos, tanto em termos geograficos como em
termos de severidade. Assim, é de maxima importancia a escolha cuidadosa e acertada para
cada caso. A utilizacdo de procedimentos inadequados podera resultar ndo apenas em sua
ineficacia, mas, ainda pior, em danos tdo graves ou mais sérios que 0s gerados pelo préprio
6leo, ampliando o tempo requerido para a recuperacdo do ecossistema atingido. Cumpre
ressaltar, ainda, que devido a complexidade do ecossistema marinho, existem limites para o
grau de recuperacdo artificial do ambiente frente ao dano ocorrido. *°

Os impactos sociais ndo séo menos trabalhosos e custosos. Abrangem prejuizos diretos
e indiretos nas atividades econdmicas, com a paralisacdo ou inviabilizacdo permanente dessas.
Por exemplo, um acidente pode afetar um hotel localizado na zona costeira ou a atividade
pesqueira nas regides afetadas. Destaca-se, ainda, 0s danos as propriedades privadas. Essas
situacbes, assim como as questdes ambientais, também sdo passiveis de pedido de
compensac¢do adequada pelos danos suportados em decorréncia do derramamento de petroleo
ou derivados.

Tem-se, assim, efeitos imediatos e efeitos a longo prazo, que sdo, em larga medida,
imprevisiveis, sendo complexos, duradouros e custosos, podendo-se identificar uma nova
consequéncia a qualquer momento e, inclusive, em lugares inesperados.

Um acidente numa transacdo de petroleo pode se revelar catastrofica em termos
econémicos para o0s que exploram tal atividade. A reparagdo dos danos, incluindo medidas de
limpeza e prevencdo da poluicdo, danos a propriedade, danos ao meio ambiente, perdas
econbmicas diretas ou indiretas e pagamento de profissionais (técnicos, advogados, empresas
de engenharia marinha...) que, como visto, sdo extremamente amplos e complexos, pode
chegar a cifras bilionarias e se estender por décadas. Esse prejuizo, além de custoso em
termos econémicos, é trabalhoso e demanda tempo e empenho do investidor, o que, do ponto
de vista do comércio, é altamente indesejavel. Observando o historico de incidentes e as acdes

legais resultantes, é possivel ver que existe uma grande discrepancia entre as compensacoes

¢ COSTA, Daniele Mesquita Bordalo. A valoracdo econdmica como ferramenta para a compensagio de
derramamentos de petréleo. 2012. 199 f. Dissertagdo (Mestrado em Planejamento Energético) —
Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2012. p. 40. Disponivel em: <http://docplayer.com.br/
6738207-A-valoracao-economica-como-ferramenta-para-compensacao-de-derramamentos-de-petroleo-
daniele-mesquita-bordalo-da-costa.html>. Acesso em: 13 abr. 2017
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requeridas e as compensacOes efetivamente pagas, demonstrando a incerteza dos custos
provenientes dos acidentes. Fica claro, também, o tempo consideravelmente extenso
despedido na resolugéo desses casos.

Embora as dificuldades sejam grandes, os danos oriundos da poluicdo por petroleo
proveniente de derramamentos por navios precisam ser reparados. A industria do petroleo é
altamente lucrativa, sendo, na verdade, uma das atividades mais rentaveis da atualidade, e
deve ser encarregada de adimplir com os prejuizos ambientais e sociais que venha causar,
uma vez que trata-se de uma atividade de risco, isto é, uma atividade com inerente alto
potencial poluidor. Por outro lado, para que se tenha maior seguranca juridica e comercial, é
de extrema importancia que se tenha um regime coeso, eficiente e, a0 mesmo tempo,
abrangente. Dai a relevancia do regime de responsabilidade e compensacdo ora em pauta: o
regime em vigor oferece vantagens ndo apenas aos que sofrem com os danos da poluigéo e
merecem ser compensados, mas também para o0s responsaveis pela poluicdo e,
consequentemente, de seus encargos econdmicos de reparacdo. As regras estabelecidas
oferecem um procedimento que reduz as incertezas e promove a justica.

Enfim, os efeitos potencialmente devastadores dos acidentes que culminam com o
derramamento de petréleo, geram severas perdas econémicas, sociais e comerciais, 0 que fez
com que o problema da poluicdo de petrdleo oriunda de navios atraisse grande atengédo
internacional. Os Estados e agentes particulares, frente a série de desastres ambientais que se
registraram na historia do transporte maritimo, se atentaram para a necessidade de se criar
mecanismos de para prevencao e resposta. Essa preocupacdo se traduziu numa mobilizacédo
que deu origem a um significativo corpo juridico-legal de instrumentos de prevencéo,
responsabilizacdo e compensacdo de danos nos casos de poluicdo por derramamento de

petréleo.
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CAPITULO 2 AS CONVENCOES SOBRE RESPONSABILIDADE E
COMPENSACAO POR POLUICAO DECORRENTE DE
DERRAMAMENTO DE PETROLEO POR PETROLEIROS

Como visto no capitulo anterior, a sociedade contemporanea é dependente do
hidrocarboneto, sendo o petroleo fonte de riqueza, poder e influéncia global. Por este motivo €
altamente improvavel que o petroleo deixe de ser explorado, produzido e transportado nas
préximas décadas. Assim, considerando que 0 nosso estilo de vida ndo permite abdicar dessa
fonte de energia e que, paralelamente, o transporte de petrdleo possui um inerente e forte
potencial poluente, se fez necessaria a criagdo de um regime legal de responsabilizacdo e
compensacdo pelos danos provenientes dos acidentes com navios que resultassem em
derramamento de petréleo.

A conscientizagdo para a necessidade de criar mecanismos e instrumentos legais com
o fim de prevenir e responder acidentes foi impulsionada justamente pela série de desastres
ambientais presenciados nas Ultimas décadas. E possivel visualizar, como sera destacado
adiante, que os acidentes de navios que resultaram no derramamento de petroleo refletiram de
forma muito evidente na producdo normativa do direito do mar e do direito internacional. Os
acidentes ocorridos mobilizaram atencéo e preocupacdo internacional e motivaram a criacao
de um significativo corpo juridico-legal de instrumentos para prevencdo e resposta a tais
incidentes.

Para que a consecucdo de um regime internacional de tutela e protecdo contra danos
decorrente de poluicdo por petroleo seja eficaz e duradouro € necessario que sejam
estabelecidas ndo apenas medidas de cooperacdo entre os Estados, mas, também, de
responsabilizacdo e compensacdo. Embora, como visto no capitulo anterior, os Estados
exercam papel de extrema relevancia cumprindo obrigaces na esfera internacional, no que
concerne as provisdes de responsabilidade e compensacdo estatal no direito publico
internacional o progresso é mais detido. A maior parte dos tratados multilaterais ambientais
estipulam que as partes signatarias devem agir de acordo com o principio da responsabilidade
estatal no caso de danos ambientais, no entanto, a natureza das disposicdes sobre essa

responsabilidade e compensacio estatal ndo estdo prescritas ! e ndo ha nenhum controle de

! “Most multilateral environmental treaties stipulate that signatory parties should act in accordance with the
principle of state responsibility for environmental damage, but the nature of liability and compensation
provisions are not prescribed.” MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage:
examining changing spatialities of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 2.
Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
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fato com a competéncia para obrigar seu cumprimento. O Direito Internacional é
caracterizado justamente pela auséncia de um centro de controle — como uma organizac¢ao ou
instituicdo — supranacional e que tenha poder superior aos Estados. Ndo ha controle
supranacional sobre as normas que um Estado estipula, de forma que ndo ha violagdo do
Direito Internacional quando um Estado ndo aceita uma norma, regra ou tratado.

Até o presente momento, na seara dos tratados ambientais, somente a Convencéo
sobre responsabilidade internacional para danos causados por objetos espaciais prescreve
explicitamente obrigacdes de responsabilidade estatal. Fora do campo dos tratados, no
entanto, ha casos de responsabilidade estatal. O mais significativo, atualmente, é a resolucéo
do conselho nacional das Nag¢Ges Unidas namero 687, de 1991, declarando a responsabilidade
do Iraque por danos ambientais pela invasdo e ocupacéo do Kuwait . No geral, todavia, as
praticas estatais revelam uma relutancia generalizada em se estabelecer a responsabilidade
atraves de reivindicacOes interestatais. Ou seja, no que se refere ao dano ambiental, em geral,
os Estados acordam em colaborar através da cooperacgéo internacional entre eles ou com uma
agéncia para viabilizar uma agdo de resposta, mas a obrigacdo de compensar ndo goza da
mesma aceitacdo. Como resolver a questdo, entdo? Como garantir o direito das partes lesadas
pela poluicdo ambiental de serem compensadas? Como construir um regime de
responsabilidade e compensacdo (que ao menos procure ser) satisfatorio? Quem deveria ser
responsabilizado pelos danos?

Percebeu-se que ignorar a participacdo dos individuos e grupos nas relacoes de direitos
e obrigagdes internacionais gerava uma grave lacuna nos instrumentos de protecdo
internacional voltados a preservacdo e punicdo de violagbes dos direitos humanos, aqui
focando no direito ao meio ambiente sadio. Assim, pouco a pouco se foi firmando a percepg¢éo
de que a formulacdo mais aperfeicoada de um direito a um meio ambiente sadio e a prevencéo
de acidentes e sua responsabilizacdo, devido a complexidade das relacdes juridicas
envolvidas, deveria envolver a protecdo contra atos danosos dos Estados bem como dos
particulares *. Isto &, “Apesar das convencdes criarem primariamente obrigaces para 0s
Estados, a regra da responsabilidade objetiva, presente nas convencdes, terminou por criar

obrigacdes igualmente para as empresas e transportadores de petréleo.” * Essa nova postura

2 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 2. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

® CANCADO TRINDADE, Antonio Augusto. Direitos humanos e meio ambiente: paralelo dos sistemas de
protecdo internacional. Porto Alegre: Sergio Antonio Fabris, 1993. p. 116.

* FIORATI, Jete Jane. A disciplina juridica dos espacos maritimos na convencéo das Nacdes Unidas sobre
Direito do Mar de 1982 e na jurisprudéncia internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 1999. p. 396.
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reflete e reforca a constatacdo de que o direito a um meio ambiente sadio exige uma postura
ativa dos beneficiarios, pois estes compartilham responsabilidades na gestdo dos interesses de
toda a coletividade.

As questBes ambientais sdo, por sua prépria natureza, complexas e envoltas de
interesses diversos e, cada vez mais, conflituosos. Assim, como destaca Anténio A. Cangado
Trindade, ndo surpreende que requeiram decisdes que “[...] envolvem uma rede complexa de
atores: legisladores, a administracéo, juizes, o poluidor, as vitimas, grupos de interesse, e 0s
que sdo economicamente dependentes dos poluidores.” > Evidente, portanto, que 0s
procedimentos de protecdo, inclusive os legislativos e judiciarios, possam apresentar
dificuldades no seu desenvolvimento e implementacdo. Criar um regime juridico efetivo de
protecdo ambiental € extremamente complexo e desafiador. No entanto, entende-se que a
solugdo para essa complicada equacdo, que envolve varios fatores, personagens e
consequéncias, parece indicar que pelo menos algumas disposicdes e obrigacbes séo
suscetiveis de aplicabilidade em relacdo a terceiros. Essa ideia compde o conceito do
Drittwirkung, palavra alema que pode ser traduzida como “efeitos terceiros”, ou, colocando
uma traducdo mais veiculada ao seu contetido, “eficacia contra terceiros”. Trata-se de
posicionar a responsabilidade ndo apenas sobre os Estados, mas, igualmente, sobre os
particulares que compde a relacéo.

Trindade afirma, com propriedade, “[...] que os valores supremos subjacentes aos
direitos humanos fundamentais séo tais que merecem e requerem protecdo erga omnes, contra
qualquer ingeréncia, por 6rgéos publicos ou privados ou por qualquer outro individuo.” ® A
concretizacdo da protecdo depende de acdo conjunta. Ndo € sé o Estado, nem s6 o particular,
mas todos os envolvidos. Isolar a responsabilidade nas méos de um lado significa isolar as
acOes e efeitos dessas acOes. A responsabilidade, assim, deve ser prevista e recair sobre 0s
diversos atores. O Estado, somente, ndo serd o bastante para a efetivacdo da matéria.

Obviamente, os Estados possuem obrigacdes, inclusive por existir um “dever de
diligéncia”, pois ao acordar com a Convengdo devem respeitar, fazer respeitar e assegurar o
cumprimento das regras dispostas no documento; todavia, essa responsabilidade recai,
também, sobre as pessoas, grupo de pessoas e empresas, que possuem obrigacGes, devendo

evitar a poluicdo e, em caso de dano, assumir a responsabilidade e compensar as vitimas da

® CANCADO TRINDADE, Antonio Augusto. Direitos humanos e meio ambiente: paralelo dos sistemas de
prote¢do internacional. Porto Alegre: Sergio Antonio Fabris, 1993. p. 117.

6 -
Ibid.
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poluicdo, mediante a premissa da responsabilidade pelos riscos inerentes as atividades que
realizam.

E preciso, portanto, que fique claro que cabe aos Estados a assinatura ou nio dos
tratados de direito internacional publico, como os acordos que tratam dos danos em caso de
poluicdo por petroleo aqui analisados, afinal, o Direito Internacional fundamenta-se na
vontade das partes. Isto €, os tratados e costumes, que consubstanciam o jus cogens, embora
devam ser cumpridos, sdo de adesdo voluntéria. Assim, embora a responsabilidade e o dever
de compensacdo venham recair sobre terceiros, a estipulacdo desses encargos tem origem no
acordo celebrado pelos Estados. Se um Estado ndo é signatario dos tratados de
responsabilidade civil e compensacdo, os terceiros ndo estdo submetidos as disposicdes neles
contidas. Por outro lado, uma vez que o Estado tenha se comprometido com o tratado ou
convencéo, surge a obrigagdo em cumprir as normas neles dispostas e acordadas.

A protecdo pretendida pelos tratados e convencdes &, assim, de execucdo e
comprometimento conjunto. Ao ratificar uma convencdo, o Estado cria para si mesmo uma
série de obrigacOes positivas e negativas, no entanto, cria também uma série de obrigacoes
para pessoas, grupos e instituicbes. Um exemplo facilmente visualizavel dentro da area de
concentracdo aqui abordada: para atuar num Estado parte das convencBes sobre
responsabilidade civil e compensacdo por danos resultantes de poluicdo oriunda de
derramamento de petrdleo, os proprietarios de navios petroleiros devem obedecer uma série
de requisitos técnicos, operacionais e, dependendo do caso, constituirem fundo de garantia
para compensacdo por danos. Veja que ndo basta uma acdo e/ou ordem do Estado, mas é
necessario também vincular outras partes, fundamentais para o sucesso da pretensao protetiva.

A industria petroleira, incluindo aqueles que realizam o transporte do petroleo, esta
ciente do risco inerente e alto de causar severos danos por poluicdo a que estdo sujeitos em
decorréncia de suas atividades. Paralelamente reconhece-se que as empresas do ramo
petrolifero, como as transportadoras, gozam de lucros substanciais, podendo e devendo arcar
com os danos ocasionados pela poluicdo oriunda de suas atividades. Assim, foi criado o
regime de responsabilidade e compensacdo para casos de poluicdo por derramamento de
petréleo tomando-se por base os particulares: proprietarios de navios, os importadores de
petréleo e companhias de seguro.

Dessa forma, o que se observa atualmente nas normas de direito internacional
ambiental, em especifico no caso da atividade que envolve petréleo no mar, é uma

transferéncia de responsabilidade dos Estados para terceiros, colocando a consecucdo pratica
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e efetiva da compensacéo pelos danos por poluigdo a cargo de atores privados. Esse modelo
tornou-se a regra para os tratados de responsabilidade civil .

Os regimes de responsabilidade civil que focam a responsabilidade financeira sobre
atores privados surgiram como forma de facilitar a gestao de risco para atividades econémicas
consideradas perigosas %, que possuem potencial notavel de causar danos, mas sio licitas. Isto
é, ndo se trata aqui das atividades ilicitas. Os potenciais danos das atividades de risco tem
origem no uso pacifico de energia nuclear, na poluicdo por petrleo, no transporte de
mercadorias perigosas e no transporte transnacional de residuos perigosos.

A responsabilidade civil por atos licitos, como o caso das atividades de risco, guarda
uma peculiaridade. Para entendé-la é preciso retornar aos fundamentos da responsabilidade
civil internacional: a responsabilidade € instituto que, uma vez pactuado pelos Estados, recai
sobre os atos ou fatos praticados e que geram prejuizos para Estados ou para terceiros. A
responsabilidade internacional possui trés elementos caracterizadores: i) o ato ilicito, que
pode ser omissivo ou comissivo, fruto da violagdo a uma norma expressa e consagrada no
Direito Internacional; ii) imputabilidade, que é o nexo causal; e iii) prejuizo ou dano efetivo,
material ou imaterial. No entanto, além da responsabilizacdo por ilicitos, convencionou-se,
igualmente, a responsabilizacdo por atos licitos, quando, excepcionalmente, houver o
desenvolvimento de uma atividade de risco, situacdo em que se aplica a responsabilidade
objetiva. A responsabilidade objetiva (strict liability) é independe de culpa do causador do
dano, bastando apenas o0 nexo causal entre o dano e 0 ato que o provocou.

Na area do direito maritimo a teoria objetivista é de extrema relevancia, uma vez que a
exploracdo dos recursos marinhos envolve uma série de atividades de alto grau de risco, como
é 0 caso da exploracdo do petroleo. Nao por acaso, dentre as atividades de risco, o regime de

responsabilidade civil e compensacdo por poluicdo por petréleo foi o primeiro a dispor de

" No inglés, idioma universal usado nos tratados internacionais, ha uma diferenciagio entre “liability” e
“responsability”, que sdo traduzidos como “responsabilidade” em portugués. Conforme explicado em relatério
da Comisséo internacional de direito da ONU: ““/...] State responsibility is concerned with the violation of a
subjective international right even when it does not involve material damage. On the other hand, international
liability is premised upon the occurrence of significant harm or damage and not on any violation of an
international obligation or subjective international right of a State. To some extent the regime of liability
could overlap with circumstances giving rise to wrongfulness, and for this reason the Commission avoided
categorizing the topic as one dealing exclusively with “lawful” activities. Thus, wrongful acts are the focus of
State responsibility, whereas compensation for damage became the focus of international liability.” (RAO,
Pemmaraju Sreenivasa. Third report on international liability for injurious consequences arising out of
acts not prohibited by international law (prevention of transboundary damage from hazardous
activities). Geneva, june 2000. p. 121. Disponivel em: <http://legal.un.org/ilc/documentation/
english/a_cn4_510.pdf>. Acesso em: 3 maio 2016. - Documents of the fifty-second session).

8 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 2. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
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regras que estendessem as obrigagdes compensatorias para aléem dos danos pessoais e de
propriedade, passando a incluir o reparo por danos ambientais ° e estabelecendo que tal
responsabilidade fosse objetiva. Essa regra acabou sendo seguida em outros regimes de
compensacgdo de danos para demais fontes de poluicdo e tornou-se o modelo para as normas
de responsabilidade nos casos de transporte de mercadorias perigosas, transporte maritimo de
substancias nocivas e perigosas e, ainda, para as revisdes das normas de responsabilidade por
danos nucleares *°.

Portanto, no caso da responsabilidade e compensacdo de danos por poluicdo de
petréleo, convencionou-se direcionar a obrigacdo financeira diretamente sobre o0s
proprietarios dos navios, seus seguradores ou, como sera visto, sobre os importadores de
petréleo (eventualmente e em situacdes especificas os préprios Estados também podem ter
que contribuir), que financiam os Fundos de compensacdo criados especificamente para a
satisfacdo dos pedidos relativos a esse tema. Assim, no caso de um acidente com
derramamento de petroleo, ndo cabe pedido de compensacdo ao Estado cuja bandeira o navio
arvora, mas sim ao proprio dono do navio. Esta acgdo, inclusive, pode ser movida pelos
proprios Estados, visando a responsabilizagdo do navio por danos que em seu territorio a
poluicdo advinda do derramamento por ventura vieram causar.

O direcionamento da responsabilidade sobre o proprietario do navio € decorrente da
aplicacdo do principio do poluidor pagador. Esse principio foi empregado formalmente pela
primeira vez em 1972 pela Organizacdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico

(OCDE), que em suas recomendacdes definiu o poluidor pagador como

[...] a politica econdmica e principio utilizado para atribuir ou internalizar os
custos econdmicos das medidas de prevencdo e controle para incentivar o
uso racional dos escassos recursos ambientais e evitar distorcdes no
comércio e no investimento internacionais atraves do subsidio dos custos
ambientais. *

Em suma, esse principio significa que o poluidor, ou seja, aquele que direta ou

indiretamente causar danos ao meio ambiente ou aquele que criar condi¢cdes que levem a tal

® MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 3. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/

y 570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

Ibid., p. 2.

1 CHEN, Chen-Ju. The liability and compensation mechanism under international marine environmental law:
adopting the polluter pays principle to control marine pollution under international law from the aspect of
international cooperation. In: LOSI CONFERENCE: Securing the Ocean for the Next Generation, 1., 2012,
Seoul. Proceedings... Seoul: Law of the Sea Institute, 2012. p. 10. Disponivel em:
<https://imww.law.berkeley.edu/files/Chen-final.pdf>. Acesso em: 19 jan. 2017.
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dano, devera arcar com 0s gastos provenientes do dano causado, que incluem compensacéo,
prevencdo e controle dos danos. Esse modelo de responsabilidade civil adotado pelo regime
juridico para os casos de poluicdo por petroleo, aliado ao principio da responsabilidade
objetiva, tem sido visto como uma forma efetiva e equitativa de incorporar o principio do
poluidor pagador ao campo da responsabilidade ambiental. No entanto, esse principio ndo
significou a restricho dos encargos financeiros sobre responsabilidade exclusiva do
proprietario do navio. Pelo contrario, outros atores também possuem participacdo, como ja
destacado, e a tendéncia ¢ de ampliacdo dos responsaveis ja que os derramamentos de
petréleo raramente sdo decorrentes de um Unico agente. Essa abordagem, na verdade,
fortalece o principio do poluidor pagador, uma vez que distribui as obrigacdes de prevencdo e

reparacao sobre diferentes pessoas envolvidas, mas igualmente participantes da atividade.

2.1 O regime por niveis de protecio

Nos ultimos 50 anos a comunidade internacional, sob os auspicios das Nac¢des Unidas,
criou um robusto e bem regulado regime de responsabilidade civil internacional e
compensacgdo por danos provenientes da poluicdo por petroleo. Esse regime é composto por
quatro convengdes principais que, de forma geral, coexistem internacionalmente e que tem
como objetivo a compensacdo das vitimas de poluicdo oriunda de petroleiros no respectivo
Estado contratante. Sao elas: Convencdo sobre responsabilidade civil de 1969 (CLC 1969),
Convencéo sobre responsabilidade civil de 1992 (CLC 1992), Convencdo para o Fundo de
1992 (1992 Fund) e, por fim, o Protocolo para o Fundo suplementar de 2003.

O regime ¢ por “camadas” ou “niveis”. O primeiro nivel de protegdo ¢ vinculado aos
paises signatarios da Convencdo Internacional sobre responsabilidade civil por danos
causados por poluicdo por 6leo, Bruxelas, de 1969, e da Convencdo Internacional sobre
responsabilidade civil por danos causados por poluicdo por 6leo, de 1992. O segundo nivel
abrange a protecao constituida com a Convencéo Internacional para o Estabelecimento de um
Fundo para Compensacdo de Danos Causados por Poluicdo por Oleo, de 1992. Por fim, o
Protocolo Suplementar de 2003 constitui o terceiro e mais alto nivel de compensacéo,
direcionado aos casos em que a protecdo oferecida pela Convencdo de 1992 e o Fundo de 92
ndo é adequada ou suficiente.

Essas convengdes tem um objetivo comum, qual seja, disciplinar a responsabilidade e

a compensagdo nos casos de derramamento de petréleo sob duas balizas que determinam sua
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aplicabilidade: em questdo material limitam a definicdo “6leo” e navio para os fins dessas
convencoes; e, em questdo territorial, determinam a abrangéncia geografica de aplicaco.

Em termos de aplicagdo material, a Convencao de 1969 define “6leo” como “[...]
qualquer 6Oleo persistente, tais como petrdleo bruto éleo combustivel, 6leo diesel pesado, 6leo
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.” *?

Essa conceituacdo foi mantida nas demais convencdes posteriores e oferece dois
aspectos definidores. Primeiro que essas convengdes tratam somente de casos que envolvam o
derramamento de “6leos minerais persistentes”, tais como 6leo cru e éleo combustivel, ndo
cobrindo, portanto, poluicdo decorrente de “6leos ndo persistentes”, como diesel leve,
gasolina e querosene. Essa opcdo pela aplicacdo das convencdes somente aos Oleos
persistentes se deve ao fato de que esses hidrocarbonetos apresentam maior potencial
poluidor, sendo mais perigosos por serem de mais dificil dissipacéo.

Segundo que esse 6leo deve estar sendo transportado a bordo de um navio como carga
ou nos tanques de combustivel para consumo daquele navio. Trata-se, aqui, daqueles navios
construidos ou adaptados para o transporte de Oleo a granel como carga, tipicamente o0s
“petroleiros”.

Os casos cobertos por esse regime de responsabilidade e compensacdo composto pelas
convengdes em pauta sdo os mais relevantes em termos internacionais, considerando a
magnitude e frequéncia de acidentes bem como os impactos socioeconémico e ambientais que
provocam.

Em termos de aplicacdo geogréafica, as Convencdes apresentam um aspecto muito
relevante em comum: sdo aplicaveis a qualquer caso de poluicdo que tenha sido sofrida no
territorio ou no mar territorial de qualquer Estado contratante. Ou seja, ndo importa a bandeira
do navio causador da poluicdo, nem o local do acidente. Basta que os danos da polui¢do por
petréleo sejam identificados no territério ou no mar territorial do pais parte para que a
convencdo seja acionavel e o dono do navio seja responsabilizado e os danos sejam
compensados.

Este ponto é de extrema importancia quando se considera a existéncia de pavilhdes de
complacéncia. Explica-se: caso o direito de acdo estivesse condicionado a assinatura do

tratado por parte dos estados cuja bandeira os navios envolvidos no acidente arvoram — e ndo

2 INTERNATIONAL CONVENTION ON CIVIL LIABILITY FOR OIL POLLUTION DAMAGE. Brussels,
1969. Disponivel em: <http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20973/volume-973-1-14097-
English.pdf>. Acesso em: 10 mar. 2015. (traducdo nossa).
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dos estados que almejam a protecdo — ndo seria possivel exigir reparacdo dos danos aos
estados conhecidos por sua complacéncia, que, alias, sdo os principais envolvidos nos
acidentes maritimos. Ou seja, os pavilhdes de complacéncia até podem possuir regime
juridico pouco exigente — de forma a representar um maior risco a navegacao - € nao
assinarem os tratados de responsabilidade e compensacdo em caso de derramamento de
petréleo, no entanto, ndo poderdo se escusar da obrigacao de reparar os danos da poluicdo por
petr6leo que vierem a causar num pais signatério.

Por outro lado, é importante esclarecer que as ConvencgBes apresentam varias
diferencas em seus dispositivos e provisdes, afinal é um regime em evolugdo. Por este motivo
é necessario o estudo de cada uma das Convencdes e a indicacdo dos respectivos paises
signatarios, possibilitando, entdo, entender quais as regras aplicaveis a cada caso, dependendo

do pais envolvido.

2.2 Torrey Canyon e a convengao sobre responsabilidade civil de 1969

Em marco de 1967 ocorreu o caso mais emblematico para o direito ambiental
maritimo: o acidente com o navio petroleiro Torrey Canyon. Esse episddio marcou o primeiro
grande passo na producdo legal no que concerne a poluicdo marinha por 6leo. O
superpetroleiro Torrey Canyon, navio registrado na Libéria, chocou-se contra o rochedo de
Seven Stones, proximo a costa briténica, depois de tomar uma rota inapropriada na tentativa
de economizar tempo e minimizar o atraso em relacdo ao horario de chegada programado **.
O navio acabou naufragando e derramando 118 mil toneladas de petroleo cru nas aguas do
Mar do Norte, que atingiram a costa do Reino Unido. Alarmado com o desastre 0 governo
britanico bombardeou o navio para queimar o petréleo remanescente e afundar a embarcacéo
— um detalhe muito importante é que o navio bombardeado pelo Reino Unido estava em alto
mar, proximo, mas ndao em territorio maritimo britanico. O desastre, entretanto, ja estava
consolidado: destruicdo de vida marinha e prejuizos incalculaveis. Calcula-se que a area
poluida tenha sido de aproximadamente 190 km de costa (do Reino Unido) e o custo estimado
para limpeza foi de 3 milhGes de libras. Foi, a época, o0 acidente mais danoso e mais caro da

historia.

3 WENE, Justine. The development of international conventions relating to marine pollution: an appraisal
using the TASCOI method of organizational practice in reference to Torrey Canyon. Lund, Sweden:
University of Lund/Faculty of Law, 2002. p. 25. Disponivel em: <http:/lup.lub.lu.se/luur/
download?func=downloadFile&recordOld=1562944&fileO1d=1566125>. Acesso em: 21 abr. 2017.
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O incidente levantou uma série de questbes legais que tiveram de ser analisadas.
Primeiramente, colocou-se o problema do combate da polui¢cdo maritima por 6leo na prética.
O Reino Unido tinha direito de bombardear um navio estrangeiro que se encontrava fora de
seu territorio maritimo? E valido um Estado proceder dessa forma em caso de iminente dano e
prejuizo na sua costa? O que considerar como “procedimento valido” em situagdes de
potencial risco de poluicdo? Outra questdo foram perdas econémica e fisica sofridas pelos
pescadores, bem como os danos ao turismo decorrentes da poluicdo por 6leo. Quem iria pagar
pelos prejuizos? Qual valor seria imposto? Qual o procedimento legal? Ou seja, tornou-se
mais do que evidente a necessidade de estabelecer regras internacionais de responsabilidade e
compensagdo em casos de vazamento acidental de petr6leo no mar.

O resultado dessas discussdes em termos legais foi marcante. Em decorréncia do
acidente, quatro relevantes convencgdes foram criadas que sdo, até os dias atuais, referéncias
no campo da poluigdo ambiental.

Destaca-se, primeiramente, a Convencdo Internacional sobre a intervencdo em alto-
mar em casos de poluicdo acidental de 1969 (International Convention relating to
intervention on the high seas in cases of oil pollution casualties). Como ja ressaltado, o
governo britanico, alarmado com a dimenséo do desastre, bombardeou o navio para queimar o
Oleo remanescente e afundar a embarcacdo, ainda que este estivesse fora de seu territorio
maritimo. Tal procedimento levantou questbes que foram resolvidas justamente com a
Convencao internacional sobre intervencao de 1969, que lida com o direito do estado costeiro
de intervir em outro navio em alto mar caso sua costa esteja ameacada de poluicdo por dleo.
Segundo a convencdo, os paises parte podem tomar medidas de carater excepcional em alto-
mar no sentido de prevenir, mitigar ou eliminar perigo grave e iminente de poluicdo por
petréleo na sua costa ou no mar. Existem, entretanto, alguns requisitos para que essa
intervencdo seja valida: deve haver perigo grave e iminente de dano ou dano em andamento; a
Organizacdo maritima consultiva internacional deve ser notificada; e a intervencdo deve ser
feita por navios ou naves militares da bandeira do estado costeiro ameacado. Assim, percebe-
se que o ato do governo britanico foi legitimado e regras para o procedimento pratico para
evitar futuros desastres e sua propagacdo foram criadas.

O segundo grande resultado decorrente do acidente Torrey Canyon foi o
desenvolvimento da MARPOL de 1973 (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships), que lida com aspectos operacionais da poluicéo, estabelecendo medidas

operacionais e preventivas.
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No entanto, as duas convengdes mais relevantes que vieram em consequéncia desse
acidente sdo as provenientes das Conferéncias de Bruxelas de 1969 e 1971: a Convengéo
Internacional sobre responsabilidade civil por danos causados por poluicdo por éleo (em
inglés, International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, ou comumente
referida como CLC 1969), que entrou em vigor em 1975, e, em complemento, a Convengéo
para 0 estabelecimento de um fundo internacional de compensacdo por danos causados pela
poluicdo por bleo (International Convention on the Establishment of an International Fund
for Compensation for Oil Pollution Damage, ou comumente referida como Fund 1971).

A Convencao Internacional sobre responsabilidade civil por danos causados por
poluicdo por dleo de 1969 foi o primeiro documento legal de direito internacional a lidar com
a responsabilidade e compensacgédo por danos ocasionados por acidentes referentes a poluicéo
por Oleo, estabelecendo uma compensacdo e o limite dessa responsabilidade, sendo que, até
hoje, ainda estd em vigor e compde o primeiro nivel de compensacao.

A CLC 1969 estabeleceu que o proprietario do navio € o responsavel por qualquer
dano por poluicdo causada pelo derramamento do petréleo de seu navio, ainda que seja uma
situacdo que envolva derramamento de mais de um navio, caso em 0s donos de todos 0s
navios envolvidos serdo solidariamente responsaveis pela totalidade dos danos que néo
possam ser razoavelmente divisiveis (art. IV da CLC/69). Essa responsabilidade é objetiva, ou
seja, independente de culpa, sé podendo se liberar da responsabilidade nos casos previstos
pelo artigo 111/2 da Convencdo, ou seja, caso prove que o dano resultou de: a) um ato de
guerra, de hostilidade, de uma guerra civil, de uma insurreicdo ou de um fendmeno natural de
carater excepcional, inevitavel e irresistivel; b) de um ato ou omissao praticado por terceiro
com intencdo de produzir danos, ou; ¢) de negligéncia ou de ato prejudicial de um governo ou
de uma outra autoridade responsavel pela manutencdo de fardis de outros auxilios a
navegacdo, no exercicio dessa fungdo. E também possivel o proprietario ser desobrigado em
todo ou em parte da obrigacdo caso prove que o dano da poluicdo foi resultante de um ato ou
omissdo ou negligéncia, com intencdo, da prépria pessoa que sofreu 0s danos.

Esse rol pré-fixado de excecdes e defesas a responsabilidade é taxativo, de forma que
a regra de direcionar a responsabilidade somente sobre 0 dono do navio consagrou o chamado
principio da canalizacdo da responsabilidade. Existe grande discussdo em relacdo a esse
principio, pois questiona-se a possibilidade de incluir outros sujeitos dentro do rol de
responsaveis: por que ndo responsabilizar também o dono da carga e o explorador do navio?
Esse foi um ponto levantado por algumas delegacdes nacionais, inclusive os Estados Unidos,

ainda no desenvolvimento do texto convencional, sob o argumento de que, em muitos casos,
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0s navios eram fretados as companhias petroliferas, as quais exerciam as gestdes comercial e
nautica destes . No entanto, prevaleceu a opgdo por canalizar a responsabilidade para o
proprietario do navio sob o argumento — defendido por delegacGes como Alemanha e Reino
Unido — de que somente ele poderia exercer o controle sobre a carga durante a navegacgéo.
Além disso, a CLC 1969, ao canalizar a responsabilidade nesses termos procurou facilitar a
identificacdo de um responsavel.

Ainda que esta tenha sido a posicdo adotada pelo regime da CLC, que de fato
apresenta a facilidade de identificacdo, € questiondvel a decisdo quando se considera a
viabilidade para a garantia do crédito destinado a compensacao pelos danos. Ao desimputar a
responsabilidade de outros possiveis sujeitos relacionados a operacdo, canalizando esta
somente sobre o dono do navio, reduz-se, também, a possibilidade de que o lesado tenha seu
crédito efetiva e inteiramente satisfeito.

A preocupacao com a garantia de crédito, no entanto, ndo foi ignorada pela convencao
ao estipular um fundo obrigatério. Dispbe o artigo VII que o proprietario de um navio
registrado em um estado contratante e que transporte mais de 2.000 (duas mil) toneladas de
0leo a granel como carga esté obrigado a constituir um seguro ou outra garantia financeira, tal
como caucdo bancéria ou certificado emitido por um fundo internacional de indeniza¢do com
o fim de cobrir sua responsabilidade por danos por poluicao.

Esse seguro ou garantia deve ser atestado por um certificado que devera ser carregado
a bordo (com uma copia depositada junto a autoridade que possui o registro da matricula do
navio) contendo o nome do navio e o porto de registro; o nome e local do principal
estabelecimento do proprietario; o tipo de garantia; o nome e local do principal
estabelecimento em que foi subscrito o seguro ou a garantia; e o periodo de validade do
certificado, o qual ndo podera exceder o do seguro ou da garantia.

Neste caso em gue 0 seguro ou garantia sdo constituidos, a Convencdo de 1969, em
seu artigo VI11/8, autoriza que o pedido de indenizacdo por danos oriundos pela poluicao de
petréleo do navio segurado possa ser formalizado diretamente contra o segurador ou a pessoa
de onde emana a garantia financeira que cobre a responsabilidade do proprietario para com os
danos por poluicdo. As defesas de que se valeria o proprietario também sdo aplicaveis ao

demandado em questdo, exceto a liquidacdo ou faléncia do proprietario. Além disso, o

Y RODRIGUES, André Mondaine. Do transporte maritimo de hidrocarbonetos: uma analise do regime da
convencao internacional sobre responsabilidade civil pelos prejuizos devidos a poluigdo por hidrocarbonetos.
Revista do Instituto do Direito Brasileiro, Lisboa, ano 3, n. 2, p. 1309-1381, 2014. Disponivel em:
<www.cidp.pt/publicacoes/revistas/ridb/2014/02/2014_02_01309_01381.pdf>. Acesso em: 22 abr. 2015.
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demandado pode-se prevalecer do fato de serem 0s danos por poluicdo resultantes de uma
falta intencional do proprio proprietério.

Observe-se, no entanto, que esse seguro obrigatdrio visando a satisfacdo do crédito
devido ao lesado somente se aplica aos navios que transportem mais de 2.000 toneladas,
excluindo os navios que transportem quantidades menores, fato que deixa tais casos mais
vulneraveis de protecédo.

Se por um lado, como visto, a convencdo determinou a responsabilidade do dono do
navio, por outro estabeleceu um limite de responsabilidade conforme a arqueacdo do navio,
ndo podendo exceder o valor de 14 milhdes de SDR. No entanto, para gozar desse beneficio o
proprietario deverd constituir um fundo, cuja soma total represente o limite de sua
responsabilidade, junto ao tribunal ou qualquer outra autoridade competente de qualquer um
dos estados contratantes. Esse fundo pode ser constituido quer por deposito da soma ou por
apresentacdo de uma garantia bancaria ou ainda por qualquer outra garantia que seja aceitavel
pela legislacdo do estado contratante em que for constituido e que seja considerado adequado
pelo tribunal ou por qualquer outra autoridade competente.

Assim, para 0s navios que transportem mais de 2.000 toneladas de petrdleo o seguro é
obrigatério e para 0s navios que transportem quantidade inferior o seguro é facultativo, mas
caso o faca gozara da limitacdo de responsabilidade.

Em termos de competéncia da Convencao, essa se divide em competéncia territorial e
material.

Quanto a competéncia geografica, a Convencao de 1969 dispGe em seu artigo Il que
sera aplicada “[...] exclusivamente aos danos por polui¢do causados no territorio, incluindo o
mar territorial de um Estado contratante, e as medidas preventivas tomadas para evitar ou
minimizar tais danos.” **> Assim, a CLC/69 é aplicavel a qualquer caso de poluicdo que tenha
sido sofrida no territério ou no mar territorial de qualquer Estado contratante. Ou seja, ndo
importa a bandeira do navio causador da poluicdo, nem o local do acidente. Basta que a
poluicdo de um acidente maritimo envolvendo petréleo cause efeitos danos no territério ou no
mar territorial do pais parte para que a convencdo seja acionavel e o dono do navio seja
responsabilizado e os danos sejam compensados.

Por outro lado, quanto a competéncia material, € importante esclarecer dois pontos,

quanto ao “petrodleo” e ao “navio”. Primeiro, a Convengdo cobre a polui¢do por “6leo” - numa

> INTERNATIONAL CONVENTION ON CIVIL LIABILITY FOR OIL POLLUTION DAMAGE. Brussels,
1969. Disponivel em: <http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20973/volume-973-1-14097-
English.pdf>. Acesso em: 10 mar. 2015. (traducdo nossa).
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traducéo do original “oil” - cuja defini¢@o esteja dentro de “dleo persistente”, como 6leo cru e
6leo combustivel, ndo cobrindo, portanto, poluicdo decorrente de “6leos ndo persistentes”,
como diesel leve, gasolina e querosene *°.

O outro fator € que o petroleo que escapou ou foi descartado tem que ser o petréleo
enquanto carga. Sendo assim, a CLC 1969 somente e aplicavel aos navios construidos ou
adaptados para o armazenamento e transporte de petrdleo como carga, 0s chamados
“petroleiros”. Os casos envolvendo outros tipos de navios que nao os “petroleiros”
permaneceram sem tratamento até 2001, quando foi adotada a Convencéo de responsabilidade
civil por danos causados pela poluicdo por combustiveis de navios, ou, no original em inglés
“Convention on civil liability for bunker oil pollution damage 2001 (também conhecida por
Bunkers Convention), que entrou em vigor recentemente, em 21 de novembro de 2008 *'.
Essa convengdo foi redigida aos moldes da Convengdo de 1992 (CLC 92), com algumas
diferencas, se aplicando a todos os tipos de embarcacGes maritimas que ndo sejam petroleiros
(oil tankers).

A Convencao de 1969, embora pioneira, € tida, hoje, como ultrapassada — “o velho
regime” — pois a maioria dos paises ja assinou a Convencao de 1992, o Fundo de 1992 ou
mesmo o Protocolo de 2003, que apresentam diferencas pontuais, da qual a mais relevante € o
limite de indenizacdo disponivel, bem superior, como sera visto *®. No entanto, 11 Estados
permanecem parte somente dessa convencdo, ndo ascendendo as convencdes mais recentes.
Os onze paises sdo: Brasil, Guiana, Costa Rica, Honduras, Guatemala, S&0 Tomé e Principe,
Gambia, Guiné Equatorial, Libia e Kazaquistdo.

N&o é objetivo deste trabalho analisar casos especificos dos paises, ja que a proposta é
apresentar, avaliar e discutir o regime internacional de responsabilidade civil e compensacao
de forma geral e global. No entanto, € de se destacar que o caso brasileiro €, no minimo,
curioso. O Brasil, embora seja uma poténcia mundial na producdo de petrdleo, que exerce
papel central em sua economia, assinou apenas a Convencdo de 1969, considerada
ultrapassada, optando por ndo ascender as convencbes mais recentes e que oferecem maior
nivel de protecdo contra danos. Apenas 11 paises permanecem nesse estagio de protecao.

Ficam, entdo, as questdes: por que o Brasil ndo ratificou as convencdes posteriores? Seria

® UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 35. Disponivel em:

. <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.
Ibid., p. 34.

18 Nao é requisito ser parte da Convengdo de 1969 para assinar a Convencéo de 1992. Portanto, h& paises
signatérios das duas convengdes simultaneamente e paises que assinaram uma delas isoladamente.



59

interessante assinar? Esses sdo questionamentos que certamente merecem um estudo mais

especifico e aprofundado.

2.2.1 Convengdo internacional para o estabelecimento de um Fundo internacional de
compensacdo por danos causados pela poluicdo por petréleo de 1971, TOVALOP e
CRISTAL

A convencdo de 1969 criou um regime juridico uniforme de responsabilizacdo e
compensac¢do por danos oriundos da poluigdo por petroleo. No entanto, embora tenha sido um
grande progresso, acertando, principalmente ao impor a responsabilidade objetiva perante tais
casos, muitos Estados, motivados por uma preocupacdo pela protecdo ambiental, tinham
algumas vindicacOes de que a CLC 69 ndo estaria sendo satisfatoria nos casos de acidentes em
larga escala, uma vez que o limite monetario regulado para a compensacao ndo era abrangente
0 bastante em casos mais severos. Também pediam a participagdo dos importadores de
petréleo nos encargos econdmicos resultantes dos danos por poluicdo. Para encaminhar essas
questdes a Organizacdo Maritima Internacional (IMO) ficou encarregada na criagdo de um
novo fundo internacional que suplementasse a cobertura dada pela CLC 1969. Acordou-se,
assim, a Convencdo internacional para o estabelecimento de um Fundo internacional de
compensacdo por danos causados pela poluicdo por petroleo de 1971, ou simplesmente,
Convencéo para o Fundo de 1971, (Fund Convention 1971), que entrou em vigor em outubro
de 1978, estabelecendo o Fundo IOPC de compensacéo por poluicdo por petrdleo (1971 IOPC
Fund), com o objetivo de fornecer um segundo nivel de compensacdo nos casos em que 0S
danos excedessem o limite disponivel na Convencdo de 1969, embora também apresente um
limite monetario por acidente (30 milhdes SDR) *°. Além disso, o Fundo de 1971, atendendo
as reivindicacOes, estabeleceu a obrigacdo de os importadores de petrdleo dos estados
contratantes em pagar uma taxa, calculada com base na cota nacional dos recibos de
importacdo de petroleo. Ou seja, neste momento, a obrigacdo de colaborar monetariamente
com a compensacao por danos provenientes da poluicdo no transporte de petréleo passou a
recair ndo somente sobre os donos dos navios (shipowners), mas, também, sobre os

importadores de petréleo.

190 montante maximo (limite monetario) disponivel tanto pela Convencao sobre responsabilidade civil de 1969
tanto pela Convencéo para o Fundo de 1971 eram, originariamente, expressos em uma unidade conhecida por
“Franc Poincaré”. No entanto, em 1976, foi substituida pela unidade mais estavel intitulada “Special Drawing
Right” (SDR), uma moeda corrente atualizada diariamente pelo Fundo Monetario Internacional (FMI), que
exprime uma cesta da cotacdo das moedas fortes e estaveis: Euro, Ddlar Americano, len e Libra Esterlina.
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A convencdo, assim como ja tinha ocorrido com a Convencdo de 1969, teve grande
aceitacdo internacional. Durante 36 anos em operacgao, o Fundo de 1971 aprovou o ajuste por
danos por poluicdo de mais de 100 reclamacGes, somando um montante superior a £331
milhdes em pagamentos de compensacdo 2°. No entanto, é de extrema relevancia ressaltar que
a Convencdo para o Fundo de 1971 (1971 Fund Convention)? cessou sua vigéncia em 24 de
maio de 2002, ndo se aplicando, assim, a nenhum acidente ocorrido apds essa data. Dessa
forma, o fundo de 1971, estabelecido pela convencdo para o fundo de 1971, serd encerrado
assim que tiverem sido encerrados os pagamentos de compensacao das vitimas de poluicdo
proveniente de acidentes ocorridos enquanto o fundo ainda estava em vigor. Como resultado,
os Estados contratantes da Convencdo de 1969 ndo possuem mais um fundo como nivel
adicional de compensacdo, portanto, o limite monetario maximo de compensacéo disponivel
para as vitimas desses estados é determinado pelo limite disposto na CLC 1969, ou seja,
dependendo do tamanho do navio, no valor de 14 milhdes SDR (aproximadamente US$ 21,6
milhdes) %.

Ao mesmo tempo em que se negociavam a Convencdo de responsabilidade civil de
1969 e o Fundo de 1971, dois esquemas privados e voluntarios eram desenvolvidos pela
industria de petréleo como solugdo provisoria. Os proprietarios de navios petroleiros e as
empresas de petrdleo, que eram a favor de um regime juridico uniforme e de responsabilidade
limitada, se reuniram e, por meio de uma cooperacdo global, criaram dois acordos voluntarios
com o intuito de auxiliar o pagamento das indenizacbes: Tanker Owners’ Voluntary
Agreement Concerning Liability for Oil Pollution (TOVALOP), algo como acordo voluntario
de proprietarios de petroleiros relativo a responsabilidade por poluicdo por petroleo) e
Contract Regarding a Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution (CRISTAL), algo
como contrato a respeito de um suplemento a responsabilidade do navio petroleiro por
poluicdo por petrdleo. Atualmente, no entanto, ambos ja ndo estdo mais em vigor, uma vez
que em novembro de 1995 as industrias envolvidas decidiram que os acordos voluntarios

deveriam cessar na data de 20 de fevereiro de 1997.

2 |OPC FUNDS. Annual report 2016. London, 2016¢. p. 7. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/
uploads/tx_iopcpublications/IOPC_Funds_Annual_Review_ 2015 ENGLISH_WEB.pdf>. Acesso em: 1 jun.
2016.

?! Convencdo Internacional sobre a Constituicdo de um Fundo Internacional de Compensagdo por Danos
Devidos da Polui¢éo por Petréleo

2 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 21. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.
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Na década de 80, todavia, as vindicagdes no tenso conflito sobre a responsabilidade
pelas contribuicBes compensatorias trocaram de lado, agora eram 0s importadores de petrdleo
que alegavam que os proprietarios de navios ndo contribuiam o suficiente, uma vez que o
limite de responsabilidade do qual gozavam ndo acompanhava o aumento dos custos de
reparagdo dos danos e a inflagdo, deixando, assim, maiores valores de compensagédo pelos
grandes derramamentos & custa dos importadores %%, Diante disso, algumas cortes nacionais
comecaram a julgar pela quebra do limite disposto na convencdo de 1969 (CLC 69),
possibilitando a responsabilidade superasse o valor acordado no documento, 0 que gerou
consideravel inquietacdo entre os Estados contratantes visto que a convencdo deve ser
aplicada conforme os moldes da equidade. Além disso, as decisdes obviamente também
desagradaram a industria de petroleo, preocupada com a viabilidade econdémica das empresas
de transporte.

No entanto, ndo era momento para retrocessdo. O regime recém-criado deveria evoluir
conforme as novas demandas e lidar com riscos inerentes do transporte de petroleo,
materializados com os grandes acidentes: navios petroleiros derramaram mais de 3 milhdes de
toneladas de petréleo somente na decada de 70. Desastres como o do Atlantic Express, em
1979, que ocasionou o derramamento recorde de 287.000 toneladas, e do Castillo de Bellver,
em 1983, com 252.000 toneladas de petroleo ao mar, relembravam a severidade dos acidentes
com petroleiros e impulsionavam ac¢des por maior protecao.

A organizacdo maritima internacional foi obrigada a agir, convocando uma
conferéncia na cidade de Londres, em 1984, a fim de revisar as disposices sobre
responsabilidade e compensacdo. As convencdes de 1969 e do Fundo de 1971 foram
reavaliadas e os Estados concordaram em realizar diversas modificac6es significativas. Dentre
as mais relevantes esta a extensdo do escopo geografico de ambas as convencdes para além do
mar territorial, passando a abarcar, de forma inédita, também as zonas econémicas exclusivas
dos Estados contratantes e, ainda, as custas econémicas tidas com medidas de prevencédo de
dano as suas areas maritimas, sejam essas medidas onde fossem. No entanto, as modificacdes
formuladas ndo chegaram a entrar em vigor, pois 0s Estados Unidos, principal importador de
petréleo do mundo a época, optou por ndo assinar a Convencdo de 1984, que renovaria as

disposicbes. Os Estados Unidos, contrariando a corrente internacional, criou seu préprio

2 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 5. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.



62

regime de responsabilidade e compensacgdo. Tal atitude veio em decorréncia do emblematico
acidente com o Exxon Valdez.

O caso Exxon Valdez € muito interessante. Trata-se de um acidente de um navio
americano em territério americano, fato que pode ser considerado uma excecdo, ja que a
maioria dos acidentes com petréleo (aproximadamente 90%) ocorre com navios de Estados
chamados “Pavilhdoes de Complacéncia” ou “Bandeira de Complacéncia”. O navio americano
encalhou no Recife de Bligh, em Prince Willian Sound, no Alasca, em 24 de margo de 1989,
enquanto, alegadamente, alterou sua rota programada na tentativa de desviar e evitar o gelo
que se formava na regido e atrapalhava a viagem %*. O comandante ainda tentou desencalhar o
navio do recife, no entanto, a estabilidade ja estava comprometida. O vazamento de petréleo
perdurou por 3 horas resultando em um derramamento de aproximadamente 11 milhdes de
galdes de petroleo no mar. No mesmo dia outro navio bombeou o que restava de carga no
Exxon Valdez, enquanto medidas de limpeza eram tomadas. Os esfor¢os para limpar a area
afetada duraram 3 anos, mas até hoje ainda sdo encontrados bolses de Oleo abaixo da
superficie de praias na costa do Alasca.

A valoracdo ambiental estimada pelos economistas para cobrir 0s custos da operagédo
somada a uma estimativa do custo da perda ambiental é de U$$ 7,2 bilhdes de délares . Jaa
valoracdo ambiental para a reposicdo de aves e mamiferos, tem um custo médio de U$$
300.000 para ursos, lontras, martas, veados e U$$ 170 a U$$ 6.000 dblares para aves e aguias
26 No entanto, embora os gastos com limpeza e reposicdo ambiental tenham sido altos —
bilionarios — os danos ocasionados pelo acidente ainda ndo foram inteiramente sanados. Além
disso, pescados nobres, como caranguejo gigante e arengque, ndo foram mais encontrados no
local, representando um grande prejuizo para a fauna e para os pescadores da regido. Estima-
se gue os residuos provenientes do Exxon Valdez serdo visiveis no Alasca por pelo menos 30
anos, devido ao tipo de 6leo e a0 ambiente &rtico em que foi derramado. 2 O comandante foi
indiciado criminalmente sob trés denuncias: por operar 0 navio embriagado, por imprudéncia
e por negligenciar o derramamento de petrdleo. Foi condenado apenas pela imprudéncia e
pela negligéncia. Além disso, houve uma discussdo em relacdo a quem seria responsavel pelo

pagamento da indenizacdo pelos danos. A Corporacdo Exxon, dona da carga, resolveu a

* GRANDES acidentes: Exxon Valdez. [S30 Paulo], 31 ago. 2011. Disponivel em: <http://tecseg-do-

”e trabalho.blogspot.com.br/2011/08/grandes-acidentes-exxon-valdez.html>. Acesso em: 4 jan. 2016.
Ibid.

% |pid.

2T EMBACH, Carolyn. Oil spills: impact on the ocean. In: WATER Encyclopedia: science and issues. [S.I., 200-].
Disponivel em: <http://www.waterencyclopedia.com/Oc-Po/Qil-Spills-Impact-on-the-Ocean.html>. Acesso
em: 25 fev. 2016.


http://tecseg-do-trabalho.blogspot.com.br/2011/08/grandes-acidentes-exxon-valdez.html
http://tecseg-do-trabalho.blogspot.com.br/2011/08/grandes-acidentes-exxon-valdez.html
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questdo e pagou um total de 1.1 bilhdes de ddlares a titulo de multa criminal, restituicéo,
acordos de compensacéo civil e para futuros danos ainda ndo descobertos %%, sendo que essa
foi a maior punicdo da histéria com o objetivo de minimizar os danos causados por um
desastre ambiental corporativo %°.

Os resultados legais desse caso sdo expressivos uma vez que, a época, gerou agitacdo
na comunidade maritima internacional, sendo que os EUA ndo tinham assinado os Protocolos
de 1969, sobre responsabilidade, e de 1971, sobre o Fundo de compensacéo.
Internacionalmente, dois instrumentos emergiram desse incidente *°: primeiro, a Convencéo
Internacional sobre preparo, resposta e cooperacao, Londres, 1990 (International Convention
on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-Operation - OPRC Convention), que
estabeleceu regras para uma melhor cooperacgéo entre os Estados, em termos de responder a
sérios acidentes de poluicdo. Segundo, adotou-se uma Emenda a MARPOL, que tornou
obrigatério o duplo casco, que inicialmente provocou protestos por parte da industria
petrolifera uma vez que 0s custos para alterar os navios de casco simples para casco duplo séo
altos. Entretanto, a questdo foi resolvida ap0s pesquisas na area para baixar o custo e, em
1992 o duplo casco tornou-se obrigatdrio, assim como outros designs de constru¢do que ndo o
duplo casco foram aceitas, desde que aprovadas pela IMO.

Os EUA, no entanto, optou por ndo assinar nem as Convencdes ja existentes, nem a
Convencéo sobre responsabilidade civil de 1984, que dependia de seu apoio para entrar em
vigor. Em vez disso, como dito, criou seu préprio regime: foi promulgado o “Oil Pollution
Act” (OPA), em 1990, que dispde de uma responsabilidade ilimitada sobre o causador do
dano para os casos de danos provenientes de poluicao por petroleo. Os estados que compde 0S
Estados Unidos se opuseram a ratificar os protocolos de 1984, pois isso impossibilitaria a
criacdo de suas proprias regras individuais no que diz respeito a poluicdo por petrdleo. De
fato, muitos estados aprovaram disposicdes préprias sobre responsabilidade em acréscimo

aquelas previstas no OPA 1990 3. O sistema adotado pelos EUA é apoiado por muitos

% WENE, Justine. The development of international conventions relating to marine pollution: an appraisal
using the TASCOI method of organizational practice in reference to Torrey Canyon. Lund, Sweden:
University of Lund/ Faculty of Law, 2002. p. 32. Disponivel em: <http://lup.lub.lu.se/luur/
download?func=downloadFile&recordOld=1562944&fileO1d=1566125>. Acesso em: 21 abr. 2017.

Y GREENPEACE BRASIL. Desastre do Exxon Valdez: uma continua histéria de mentiras. Sao Paulo, 23 mar.
2004. Disponivel em: <http://www.greenpeace.org/brasil/pt/Noticias/desastre-do-exxon-valdez-uma/#.
TIr50m_yMVA.email>. Acesso em: 4 jan. 2016.

% WENE, op. cit., p. 33.

31 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 6. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
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criticos do regime internacional sobre poluigdo por petréleo, que alegam que o regime
americano é mais efetivo na compensacgdo dos danos provocados ao meio ambiente.

Sem 0 apoio dos Estados Unidos, as discussdes ndo geraram frutos imediatos em
1984, porém, as modificacbes propostas eram necessarias ao regime internacional, que
apresentava insuficiéncias e precisava ser revisado e atualizado. Tais mudancas foram
finalmente incorporadas ao regime internacional com a conferéncia de 1992 da IMO, que
reduziu as condicBes necessarias para a entrada em vigor dos novos documentos, facilitando a
adocdo sem os Estados Unidos *2. Nessa reuni&o diplomatica de 1992 foram aprovadas duas
convengdes: a Convengdo Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados
por Poluicdo por Oleo (CLC 1992) e a Convencéo Internacional para o Estabelecimento de
um Fundo para Compensagio de Danos Causados por Poluicdo por Oleo (1992 Fund), que

entraram em vigor em maio de 1996.

2.3 Convencéo internacional sobre responsabilidade civil por danos causados por

poluicdo por petroleo de 1992

A Convencéo sobre responsabilidade civil de 1992 (CLC 1992) compde, atualmente, a
base do regime de responsabilidade e compensacao por poluicdo por petroleo decorrente de
petroleiros, uma vez que a convengdo de 1969 é considerada “regime velho”. A convengao
para 0 Fundo de 1992 bem como o protocolo de 2003, que serdo analisados adiante, tomam
por base a convencdo de responsabilidade de 1992, por isso, 0 estudo dessa convencdo é
primordial.

O primeiro aspecto relevante da CLC 1992 € que, assim como a convengdo
antecessora, a CLC 1969, disciplina o principio da responsabilidade objetiva do proprietario
do navio por qualquer dano proveniente de polui¢do causada por seu navio e resultante de um
incidente, ou seja, independentemente de culpa. “Incidente”, alias, vem definido logo no
primeiro artigo da convengdo como “[...] qualquer ocorréncia, ou série de ocorréncias, que
tenham a mesma origem, que cause danos por poluicdo, ou crie ameaca grave e iminente de

causar tais danos.” *

%2 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 6. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

% Art. | (8) - BRASIL. Decreto Legislativo n° 74 , de 30 de setembro de 1976. Aprova o texto da Convengéo
Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Poluicdo por Oleo. Diario Oficial da
Unido, Brasilia, DF, 4 out. 1976. Disponivel em: <http://legis.senado.gov.br/legislacac/
ListaPublicacoes.action?id=123672>. Acesso em: 22 fev. 2017.
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Importante notar, ademais, que “proprietario do navio” significa pessoa ou pessoas em
cujo nome (S) 0 navio esta registrado, sendo que, na auséncia de registro, a responsabilidade
recaira sobre a pessoa ou pessoas que possuem o navio. O termo “pessoa” empregado no texto
se refere a qualquer individuo, parceria ou qualquer organismo publico ou privado,
corporativo ou ndo, incluindo um Estado e suas subdivisdes **. E assim disposto no art. | (3)
da CLC 1992, que completa: “[...] no caso de um navio de propriedade de um Estado e
operado por uma companhia que esteja registrada naquele Estado como a operadora do navio,
proprietéario devera significar essa companhia.” Entende-se, portanto, que, como consequéncia
desse dispositivo, ndo é possivel operar a desconsideracdo da personalidade juridica, trazendo
a reclamacdo diretamente contra os individuos em controle da companhia.

Caso um incidente envolva dois ou mais navios, e desse incidente resultarem danos
por poluicdo, os proprietarios de todos os navios envolvidos serdo solidariamente
responsaveis por todos os danos que nao puderem ser razoavelmente divisiveis. Dessa forma,
neste caso, 0 requerente ndo precisa especificar qual dos diferentes proprietarios deve ser
responsavel em relacéo a diferentes tipos de danos. No entanto, todos 0s navios envolvidos na
acdo devem estar dentro da defini¢do de “navio” disposta pela convengdo (que serd analisada
adiante), o que exclui, por exemplo, navios de transporte de passageiros. Assim, se um
abalroamento ocorre entre um petroleiro e um ndo petroleiro, somente o proprietario do
petroleiro serd responsavel pelos danos por poluicdo provenientes do incidente perante a
convencdo de 1992, embora seja possivel acdo regressiva, caso 0 proprietario do outro navio
tenha sido parcial ou totalmente responsavel pelo incidente, por vias outras que ndo pela CLC
1992,

Paralelamente, a convencéo de responsabilidade de 1992, seguindo o ja disposto na
convencdo de 1969, manteve o principio de canalizacdo da responsabilidade civil e das aces,
0 que significa que, primeiro, as acdes de responsabilidade e compensacdo pelos danos
ocasionados pela poluicdo por petroleo decorrente de derramamento por navio petroleiro
serdo direcionados somente contra o proprietario do navio responsavel pelo derramamento e,
em segundo lugar, que o proprietario somente podera ser processado de acordo com a CLC
1992, excluindo, assim, qualquer acdo pautada em outros dispositivos legais. Em decorréncia
desse principio, nenhuma acdo pode ser formulada com base na convencdo de 1992 ou de

outro modo contra: (a) os empregados ou 0s agentes do proprietario, ou membros da

% UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 44. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.
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tripulacdo; (b) o pratico ou qualquer outra pessoa que, sem ser um membro da tripulacéo,
preste servigos ao navio; (c) qualquer afretador (como quer que seja descrito, inclusive
afretador a casco nu), administrador ou operador do navio; (d) qualquer pessoa que estiver
realizando operagdes de salvamento com o consentimento do proprietério, ou de acordo com
as instrucbes de uma autoridade publica competente; e (e) qualquer pessoa que estiver

realizando medidas preventivas *.

Tais pessoas, no entanto, ndo serdo excluidas da
responsabilidade caso os danos tenham resultado de seus atos ou omissdes, cometidos com a
intengdo de causar tais danos, ou que tenham agido imprudentemente e com o conhecimento
de que provavelmente ocorreriam aqueles danos.

Portanto, em regra, somente o proprietario do navio e/ou seu segurador podem ser
processados de acordo com a convencdo de responsabilidade de 1992. A Convencdo, no
entanto, ndo impede que o proprietario do navio processe terceiros culpados pelo incidente,
com o intuito de recuperar total ou parcialmente o valor da compensacéo paga.

A CLC 1992 dispGe de excecdes a responsabilidade por danos por poluicdo atribuida
ao proprietario caso ele prove que um dos seguintes casos é aplicavel, conforme artigo 111 (2):

(a) os danos resultarem de um ato de guerra, de hostilidades, de guerra civil, de
insurrei¢do ou de um fenémeno natural de natureza excepcional, inevitavel e irresistivel.

Essa hipotese de excecdo somente € aplicavel caso o perigo listado seja causa do dano
pela poluicdo. No caso dos fendmenos naturais, é relevante que este seja “excepcional,
inevitavel e irresistivel”. Portanto, ha o entendimento de que maremotos podem ser motivo de
excecdo de responsabilidade, enquanto que ciclones ndo poderiam, uma vez que, em geral,
podem ser evitados pelos navios *®. Importante adiantar que, no caso da convencéo para o
Fundo de 1992, a excludente para danos provenientes de desastres ambientais ndo é aplicavel,
de forma que o requerente podera acionar o Fundo de 1992 para pagamento de compensacao
por danos resultantes de fendmenos naturais, ainda que o proprietario do navio esteja isento
de responsabilidade perante a CLC 1992.

(b) o dano foi totalmente causado por um ato ou uma omissao cometida por terceiros,

com a intencdo de causar danos.

% Artigo 4 (5) - CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL EM DANOS
CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO. Londres, 27 nov. 1992. Disponivel em:
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Esta hipdtese pode ser aplicada aos casos de danos por poluigdo causada por
terrorismo, sabotagem e outros atos maliciosos de terceiros *’. No entanto, a caracterizacéo
dada pelo dispositivo ¢ especifica: deve ser um “totalmente causado” pelo ato malicioso, de
forma que o proprietério do navio ainda pode ser responsabilizado caso tenha tido alguma
participacdo adicional na causa, ainda que pequena, como a falha em tomar medidas de
seguranca apropriadas.

Cumpre notar, todavia, que, como tal hipdtese excludente de responsabilidade néo
possui correspondéncia na convencdo para 0 Fundo de 1992, ainda que o proprietario do
navio esteja isento perante a CLC 1992, requerentes ainda poderdo buscar compensacao pelo
Fundo de 1992.

(c) dano foi totalmente causado pela negligéncia, ou por outro ato ilicito de qualquer
Governo ou de outra autoridade responsavel pela manutencdo das luzes ou de outros auxilios
a navegacdo no exercicio daquela fungéo.

Novamente ¢é preciso destacar a exigéncia de o dano ser “totalmente causado” pelos
meios previstos nessa hipdtese, de forma que, havendo outra causa adicional que contribua
para o resultado, como negligéncia da tripulacdo, o proprietario do navio ndo podera se isentar
da responsabilidade . Assim como nos casos anteriores, embora o proprietario possa usufruir
da excludente, o requerente ainda podera buscar compensacéo pelo Fundo de 1992, ja que ndo
ha previsdo semelhante na convencéo para o Fundo de 1992.

O caso Tsesis, embora anterior a convencao de 1992 — ocorreu em 1977, ilustra uma
situacdo real em que um tribunal isentou os proprietarios do navio da responsabilidade pelos
danos ocasionados. No caso, o tribunal era a suprema corte sueca, que julgou que o incidente,
que resultou num derramamento de aproximadamente 500 toneladas de petroleo, fora causado
pela falha do Estado sueco em ndo marcar um banco de areia em uma carta maritima e ndo
ajustar o setor branco de um farol.

Ha, ainda, uma quarta possibilidade de o proprietario do navio ndo ser
responsabilizado, que se da quando ele provar que os danos por polui¢do resultaram total ou
parcialmente de um ato, omissdo ou negligéncia cometida pela prépria pessoa que sofreu 0s
danos com a intencdo de causar ou contribuir para os danos. Exemplo comum é um

abalroamento em que os navios sdo culpados total ou parcialmente. Nestas hipdteses, o
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Ibid., p. 47.



68

proprietéario, dependendo do caso concreto, podera ser exonerado total ou parcialmente de sua
responsabilidade para com aquela pessoa.

A convencéo sobre responsabilidade de 1992 promoveu, ainda, outras modificagdes
substanciais em relacéo aos dispositivos da CLC 1969. Embora, em linhas gerais, ainda siga a
caracterizacdo de se tratar de convencdo aplicavel aos casos poluicdo resultante de
derramamento ou descarga de Oleo persistente carregado por navio enquanto carga,
tipicamente o navio petroleiro, a convengéo de 1992 trouxe uma nova definicdo de “navio”. A
convencdo de 1969 somente é aplicada a navios que estdo efetivamente transportando
petréleo a granel como carga; ja a convencdo de 1992 possui maior abrangéncia, inovando ao
cobrir também viagens realizadas apds o transporte do petr6leo, desde que este contenha
residuos do prévio transporte de Oleo a granel. Por outro lado, a convencdo de
responsabilidade de 1992 exclui de seu ambito de aplicacdo os navios de guerra ou outros
navios de propriedade de um Estado que esteja sendo por ele usado e operado, na época do
incidente considerado, em servico ndo comercial do governo. Portanto, no caso contrario, em
que o navio de propriedade de um Estado contratante estar sendo utilizado para fins
comerciais, 0 Estado estara sujeito a sofrer as demandas por compensacdo, devendo renunciar
a todas as defesas que poderia utilizar com base na sua condigdo de Estado soberano *°.

O conceito de 0leo ndo foi alterado, mantendo-se como Oleo mineral persistente,
composto por hidrocarbonetos, seja ele transportado a bordo de um navio como carga, ou nos
tanques de combustivel para consumo daquele navio *°.

Quanto a definicdo de dano por poluicdo, todavia, ha uma novidade: a introducdo da
nocdo de dano ambiental. O artigo | (6) da convencdo de 1969 conceituava-o simplesmente

como:

[...] a perda ou dano, causados fora navio transportador de 6éleo, por
contaminacdo resultante de um derrame ou descarga de 6leo do navio onde
quer que possa ocorrer esse derrame ou descarga, e inclui o custo das
despesas com medidas preventivas e outras perdas ou danos causados por
essas medidas preventiva.

E perfeitamente clara a intencdo do dispositivo em cobrir perdas econémicas
relacionadas ao dano a propriedade e aos danos pessoais, abstendo-se, por outro lado, de

qualquer referéncia ao dano ambiental. Na pratica, isso significou que qualquer decisdo com

¥ Art. XI - CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL EM DANOS
CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO. Londres, 27 nov. 1992. Disponivel em:
<https://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/clc_92_consolidada_e_atualizada-06dez2010.pdf>. Acesso
em: 11 fev. 2017.
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relagdo as questdes referentes ao meio ambiente ficaria a mercé da interpretacdo das cortes

nacionais, em acordo com a implementacdo doméstica da convencdo *!, afinal, obviamente,

tais danos j& ocorriam e tinham impacto severo.

Tal abstencdo comecou a ser corrigida com a CLC de 1992 que, no artigo | (6)

ampliou a defini¢cdo de dano por poluicéo:
(a) perda ou dano causado fora do navio por uma contaminacao resultante de
um derramamento ou de uma descarga de 6leo do navio, onde quer que
possa ocorrer esse derramamento ou essa descarga, ficando estabelecido que
a compensacao pelos prejuizos causados ao meio ambiente, que ndo a perda
de lucros decorrentes daqueles prejuizos, serd limitada aos custos
decorrentes de medidas razoaveis de recuperagdo realmente realizadas ou a
serem realizadas;

(b) os custos de medidas preventivas e de outras perdas ou danos causados
por medidas preventivas.

Essa nova definicdo foi redigida seguindo os moldes da convengdo de 1969,
mantendo, assim, em (a), primeira parte, o significado tradicional de perda e dano causados
fora do navio transportador de petrdleo, e, em (b) as medidas preventivas e outras perdas ou
danos causados por medidas preventivas. Inovou ao prever expressamente a compensacao
pelos prejuizos causados ao meio ambiente. No entanto, essa definicdo ndo € vista como
vitéria definitiva em termos de preservacdo ambiental, pois, embora a preocupagdo com o
meio ambiente esteja mais clara, visto sua expressa referéncia, sua inclusdo no artigo
significou, também, a limitacdo da compensacéo pelos prejuizos nesta area. Isto se da por dois
motivos: primeiro, as cortes nacionais teriam que acrescentar 0s gastos com a compensagédo
por prejuizos ambientais, somados aos outros valores devidos em indeniza¢do — como perdas
econbmicas, por exemplo —, dentro do limite monetario previsto na convengdo. Embora esse
limite, como sera visto logo adiante, tenha aumentado significativamente em relacédo ao valor
disposto na convencdo de 1969, a realidade fatica mostra, repetidamente, que o limite
disponivel na convencdo ndo é suficiente para cobrir os valores peticionados em alguns casos
mais severos. Em segundo, porque o préprio artigo, em sua redacdo, limitou de forma
significativa a possibilidade de pedidos de compensacdo por prejuizos ambientais ao dispor
que esta sera limitada aos custos decorrentes de medidas razoaveis de recuperacéo realmente
realizadas ou a serem realizadas. Ou seja, 0 artigo teve a intencdo de excluir pedidos por

danos ambientais per se. O fato é que a compensacdo por danos ambientais ainda é de

* MASON, Michael. Civil liability for oil pollution damage: examining the evolving scope for environmental
compensation in the international regime. Marine Policy, London, v. 27, n. 1, p. 3, 2003. Disponivel em:
<http://eprints.Ise.ac.uk/17887/>. Acesso em: 12 fev. 2017.
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abrangéncia limitadissima no &mbito das convencdes de responsabilidade e compensagédo por
poluicdo por petrdleo. E provavel e desejoso que essa definicio de danos por poluicio seja
atualizada nos préximos anos, ampliando as perspectivas para a compensacdo pelos
desastrosos impactos que o derramamento de petr6leo ocasionam nas areas afetadas. Essa
questdo, no entanto, serd melhor elaborada nos capitulos adiante, quando forem discutidos os
danos compreendidos na convencao.

Outra novidade se deu com a alteracdo do limite monetario disponivel para
compensacdo. Enquanto a convengdo de 1969 dispde de um montante maximo de 14 milhdes
de SDR, a conven¢do de 1992 aumentou esse limite para 89,77 SDR. No entanto, hd um
limite especifico conforme a arqueacao do navio, segundo artigo V da Convencéo:

(a) para navios que ndo excedem 5.000 gt (Gross tonnage ou tonelagem bruta) a
compensacdo € limitada a 4.510.000 de SDR.

(b) navios entre 5.000 e 140.000 unidades de arqueacdo bruta gozam do valor de
4.510.000 de SDR acrescido de 631 SDR por tonelada adicional.

(c) por fim, navios de 140.000 gt ou mais o limite € de 89.770.000 SDR.

Para gozar dessa limitacéo de responsabilidade, o proprietario do navio deve constituir
um fundo representando o limite de sua responsabilidade. Desta forma, caso ocorra um
incidente e o proprietario tenha constituido o fundo — e considerando ainda que ele ndo tenha
perdido o direito de limitar sua responsabilidade — o requerente ndo podera exercer qualquer
direito contra outros bens e valores do proprietario do navio que ndo o reservado pelo fundo
42 Assim, o fundo é o Unico ativo disponivel para a satisfacdo dos pedidos de compensagéo e
os valores estdo limitados conforme a convencdo dispde, de forma que o fundo sera
distribuido entre os reclamantes proporcionalmente aos valores de suas reclamacdes *°. A
constituicdo do fundo e consequente limitacdo de responsabilidade significa, também, que 0s
bens apreendidos ou dados em caugdo ou garantia pelo proprietario do navio deverdo ser
liberados pelo Tribunal ou autoridade competente de qualquer Estado contratante **. Por outro
lado, o fundo, devidamente constituido por seguro ou por outra garantia financeira, serd de

exclusivo uso para atender as reclamacbes apresentadas com base na convencdo de
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responsabilidade civil de 1992, ficando indisponivel para qualquer outra acdo fora desse
proposito.

O proprietario do navio podera perder o direito de limitar sua responsabilidade caso
seja provado que o dano proveniente da poluicdo ocorreu em decorréncia de um “ato
intencional ou de uma omissao”, ou, ainda, quando o dono do navio agiu de forma imprudente
ciente de que tal prejuizo poderia vir a ocorrer. Em relacdo ao disposto na Convencéo de
1969, a excecdo a limitacdo contida na convencdo de 1992 é mais restrita, de forma que a
perda do direito do dono do navio em limitar sua responsabilidade é, na prética,
particularmente rara em casos sob a regulamentacao desta convencéo.

E importante, também, que as provisdes adicionais das leis nacionais do Estado em
cujo dano ocorreu sejam consideradas. Exemplo disso € o caso Sung Il n° 1, em que o
petroleiro encalhou perto de Onsan, na Republica da Coreia, na data de 8 de novembro de
1994, derramando uma quantidade de petréleo estimada em 18 toneladas * e o proprietério do
navio, que havia constituido fundo, perdeu o direito de limitar sua responsabilidade por ndo
observar o periodo especifico para o procedimento de limitacéo previsto na lei coreana.

Todavia, o fundo ou garantia ndo é sempre opcional. Na verdade, todos 0s navios
registrados em um Estado contratante que transporte mais de 2.000 toneladas de petréleo a
granel como carga sdo obrigados a manter um seguro ou outra garantia financeira, como
caucao bancéria e certificado emitido por fundo internacional de compensagdo, no valor
estabelecido pelo artigo V (1) da Convencao “°. Esse encargo foi estabelecido pela convencio
de 1992 tendo em vista que frequentemente o navio sofre perda total apds o incidente que
ocasionou a poluicdo, de forma que o principal bem que poderia ser usado para a satisfacao
dos pedidos de compensacdo € eliminado. Esse dado se soma ao crescente fendmeno das
companhias de um unico navio, no qual o navio envolvido no incidente é o Gnico bem
disponivel, fato que colocava em risco o direito das partes prejudicadas de receber os valores
pleiteados.

Uma vez constituido o fundo, seguro ou qualquer outra garantia financeira, de acordo
com a Convencdo de 1992, um certificado atestando que as exigéncias foram atendidas é

expedido a cada navio pela autoridade apropriada do Estado de registro do navio. Caso o
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navio ndo esteja registrado num Estado contratante podera obter o certificado emitido ou
referendado por autoridade competente de qualquer Estado contratante. Esse certificado é
relevante, pois registra e comprova informacGes necessarias para uma eventual acdo de
compensacdo, a saber, 0 nome do navio; o nome e principal estabelecimento do proprietario;
0 tipo de garantia; o0 nome e principal estabelecimento do segurador ou de outra pessoa que
fornega garantia e, quando for adequado, o local de trabalho em que foi feito o0 seguro ou em
que foi dada a garantia; e, o periodo de validade do certificado, que ndo devera ser superior ao
perfodo de validade do seguro ou de outra garantia *'.

Na auséncia do certificado do seguro ou garantia obrigatorios, navios transportando
mais de 2.000 toneladas de petr6leo a granel como carga, seja onde quer que estejam
registrados, ndo poderdo (I) entrar ou sair de um porto localizado em um Estado contratante,
(1) entrar e sair de um terminal offshore localizado no seu mar territorial e, (I11) receber
permissdao de um Estado contratante para arvorar sua bandeira. Isso significa que navios
registrados em Estados ndo contratantes, caso transportem a quantidade referida de petrdleo,
deverdo manter a garantia financeira para poderem operar nas aguas de um Estado
contratante, com devido certificado atestando a garantia. Cumpre salientar que, no caso de um
navio registrado em um Estado ndo contratante obter o certificado através de autoridade de
um Estado contratante, todos os outros Estados contratantes deveréo reconhecer o certificado
devidamente emitido, de forma a validar a operacdo do navio em suas aguas também.

No que toca ao segurador, a CLC 1992 estabelece o direito de formalizar pedido
diretamente contra o segurador ou contra qualquer pessoa que tenha fornecido uma garantia
financeira para a responsabilidade do proprietario por danos causados por poluicdo “°. Este
direito de acdo permite ao demandante pedido de compensacdo mesmo quando o proprietario
do navio ndo é capaz de arcar com o valor devido no pedido, em casos, por exemplo, de
faléncia e insolvéncia. Todavia, ha alguns direitos dos quais o segurador demandado goza:
primeiramente, pode beneficiar-se dos limites de responsabilidade estabelecidos no artigo V
(1), mesmo que o proprietario ndo tenha o direito de limitar a sua responsabilidade de acordo
com artigo V (2); segundo, poderd beneficiar-se dos meios de defesa (exceto faléncia e
insolvéncia, como ressaltado) que o préprio proprietario teria o direito de invocar; e, também,

podera beneficiar-se do fato de os danos causados por poluicdo resultarem de uma conduta

‘T Art. VII (2) - CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL EM DANOS
CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO. Londres, 27 nov. 1992. Disponivel em:
<https://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/clc_92_consolidada_e_atualizada-06dez2010.pdf>. Acesso
em: 11 fev. 2017.

8 Art. V11 (8) — Ibid.



73

indevida e intencional do préprio proprietario. De qualquer forma, caso o proprietario do
navio tenha sua responsabilidade excluida pela Convencdo, o segurador sera igualmente

isento de responsabilidade.
2.3.1 Estados parte da Convengéo de responsabilidade civil de 1992 (CLC 92)

Atualmente, 23 Estados sdo signatarios da convencdo de responsabilidade civil, mas
ndo da convencdo para o Fundo de 1992. E mais 114 Estados sdo signatarios de ambas as
convencoes e, desta forma, membros do Fundo. A lista de signatarios da CLC 1992 possui,

portanto, um total de 137 Estados parte.

Tabela 02 — Estados parte da convencéo de responsabilidade civil de 1992

Albania Finlandia Nova Zelandia
Alemanha Franca Ooma

Africa do Sul Gana Palau

Argélia Gabéo Panama

Angola Georgia Papua Nova Guiné
Antigua e Barbuda Guatemala * Paquistdo *

Arabia Saudita * Greécia Peru *

Argentina Grenada Polbnia

Austrélia Guiné Portugal

Azerbaijao * Hungria Qatar

Bahamas Holanda Quénia

Bahrain Ilhas Marshall Reino Unido

Barbados Ilhas Salomdo * Republica da Coreia
Bélgica India Republica de Moldova *
Belize Indonésia * Republica Dominicana
Benin Ird Niue

Brunei Irlanda Noruega

*° Lista atualizada até 13 de janeiro de 2017, adaptada do website dos Fundos IOPC (IOPC FUNDS. About us:
membership: view list. London, 2017a. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/about-us/membership/a-z-
listing/>. Acesso em: 13 jan. 2017).
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Bulgéria Islandia Romania *

Cabo Verde Israel Russia

Camboja Italia Samoa

Camardes Jamaica Santa Lucia
Canada Japdo Sé&o Cristovao e Nevis
Chile * Jordania * Sdo Vicente e Granadias
Chipre Kiribati Senegal

China * Kuwait * Serra Leoa

China (Hong King) LetOnia Sérvia

Cingapura Libano * Seychelles

Costa do Marfim Libéria Siria

Colémbia Lituania Sri Lanka
Comores Luxemburgo Suécia

Congo Madagascar Suica

Cook Islands Malésia Tanzénia

Croacia Maldivas Togo *
Dinamarca Malta Tonga

Dijibuti Mauritania Trinidad e Tobago
Dominica Mauricia (Mauricio) Tunisia

Egito * Marrocos Turcomenistdo *
El Salvador * Mongolia * Turquia

Emirados Arabes Unidos Mexico Tuvalu

Equador Mobnaco Ucrania *
Eslovaquia Montenegro Uruguai

Eslovénia Mogambique Vanuatu

Espanha Myanmar * Venezuela
Estonia Namibia Vietnam *
Filipinas Nicaragua Yemen *

Fiji Nigéria

* Os 23 paises indicados com esse simbolo sdo signatarios somente da convencao de responsabilidade civil

(e ndo cumulativamente com a convencao para o Fundo).
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2.4 Convencao internacional para o estabelecimento de um fundo para compensacéo de

danos causados por polui¢éo por petréleo, de 1992

O Fundo de compensacdo por poluicdo por petroleo de 1992 (Fundo IOPC 1992 ou
simplesmente Fundo de 1992) foi disposto pela Convengéo para o estabelecimento do Fundo
de 1992, que somente pode ser aderida por aqueles Estados ja contratantes da CLC de 1992.
O objetivo é compensar as vitimas ndo indenizadas (ou indenizadas apenas parcialmente) sob
0 regime da convencdo de responsabilidade de 1992 (CLC 92), ou seja, possui intuito de
complementar a CLC de 1992 e prover compensac¢ao quando a protecdo oferecida por essa for
inadequada ou indisponivel. Assim, sdo trés as situacdes em que o Fundo de 1992 sera
acionado *°:

(a) quando nenhuma responsabilidade por danos por poluicao surgir sob a CLC 1992;

E o caso, por exemplo, de quando ndo é possivel ao reclamante identificar o
proprietario do navio em questdo, ou quando o proprietario do navio é exonerado de
responsabilidade nos termos da convencdo de responsabilidade de 1992 *!, conforme ja
explicado no tdépico anterior. Essa situacdo é possivel, pois, ainda que o proprietario tenha
sido exonerado, o Fundo permanece responsavel pelo pagamento da compensacdo (as
hipdteses de excecdo de responsabilidade diferem entre a convencao de responsabilidade e a
convencdo para o Fundo, como sera visto). No entanto, € importante notar que ndo ha, até o
momento, registro de caso em que a compensacdo paga pelo Fundo de 1992 tenha sido
efetuada em decorréncia de isengdo do proprietario do navio de responsabilidade pela CLC
1992,

(b) quando o proprietario for financeiramente incapaz de cumprir suas obrigacdes
integralmente e seu segurador ndo cobre/for insuficiente para satisfazer os pedidos;

Essa foi situacdo que ocorreu com o petroleiro Vistabella, registrado em Trinidad e
Tobago, que naufragou em marco de 1991 perto de Nevis e derramou uma quantidade
desconhecida de petroleo. O navio ndo era segurado por nenhum P&l Group, mas estava
coberto por um seguro de responsabilidade civil junto a uma companhia de seguros de

Trinidad. Ocorre que o segurador argumentou ndo cobrir o incidente em questdo e se recusou

% Artigo 4 (1) (a), (b), (c). CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL EM
DANOS CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO. Londres, 27 nov. 1992. Disponivel em:
<https://mww.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/clc_92_consolidada_e_atualizada-06dez2010.pdf>. Acesso
em: 11 fev. 2017.

1 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 51. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114 en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017
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a constituir um fundo de limitagdo de responsabilidade. Tanto o segurador quanto o
proprietario do navio se negaram a participar das negocia¢des em busca de uma solucao para
a reclamacdo. Assim, sem que houvesse pagamento por parte do proprietario do navio ou do
seguro, restou ao Fundo de 1971 arcar com a obrigacdo de compensar os danos pelo incidente
num montante total de €1.3 milhdes. >

Outro caso que exemplifica essa situacdo é do navio petroleiro Al Jaziah 1, que, em
2000, naufragou proximo a Abu Dhabi e derramou entre 100 e 200 toneladas de petréleo 3. O
navio nao estava protegido por nenhum seguro de responsabilidade civil, uma vez que as
apolices do seguro tinham expirado. Como os Emirados Arabes Unidos eram signatarios tanto
da convencédo de 1969 e do Fundo de 1971, quanto das convengdes de 1992, os Fundos de
1971 e 1992 tornaram-se responsaveis pelo pagamento integral da compensacdo, numa
divisdo em que cada um pagaria metade do valor devido. Assim, juntos, os Fundos liquidaram
varias reclamacoes, incluindo pleitos por limpeza e medidas preventivas, e, posteriormente,
processaram o proprietario do navio para reaver os valores pagos. **

Um caso recente € do Nessa R3, cujo incidente ocorreu em Junho de 2013, proximo a
Om§, e, até a data de 31 de dezembro de 2015, as 28 reclamacdes totalizando um valor de
OMR 5.830.327 ainda nao haviam sido satisfeitas. Uma vez que todas as tentativas feitas
pelas autoridades de Omé& em obter o comprometimento financeiro do proprietario do navio
fracassaram, é altamente improvavel que o proprietario cumpra suas obrigacGes de pagar a
compensagdo nos termos da CLC 1992, de forma que o Fundo de 1992 acabara ficando
responsavel pelo pagamento integral da compensacéao neste incidente, nos termos desse artigo
4.1 (b) .

(c) quando o dano exceder 0 montante limite de responsabilidade do proprietario do
navio disponivel pela CLC de 1992.

Essa é a situacdo mais comum entre as trés hipdteses, sendo que ha inimeros casos em

que o Fundo IOPC forneceu compensacdo porque o valor da reclamacéo ultrapassou o limite

2 |OPC FUNDS. Annual Report 2008. London, 2008. p. 56. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/
uploads/tx_iopcpublications/2008_ENGLISH_ANNUAL_REPORT.pdf>. Acesso em: 19 jan. 2017.

¥ UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 52. Disponivel em:

o <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017
Ibid.

* JOPC FUNDS. Annual Report 2015. London, 2015. p. 16. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/
uploads/tx_iopcpublications/IOPC_Funds_Annual_Review 2015 ENGLISH_WEB.pdf>. Acesso em: 12 fev.
2017.



77

de responsabilidade previsto na CLC 1992. Alguns exemplos séo: o incidente Erika, em 1999,
e 0 caso Prestige, em 2002.

De forma geral, o Fundo de 1992 ndo provera compensacdo nos casos em que o dano
por poluicdo ndo resultar de situacdo coberta pelas Convengbes, conforme parametros ja
analisados na CLC 1992, que incluem a definicdo de navio e petréleo. Da mesma forma, ndo
ird fornecer compensacao por poluicdo por petréleo a danos ocorridos em um Estado ndo
contratante. No entanto, ha ainda as situacdes em que a convencdo para o Fundo de 1992
prevé excecdes de responsabilidade, exonerando o Fundo de qualquer pagamento. Importante
notar que as excecOes de responsabilidade ndo sdo exatamente iguais aquelas previstas na
convencéo de responsabilidade de 1992.

A convencdo disciplina em seu artigo 4.2 (a) que o Fundo ndo estd obrigado a
compensar quando for provado que o dano por poluicdo resultou de um ato de guerra,
hostilidades, guerra civil ou insurreicdo. Exclui-se também danos provenientes de
derramamento ou descarga de navios de guerras ou outros navios pertencentes ou operados
por um Estado que, no momento do incidente, estavam sendo usados para propdsitos ndo
comerciais. Diversamente da CLC 1992 a convencdo para o Fundo de 1992 ndo prevé isencéo
nos casos de fendmeno natural de natureza excepcional, inevitavel e irresistivel, de forma que
0 proprietario podera ser exonerado da responsabilidade, mas o Fundo néo.

Ademais, como ja disciplinado na CLC 1992, o artigo 4.2 (b) da convencdo para o
Fundo dispde que, para ter direito a compensacao pelo Fundo, o reclamante deve provar que 0
dano resultou de um incidente envolvendo um ou mais navios. Interessante lembrar, no
entanto, que o reclamante ndo é obrigado a identificar o navio, mas tdo somente provar que o
petréleo que ocasionou o dano teve origem de algum ou alguns navios.

Por fim, o Fundo pode ser exonerado, parcial ou inteiramente, de obrigacdo em que o
dano por poluicéo resultou de ato ou omisséo, com intencdo de causar dano, ou negligéncia da
propria pessoa que sofreu tal dano. Atos voluntarios por parte do proprietario do navio que
visam prevenir ou minimizar danos, por outro lado, sdo passiveis de compensacédo pelo Fundo
e serdo processados juntamente as outras reclamacoes.

A convengdo para o Fundo remete & CLC de 1992 para definir “navio”, “pessoa”,
“proprietario”, “6leo”, ‘“dano por poluicdo”, “medidas preventivas”’, “incidente” e
“Organizagdo”, portanto, todos esses termos possuem o mesmo significado do contido na
convengéo de responsabilidade.

A convengédo para o Fundo trouxe, no entanto, um novo termo, “6leo contribuinte”,

que abrange 6leo cru e 6leo combustivel, como definidos pelo artigo 1 (3) da convencdo. Isso
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se da devido ao fato de que o Fundo de 1992 e financiado por contribui¢des de qualquer
pessoa de um estado contratante — inclusive autoridades, companhias governamentais e
companhias privadas — que receberem mais do que 150 mil toneladas de “6leo contribuinte”
mediante transporte maritimo para um dos Estados contratantes — sendo recebidos em um
porto ou instalacdo terminal — no periodo anual de averiguacdo do Fundo. Cabe aos Estados
contratantes reportar ao Fundo de 1992 as pessoas e respectivas quantidades de petrdleo
recebido para que possa ser fixado, através de um calculo do valor por tonelada, a quantia
especifica a ser cobrada do importador conforme a quantidade de petréleo contribuinte
recebido. Caso ndo haja pessoas cujo recebimento de petréleo contribuinte tenha superado
150.000 toneladas nenhuma contribuicdo é devida.

Uma das principais novidades da convencgédo para o Fundo de 1992 € quanto ao valor
da indenizacdo. O limite de compensacdo em relacdo a um incidente ¢é tal que a soma do
montante pago pelo Fundo de 1992 e do montante efetivamente pago por forca da Convencéo
de responsabilidade de 1992 nio deve exceder 203.000.000 SDR *°. Esse valor independe do
tamanho/capacidade do navio. Além disso, esse limite também se aplica aos danos resultantes
de fendmeno natural de natureza excepcional, inevitavel e irresistivel. No entanto, nesses
casos o limite de responsabilidade do Fundo se aplica a toda a poluicdo decorrente do
fendmeno, e ndo a cada incidente individual de poluicdo o qual o desastre natural tenha
causado °’. Em ambos 0s casos 0 montante limite de compensacdo pode aumentar para
300.740.000 SDR nas circunstancias em que o incidente ocorreu durante o periodo em que
trés estados parte contribuinte do Fundo de 1992 tenham combinado para o recebimento de
mais de 600 milhdes de toneladas de petrdleo contribuinte .

Caso 0 montante total de compensacdo das reclamacdes exceder o limite previsto na
convencdo (considerando que o Estado ndo seja também signatario do protocolo para o Fundo
suplementar de 2003), o valor pago a cada reclamante sera reduzido proporcionalmente. Essa
regra desencadeia um procedimento interessante: ha situacdes em que certos pedidos séo
finalizados e seu pagamento ordenado enguanto ainda had pedidos pendentes de decisdo, de

forma que o Fundo deve controlar os pagamentos prevendo o montante final, para que, no

%% Convencdo para o Fundo de 1992, art. 4 (3) (a) - IOPC FUNDS. Liability and compensation for il pollution
damage: texts of the 1992 civil liability convention, the 1992 Fund convention and the supplementary Fund
protocol. London, 2011b. p. 3. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/
Text_of_Conventions_e.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017.

" UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 54. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.

%8 Convenc#o para o Fundo de 1992, art. 4 (4) (c) - (IOPC FUNDS, 2011b, loc. cit.).
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agregado, o valor dos pedidos ndo ultrapasse o limite previsto na convengdo. Assim, o Fundo
IOPC de 1992 pode ter que restringir 0 pagamento das compensag0es a certas porcentagens,
ou seja, reduzir proporcionalmente os valores, para garantir que todos os reclamantes tenham
tratamento igualitario. O pagamento, caso seja possivel ao final, pode ser restabelecido para o
valor integral.

Essa situacdo ocorreu em Varios casos, por exemplo, no incidente Pontoon 300, em
1998, quando, devido a incerteza do montante total de compensacgdo devido aos reclamantes,
0 Fundo de 1992 limitou os pagamentos a 75% para cada reclamante. Posteriormente, foi
possivel aumentar os valores para 100% novamente, sem ultrapassar o limite de

responsabilidade da convengéo *°.

2.4.1 Estados parte da convencao para o Fundo de 1992

Atualmente, 114 Estados séo parte da convencdo, sendo, portanto, membros do Fundo
de 1992.

Tabela 03 — Estados parte da convencéo para o Fundo de 1992 *°

Albania Finlandia Nova Zelandia
Alemanha Franca Ooma

Africa do Sul Gana Palau

Argélia Gabéo Panama

Angola Georgia Portugal

Antigua e Barbuda Grécia Qatar

Argentina Grenada Quénia

Australia Guine Reino Unido
Bahamas Hungria Republica da Coreia
Bahrain Holanda Republica Dominicana
Barbados Ilhas Marshall Niue

» UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 54. Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.

80 | ista atualizada até 13 de janeiro de 2017, adaptada do website dos Fundos IOPC. (IOPC FUNDS. About us:
membership: view list. London, 2017a. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/about-us/membership/a-z-
listing/>. Acesso em: 13 jan. 2017).
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Bélgica india Noruega

Belize Ird Russia

Benin Irlanda Samoa

Brunei Islandia Santa Lucia
Bulgaria Israel Sé&o Cristovao e Nevis
Cabo Verde Italia Sdo Vicente e Granadias
Camboja Jamaica Senegal

Camardes Japéao Serra Leoa
Canada Kiribati Sérvia

Chipre Letdnia Seychelles

China (Hong King) Libéria Siria

Cingapura Lituania Sri Lanka

Costa do Marfim Luxemburgo Suécia

Colémbia Madagascar Suica

Comores Malésia Tanzénia

Congo Maldivas Tonga

Cook Islands Malta Trinidad e Tobago
Croéacia Papua Nova Guiné Tunisia
Dinamarca Pol6nia Turquia

Dijibuti Mauritania Tuvalu

Dominica Mauricia (Mauricio) Uruguai

Emirados Arabes Unidos Marrocos Vanuatu

Equador México Venezuela
Eslovaquia Mobnaco

Eslovénia Montenegro

Espanha Mogambique

Estonia Namibia

Filipinas Nicaragua

Fiji Nigéria
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2.5 Protocolo para o Fundo Suplementar de 2003

Embora a convengdo de responsabilidade de 1992 e a convencdo para o Fundo de
1992 tenham trazidos importantes atualizacGes ao regime de responsabilidade e compensacéo
internacional, logo ficou claro, através de novos incidentes, que o regime ainda apresentava
insuficiéncias, principalmente no que toca ao montante disponivel para compensacdo das
pessoas lesadas pela poluicdo. Dois incidentes emblematicos, os casos Erika e Prestige,
ocorreram em 1999 e 2002 e desencadearam novas discussdes e negociagcdes para um novo
acordo.

O incidente Erika ocorreu em 2 de dezembro de 1999, quando o navio petroleiro de
bandeira maltesa, propriedade de um armador italiano e fretado por um grupo francés naufragou
na costa oeste da Franca, proximo a Espanha, e ocasionou 0 derramamento de quase 20 mil
toneladas de 6leo pesado ®*. O incidente gerou grande indignacéo na opinido piblica e pressio
para que oS governos se mobilizassem para reforcar as medidas de prevencdo, seguranca,
resposta no transporte maritimo. Dois pacotes de medidas, Erika I e 1l, foram aprovados com
urgéncia pela Comissdo Europeia no ano seguinte ao acidente. Com relacdo a responsabilidade
e a compensacdo pelos danos causados pela poluicdo por petréleo, passados dois anos do
incidente, as pessoas afetadas, notadamente pessoas dos setores hoteleiro e maritimo, ainda ndo
haviam sido totalmente indenizados pelos prejuizos sofridos. A Comissdo Europeia considerou
“[...] inaceitavel que, volvidos varios anos sobre um acidente grave, cidaddos europeus nao
tenham ainda sido indenizados de forma satisfatoria.” °® A situacdo foi resultado da
insuficiéncia do valor disponivel pelo regime internacional em vigor a época, incluindo o Fundo
IOPC de 1992, uma vez que os custos da polui¢do causada excediam o limite de compensacéo
%%, Assim, a Comissdo propds a criacdo de um fundo de compensag&o que complementasse, até
um montante global de mil milhdes de euros, a indenizacdo das vitimas em caso que
ultrapassassem o valor disponivel pelo Fundo de 1992.

Foi assim que, apds o incidente com o cargueiro Erika e a pressdo da Comissdo
Europeia, a Assembleia do Fundo IOPC de 1992 organizou um grupo de trabalho para revisar

varias questdes em relacdo ao funcionamento e efetividade das convencdes de

8 JOPC FUNDS. Incidents involving the IOPC Funds 2011. London, 201la. p. 6. Disponivel em:
<http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/2011_ENGLISH_INCIDENT_REPORT.pdf>.  Acesso
em 12 fev. 2017.

62 EUROPEAN COMISSION. A Unido Europeia na vanguarda da seguranga maritima volvidos dois anos
sobre a catdstrofe do ERIKA. (Memo 01/387). Bruxelas, 27 nov. 2001. Disponivel em:

o <http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-01-387_pt.htm>. Acesso em: 19 jan. 2017.

Ibid.
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responsabilidade e para o Fundo de 1992. Apds varias encontros de discussdo, algumas
medidas foram tomadas com intuito de reforcar a prevencgédo e resposta de incidentes com
petroleiros, principalmente pelo fato de o Erika ser um navio considerado de risco, por ter
mais de 25 anos. Ademais, iniciaram-se as discussbes para a criagdo de um Fundo
suplementar que adicionasse um terceiro nivel de compensagdo a CLC de 1992 e ao Fundo de
1992.

As negociagdes para um novo Fundo se prolongavam e, neste meio tempo, ocorreu
outro grande incidente, com o navio petroleiro Prestige, novamente na Europa, quebrando e
naufragando na costa noroeste da Espanha, em 13 de novembro de 2002 ®. Aproximadamente
63.200 toneladas de petrdleo pesado foram derramadas, afetando reas da Franga, Espanha e
Portugal. O incidente gerou um nimero enorme de pedidos, desde pedidos por danos a
propriedade, a gastos com limpeza até prejuizos no turismo e nas atividades de pesca. No

entanto, poucos requerentes chegaram a ser compensados pelos danos.

Tabela 04 — Caso Prestige: numero de pedidos e montantes pleiteados e pagos na

Espanha
Categoria do Pedidos Montante Pedidos Montante pago
pedido submetidos pleiteado (€) pagas €
DEITDE 232 2.066.103 22 8.034
propriedade
Limpeza 17 3.011.744 2 1.191
Maricultura 14 20.198.328 2 144.263
Pescadores e
apanhadores de 180 3.610.886 9 7.451
marisco
Turismo 14 688.303 4 5.323
Processadores e
vendedores de 299 20.836.857 115 359.108
peixe
Outros 74 1.775.068 21 39.606
Governo Espanhol 15 984.827.922 15 113.920.000
Total 845 1.037.015.211 190 114.484.976

Fonte: Adaptado de EUROPEAN COMISSION. A Uni&o Europeia na vanguarda da seguranca maritima
volvidos dois anos sobre a catéstrofe do ERIKA. (Memo 01/387). Bruxelas, 27 nov. 2001. p. 14.
Disponivel em: <http://europa.eu/rapid/press-release MEMO-01-387_pt.htm>. Acesso em: 19 jan. 2017.

# JOPC FUNDS. Incidents involving the IOPC Funds 2011. London, 201la. p. 12. Disponivel em:
<http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/2011_ENGLISH_INCIDENT_REPORT.pdf>.  Acesso
em 12 fev. 2017.
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Tabela 05 — Caso Prestige: numero de pedidos e montantes pleiteados e pagos na Franca

Categoria do Pedidos Montante Pedidos Montante pago
pedido submetidos pleiteado (€) pagas (€)
Dano a

oropriedade 9 87.772 7 5.136
Limpeza 61 10.512.569 47 1.286.237
Maricultura 126 2.336.501 90 131.955
Apanhadores de
marisco 3 116.810 1 4.984
Barcos pesqueiros 59 1.601.717 49 182.983
Turismo 195 25.166.131 154 3.880.177
Processadores e
vendedores de 9 301.446 5 29.072
peixe
Outros 19 2.029.820 8 39.828
Governo Francés 1 67.499.154 0 0
Total 482 109.651.920 361 5.560.372

Fonte: Adaptado de EUROPEAN COMISSION. A Unido Europeia na vanguarda da seguranga maritima
volvidos dois anos sobre a catastrofe do ERIKA. (Memo 01/387). Bruxelas, 27 nov. 2001. p. 14.
Disponivel em: < http://europa.eu/rapid/press-release. MEMO-01-387_pt.htm>. Acesso em: 19 jan. 2017.

Os dados mostram que na Franca de um total de 482 a¢des submetidas, apenas 361
resultaram em algum valor pago em compensac¢édo: de um montante agregado de 109.651.920
de euros pedidos somente 5.560.372 foram, ao final, concedidos. Na Espanha a situacdo foi
ainda pior, de um total de 845 acdes apenas 190 geraram compensacao aos requerentes: de um
montante de mais de 1 trilhdo de euros em pedidos de compensacdo apenas 114.489.976
chegaram a ser pagos.

No incidente Prestige logo ficou claro que o montante agregado de pedidos resultantes
dos danos por poluicdo excedia o montante maximo disponivel pela convencdo de
responsabilidade de 1992 e pela convencdo para o Fundo de 1992, de forma que tornou-se
ainda mais evidente e urgente a necessidade de uma nova revisdo nos limites de compensacao
por poluicdo por petréleo.

Portanto, a proposta de um novo fundo cujas negociacdes foram iniciadas apds o
incidente Erika se concretizou apds o incidente Prestige, de forma que, em 2003, foi assinado
0 Protocolo de 2003 para o Fundo Suplementar, estabelecendo o Fundo suplementar 10PC,
que tem a funcdo de fornecer um terceiro nivel de protecdo aos casos de danos por poluicdo
por petroleo. Ou seja, a compensacdo pelo Fundo de 2003 somente é possivel quando a
protecdo dada pela convencdo de responsabilidade de 1992 e o Fundo de 1992 ndo for
suficiente ou adequado. Por isso, para que um Estado torne-se parte do protocolo de 2003 para
0 Fundo suplementar, deverd também aderir a convencdo para o Fundo de 1992 (e

consequentemente a convencao de responsabilidade de 1992). Importante também notar que o
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Fundo suplementar de 2003 somente ird compensar danos provenientes de poluicdo por
petréleo decorrente de incidentes ocorridos ap6s a entrada em vigor do Protocolo de 2003 que
estabelece o Fundo, que se deu no dia 3 de marg¢o de 2005.

A principal novidade do protocolo é quanto ao valor limite disponivel destinado ao
pagamento de compensacdo, que aumentou consideravelmente: s&o 750 milhdes de SDR
(aproximadamente 1.935.000.000 de reais ®) relativos a cada incidente. Importante notar que
esse valor é dado considerando o montante ja pago pela protecdo dada pela convencdo de
responsabilidade de 1992 e pela convengéo para o Fundo de 1992, ou seja, 0 montante de 750
milhdes j& é o valor limite global e ndo o valor a ser somado aos montantes limites das outras
convengdes. Além disso, o Fundo de 2003 pagard somente relativamente aos “[...] pedidos de
indenizacdo procedentes”, isto €, “[...] pedido que tenha sido reconhecido pelo Fundo IOPC de
1992 ou aceito como admissivel por decisdo de um tribunal competente vinculado ao Fundo de
1992 e nado passivel de recurso ordindrio” e que teria sido integralmente pago se o limite
constante na convencdo para o Fundo de 1992 néo tivesse sido aplicado a esse incidente .
Assim, o Fundo suplementar é destinado a compensacdo aos danos que excedem, ou haja o
risco de exceder, o valor maximo disponivel pelo Fundo de 1992.

Por ser um Fundo suplementar ao Fundo de 1992, o Protocolo de 2003 tem por base 0s
dispositivos das convengdes de 1992, de forma que, possui a mesma defini¢do de “navio”,
“pessoa”, “proprietario”, ‘“hidrocarbonetos”, “prejuizo por poluicao”, “medidas de
salvaguarda” e “incidente” como constantes no artigo I da CLC de 1992. E possui a mesma
definicdo de “hidrocarbonetos contribuintes, “unidades de conta (SDR)”, “tonelada”,
“garantia” e “instalacdo terminal” daquela contida no artigo 1° da Convengao para o Fundo de
1992. Portanto, nenhum desses termos sofre alteracdo neste novo acordo.

O financiamento do Fundo suplementar de 2003 segue 0 mesmo sistema do Fundo de
1992, isto é, contribuicGes anuais ao Fundo suplementar devem ser feitas pelos importadores
de petroleo que receberem, no ano base para o calculo, mais de 150.000 toneladas de petroleo
contribuinte que tenha sido transportado pelo mar aos terminais ou portos de um Estado
contratante do Protocolo. O relatério informando a lista de importadores e as respectivas

quantidades recebidas fica a cargo do Estado, que deve repassar as informacdes diretamente

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

% Art. 1 (8) do Protocolo de 2003 para o estabelecimento de Fundo suplementar. (IOPC FUNDS. Liability and
compensation for oil pollution damage: texts of the 1992 civil liability convention, the 1992 Fund convention and
the supplementary Fund protocol. London, 2011b. p. 44. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/Text_of Conventions_e.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017). (traducdo nossa).
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para 0 Fundo IOPC ®’. Assim, o Fundo poderé calcular o valor por tonelada e cobrar cada
importador um valor especificado conforme a quantidade de petrdleo contribuinte recebido.
Todavia, diferentemente do Fundo de 1992, onde, caso ndo haja pessoas cujo recebimento de
petréleo contribuinte tenha superado 150.000 toneladas nenhuma contribuicdo é devida em
relacdo aquele Estado, no Fundo de 2003, para os propositos de pagamento de contribuigdes,
é pressuposto que cada Estado contratante tenha recebido, no minimo, 1 milhdo de toneladas
de petréleo contribuinte °®. Desta forma, no ambito do Protocolo para o Fundo suplementar,
quando o montante agregado de petréleo contribuinte recebido em um Estado contratante for
inferior a 1 milhdo de toneladas, o Estado contratante devera assumir a responsabilidade pelo
pagamento da diferenca, ou seja, assumira as obrigacdes que, de outra forma, recairiam sobre
as pessoas responsaveis por contribuir ao Fundo segundo o Protocolo ®.

Quanto as excegdes a responsabilidade de pagamento de compensacdo pelo Fundo, as
regras sdo as mesmas das observadas pela convengdo para o Fundo de 1992 uma vez que,
como ja colocado, o Fundo suplementar somente sera responsavel pela compensagcdo com
relacdo as acOes ja procedentes relativas aos danos nos termos da Convencéo para o Fundo de
1992. Importante notar, ademais, que a compensacdo ndo serd devida até que as obrigacdes
com o relatério informando os importadores e quantidades de petroleo contribuinte tenham
sido regularmente cumpridas (conforme artigo 15 (2)). Caso a indenizacdo tenha sido
temporariamente recusada pela auséncia de relatério constando informacdes de todos 0s anos
anteriores a ocorréncia do incidente, o Estado contratante serd notificado pelo diretor do
Fundo suplementar e, se, a partir desse ato, a obrigacdo de comunicar as informac6es nao foi
cumprida no prazo de um ano, a indenizacdo serd permanentemente recusada em relacdo ao
incidente ™.

Até 0 momento, o Fundo suplementar de 2003 ndo registra nenhum caso em que tenha
sido acionado. Como resultado, apenas uma contribuicdo foi cobrada, no ano de 2006 e, desde
entdo, nenhuma contribuicdo foi devida. O valor acumulado pelo Fundo é de 1.4 milhdes de

libras, que esta disponivel caso preciso.

87 Cumpre esclarecer que os relatorios para o Fundo de 1992 e para o Fundo de 2003, embora contenham as
mesmas informacdes, devem ser entregues separadamente e diretamente a cada Fundo. A entrega de relatério
sob a diretriz da convencéo para o Fundo de 1992 tornard pressuposta a entrega de relatério ao Fundo IOPC de
2003.

% Art. 14 (1) do Protocolo de 2003 para o estabelecimento de Fundo suplementar. (IOPC FUNDS. Liability and
compensation for oil pollution damage: texts of the 1992 civil liability convention, the 1992 Fund convention and
the supplementary Fund protocol. London, 2011b. p. 48. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/Text_of _Conventions_e.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017).

9 Art. 14 (2) - Ibid.

0 Art. 15 (3) - Ibid.
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2.5.1 Estados parte do protocolo para o Fundo suplementar de 2003

Atualmente, 31 Estados sdo parte do protocolo e, portanto, membros do Fundo
suplementar de 2003.

Tabela 06 — Estados parte do protocolo para o Fundo suplementar de 2003 "

Alemanha Estbnia Lituania
Austrélia Finlandia Marrocos
Barbados Franca Montenegro
Bélgica Grécia Noruega
Canada Holanda Polbnia
Congo Hungria Portugal
Croacia Irlanda Reino Unido
Dinamarca Italia Republica da Coreia
Eslovaquia Japao Suécia
Eslovénia Letdnia Turquia
Espanha

2.6 Casos em que as convencdes de responsabilidade e compensacao nao se aplicam

As convencdes sobre responsabilidade civil, juntamente com o Fundo de 1992 e o
Fundo suplementar de 2003, sdo de extrema relevancia no cenério atual, oferecendo uma base
legislativa substancial para uma area que tanto necessitava de encaminhamento: a poluicdo
por derramamento no transporte maritimo de petréleo. No entanto, como ja colocado, essas
convengdes ndo abrangem todos os casos de danos por poluicdo por petroleo, mas somente 0s
especificos casos em que o dano for causado por derramamento de 6leo mineral persistente,
carregados em navio como carga ou como combustivel de tal navio, sendo esse navio
especificamente um petroleiro ou navio construido ou adaptado para o transporte de petréleo

como carga, e somente quando esse estiver efetivamente transportando petréleo como carga

™ Lista atualizada até 13 de janeiro de 2017, adaptada do website dos Fundos IOPC. (IOPC FUNDS. About us:
membership: view list. London, 2017a. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/about-us/membership/a-z-
listing/>. Acesso em: 13 jan. 2017).
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ou durante viagem posterior a esse transporte. Evidentemente nem todos os incidentes
envolvendo derramamento de petroleo se encaixam nos elementos definidores desse
especifico regime. Notadamente duas situacGes se assemelham a estes casos, mas, por um
elemento ou outro saem da zona de aplicag&o das convengdes de responsabilidade civil (CLC)
e do ambito dos Fundos: é possivel que um acidente maritimo ocasione o derramamento de
6leos ndo persistentes, bem como é possivel um derramamento de 6leos persistentes por
navios que nao transportem tais substancias enquanto carga.

E de suma importancia frisar que o presente trabalho ndo pretende esgotar o assunto
sobre tais casos (apontados a seguir), mas meramente defini-los para que ndo se confundam
com as situacGes de aplicacdo das convencdes aqui estudadas. Essa diferenciacéo é relevante
porque os casos podem ser facilmente equivocados, uma vez que apresentam varios aspectos
em comum. Ressalta-se, desta forma, que o reconhecimento das singularidades que se
apresentam nos casos de poluicdo por petroleo ou por outras substancias nocivas e perigosas
por navios € fundamental para que cada caso tenha tratamento adequado. Isso envolve a
elaboracdo de regimes especificos, porem correlacionados, que abranjam todos os possiveis
casos através das convencdes e, concomitantemente, sua aplicacdo ao caso correspondente,
com a correta interpretacdo de seus dispositivos, fato que, como sera visto, nem sempre
ocorre.

Mediante o exposto, 0s principais casos que merecem atencéo sao:

I) casos de derramamento de petroleo por navios que ndo os construidos ou adaptados
para o transporte de dleo a granel como carga, tipicamente os petroleiros. Tais casos incluem
o derramamento de petroleo por unidades offshore e navios de carga para qualquer outra
substancia que néo o petroleo, além dos navios de passageiros.

Primeiramente, breves anotaces sobre o caso das plataformas maritimas petroliferas
offshore, que sdo “[...] constru¢cdes navais que permitem o alcance das reservas do fundo do
mar, utilizadas em operacdes de exploracédo e producédo de petrdleo e gas offshore, de grande
complexidade.” " Sua importancia inquestionavel — cerca de 40% do petréleo comercializado
no mundo é produzido offshore — é acompanhada de incertezas com relacdo ao seu regime
juridico. Ha elementos nessas plataformas que as enquadrariam na categoria de “navios”, por
outro lado, considerando que a navegacdo por tais estruturas é minima e incidental, sua

classificacdo mais apropriada seria como instalagéo.

2 PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 1-2.
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O fato é que ndo existe regime internacional que possa expressivamente e com certeza
responder as situacdes de poluicdo por petroleo oriundas dessas unidades. Essa auséncia de
normas aplicaveis especificamente as plataformas maritimas em diversas questdes juridicas
pode representar uma lacuna no direito internacional, isto é, falta no ordenamento juridico
uma norma a qual o juiz possa aplicar na resolucdo de um caso determinado °. E ent&o que
através da possibilidade, ou melhor, da necessidade de qualificar tais plataformas offshore em
categorias ja disciplinadas, tais como navios, que surge o questionamento: na auséncia de um
regime internacional especifico, poderiam as convencdes sobre responsabilidade civil de 1992
(CLC 1992) e sobre o Fundo de 1992 serem estendidas as essas unidades offshore? Isto é,
poderiam essas plataformas serrem compreendidas como “navios” para o propdsito da
responsabilidade e compensacéo disciplinados nessas convencdes?

Essa questdo é, na verdade, um questionamento a definicdo de navio presente ou
pretendida na convencéo de 1992. Para entender a discussao é preciso que se compreenda que
existe uma vasta gama de diferentes unidades flutuantes dispostas no mar atualmente, com
propdsitos e caracteristicas variados. Existem plataformas maritimas moveis flutuantes, como
navios-sonda (drilling ship), barcacas-sonda (barge-ship) e FPSO (Floating Production
Storage and Offloading), bem como ha plataformas maritimas moveis com fundo apoiado,
plataformas maritimas fixas e plataformas mistas.

Para o exclusivo proposito dessa discussdo nesse trabalho, podem-se dividir as
unidades flutuantes offshore em trés grandes categorias. Primeiro, ha as unidades construidas
e funcionando como navios, no sentido convencional do termo. Essas unidades apresentam
forma e funcionamento de navio e navegam regularmente entre duas localidades, sem
qualquer fixacdo permanente ou temporaria a instalacbes submarinas ou de superficie ou ao
fundo do mar "*. Em segundo lugar, ha a categoria das unidades offshore flutuantes, que ndo
se encaixam na categoria de “navios”, no sentido convencional, uma vez que ndo possuem
nem forma nem funcionamento de navio. Essas unidades ndo navegam de um ponto ao outro
sem assisténcia. Ha, no entanto, uma terceira categoria de definicdo menos clara, que estaria
entre a primeira e a segunda categorias. Esse grupo inclui todas as espécies de unidades com
formato de navio que operam na exploracdo, producdo, armazenamento e ou carregamento de

petréleo. Essas unidades, embora geralmente possuam aparéncia de navio em sua forma e

® PAIM, Maria Augusta. O petréleo no mar: o regime das plataformas maritimas petroliferas no direito
internacional. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 4.

™ DEAN, Paul; SHADDICK, Simon. The legal and regulatory treatment of FPSOs, with a focus on a
limitation of liability. London: Holman Fenwick Willan LLP, 2012. p. 2. Disponivel em:
<http://mww.hfw.com/downloads/Client%20Brief%20%20FPS0s%20[A4%206pp]%620July%202012.pdf>.
Acesso em: 12 fev. 2017.



89

construcdo, sdo usadas para navegacao, mas possuem algum tipo de ligacdo continua (contudo
ndo necessariamente permanente) com instalagdes de superficie ou submarinas . Caso
classico € da unidade flutuante de producdo, armazenamento e transferéncia, ou, em inglés,
Floating Production Storage and Offloading (FPSO).

Essas unidades flutuantes que ndo se encaixam na definigdo tradicional de navio, mas
transportam petréleo e estdo progressivamente sendo usadas pela industria do petrdleo,
representam uma ameaca de poluicdo marinha por petréleo. Deveriam, entdo, ter 0 mesmo
tratamento dado aos petroleiros? Ha algumas respostas possiveis e defensaveis. A primeira
hip6tese é incluir essas unidades méveis — exceto as fixas — dentro do &mbito de aplicacdo das
convengdes de responsabilidade e dos fundos. Isto significaria que uma plataforma, mesmo
ndo se encaixando na definicdo tradicional de navio, seria assim considerada para 0S
propoésitos dessas convencdes. Poder-se-ia até afirmar que essas unidades permanentes ou
semi-permanentes, como as FPSOs, entrariam na classificacdo de navios quando estivessem
desconectadas, por motivos operacionais ou qualquer outra razéo, e navegando até abrigo ou
transitando para um terminal com o fim de descarregar "°. No entanto, essa tentativa de
classificar unidades offshore como navios exige uma interpretacdo de ‘“navio” muito
abrangente, o que ndo parece ser a melhor abordagem. De fato, a interpretacdo dessas
unidades flutuantes como “navios” para os fins de compensacao pelas convencdes de 1992
ndo goza de apoio no meio internacional, nem pelas cortes nem por doutrinadores.

H&, no entanto, um caso que contradiz esse entendimento, o caso Slops (caso nimero
23/2006), em cuja decisdao a suprema corte grega considerou como navio, para os efeitos da
convencdo sobre responsabilidade civil de 1992, uma unidade de armazenagem ancorada. O
caso € complexo e controverso: o Slops, registrado como navio em 1994, foi originalmente
desenhado e contruido para transporte de petréleo a granel como cargo — ou seja, dentro da
caracterizacdo disposta na definicdo de navio pela convencdo de 1992. Todavia, em 1995
passou por uma grande coversdo no qual sua hélice foi removida e seu motor desativado e

lacrado, de forma que o entdo navio foi convertido para uma unidade flutuante de coleta e

> DEAN, Paul; SHADDICK, Simon. The legal and regulatory treatment of FPSOs, with a focus on a
limitation of liability. London: Holman Fenwick Willan LLP, 2012. p. 2. Disponivel em:
<http://imww.hfw.com/downloads/Client%20Brief%20%20FPS0s%20[A4%206pp]%620July%202012.pdf>.
Acesso em: 12 fev. 2017.

® MURUGASON, Sharmini. Definition of a ship — applicability of CLC 1992 and Fund Convention 1992 and
1976 to FPSO and FSU. Standart Bulletin, London, Offshore Spec. Ed., p. 12-14, Oct. 2012. p. 12.
Disponivel — em:  <http://www.standard-club.com/media/23700/StandardBulletinSpecialEditionOffshore-
October2012.pdf>. Acesso em: 17 abr. 2017.
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processamento de residuos *’. Desde ent&o a unidade ficou ancorada no porto de Piraeus, na
Grécia, segundo a autoridade portuéria local, sem equipamento de propulsdo. Ocorre que, em
junho de 2000, a unidade Slops, carregada com 5000 metros cubicos de dgua com residuos de
6leo (acredita-se que havia de 1000 a 2000 metros cubicos de petréleo) sofreu uma explosdo e

8 ocasionando o derramamento de uma

pegou fogo no ancoradouro do porto grego
quantidade indeterminada, mas substancial, de petréleo. No més seguinte o comité executivo
do fundo de 1992 decidiu que a unidade ndo deveria ser considerada “navio” para os
propositos da convencado sobre responsabilidade civil de 1992 e da convencéo para o fundo de
1992, de forma que essas convencgdes ndo aplicassem a esse incidente. A acdo, no entanto,
eventualemente chegou a suprema corte grega, que decidiu por maioria (17 a 5) de forma
contraria, determinando que a unidade Slops fosse considerada navio perante as convencoes
de 2002. A corte sustentou sua decisdo no argumento de que a definicdo de navio como
disposta na convencdo de 1992 sugeria dois tipos de navios, nomeadamente: a) um tipo
definido como “qualquer embarcacdo maritima e engenho flutuante, de qualquer tipo,
construido ou adaptado para o transporte de petrdleo a granel como carga”; e b) o tipo
definido como “um navio capaz de transportar petréloe e outras cargas”, isto €, navios “de
carga combinada”. Ademais, os juizes concluiram que para o enquadramento como navio era
suficiente que petroleiros e outras embarcacfes tivessem a habilidade de movimento por
propulsdo propria ou por meio de reboque, da mesma forma que tivessem a habilidade de
carregar petréleo a granel como carga, ndao exigindo que o incidente tivesse que ocorrer
durante o transporte do petréleo a granel como carga, ou seja, durante viagem *°.

Mediante tal decisdo, o Fundo de 1992 foi obrigado a pagar o0s custos com a
compensacgdo da parte requerente — no caso duas companhias gregas pedindo o pagamento de
mais de 1.5 milhdes de libras por operacoes de limpeza e medidas preventivas acrescidas de
juros.

A decisdo, no entanto, tem sido amplamente criticada. O caso é interessante e curioso,
pois ilustra as divergéncias de interpretacdo a qual as convencdes estdo sujeitas. E importante
salientar, ndo obstante, que o presente trabalho suporta a interpretacdo amplamente defendida
pela doutrina e cortes de que as convencdes de 1992 ndo foram desenvolvidas com o

propdsito de disciplinar as plataformas maritimas offshore, que ndo transportam, de forma

" 1OPC FUND 1992. Executive Committee. Incidents involving the 1992 fund: Slops. 38th session. London,
22 Aug. 2007. p. 1 Disponivel em: <http://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/download/
docs/3007/lang/en/>. Acesso em: 9 jan. 2016.

"8 bid., p. 2.

" Ibid.
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autbnoma e permanente, petrdleo a granel enquanto carga, mas aplicando-se, tdo somente, aos
navios petroleiros, devidamente construidos ou adaptados para tal fungdo de transporte.

Enfim, obviamente o objeto deste trabalho ndo envolve o especifico estudo das
plataformas offshore, portanto, ndo ha razdo para maiores discussdes com relagdo ao tema.
Basta o entendimento de que, embora as plataformas offshore gerem discussdes e sua situagéo
legal internacional perante poluicdo por derramamento de petr6leo ainda ndo esteja bem
estruturada, essas unidades ndo se encontram no ambito de aplicacdo da convencédo de
responsabilidade civil e eventuais acidentes ndo estdo cobertos pelo Fundo de 1992 ou pelo
Fundo suplementar de 2003. O ideal é que outras regras internacionais cabiveis sejam
aplicadas, assim como sdo aplicaveis regras nacionais. Ademais, seria extremamente
interessante que se desenvolvesse um regime juridico especifico para as plataformas
maritimas petroliferas, com uma convencéo internacional, o que, inclusive, resguardaria 0s
interesses e os dispositivos convencionais da CLC de 1992 e dos fundos de compensacgéo por
poluicdo por petroleo aqui analisados.

Completando outros casos semelhantes de derramamento de petroleo, tem-se as
situacOes de aplicagdo da convencdo internacional sobre responsabilidade civil por danos
causados pela poluicdo por combustiveis de navios de 2001 (2001 bunker oil pollution
convention). A convencdo de 1992 (CLC 92) e o fundo de 1992 cobrem, como dito, casos de
derramamento de petroleo transportado a bordo de um navio como carga, ou nos tanques de
combustivel somente quando para consumo daquele navio *, sendo que tal navio deve ter

8 Essa

sido construido ou adaptado para o transporte de Oleo a granel como carga
caracterizacao restringiu a aplicacdo das convencgdes, criando uma relevante lacuna no regime
regulatorio ao excluir as situacGes de derramamentos causados por petroleo transportado
como combustivel (bunker oil) em tanques de navios que ndo aqueles transportando petroleo
como carga. Assim, a convencdo de 2001 foi desenvolvida para cobrir casos que néo
envolvam navios petroleiros, mas navios outros tais como navios cargueiros transportando
cargas secas e navios de turismo.

Os casos abrangidos nessa convencdo sdo de maxima relevancia no cenario
internacional. O volume de navios e de petrleo que entram na aplicacdo dessa convengéao é

notavel, chamando atencdo o fato de que tais navios podem carregar petréleo como

8 CLC 1992, Artigo | (5) - IOPC FUNDS. Liability and compensation for oil pollution damage: texts of the 1992
civil liability convention, the 1992 Fund convention and the supplementary Fund protocol. London, 2011b. p. 5.
Disponivel em: <http://mww.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/ Text_of Conventions_e.pdf>. Acesso em:
12 fev. 2017.

81 CLC 1992, artigo | (1) — Ibid.
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combustivel em quantidades que, por vezes, ultrapassa a capacidade de carga de alguns
petroleiros. Os efeitos e consequéncias de derramamentos de combustiveis derivados do
petréleo também sdo consideraveis, sendo que o dleo transportado como combustivel é,
geralmente, de pior qualidade, o que pode implicar num dano mais significativo e custos de
limpeza ainda maiores. Um caso marcante que ilustra essa situacao é o do cargueiro Kure, que
em 1997 encalhou na doca de uma instalacdo de carregamento na Califérnia, provocando o

derramamento de 105 barris de petréleo combustivel

. A operacéo de resposta se prolongou
por 10 anos e os custos finais totalizaram uma quantia de aproximadamente 47 milhdes de
dolares, estabelecendo um novo recorde de derramamento de petréleo mais caro em termos de
délares por barril . Existem também casos mais recentes, como o acidente com o navio Rena
em 2011. O cargueiro de bandeira liberiana carregado de contéineres estava abastecido com
cerca de 1.7 toneladas de combustivel em seu interior. Apos encalhar sofreu uma rachadura
que resultou no derramamento de 400 toneladas de 6leo combustivel na costa da Nova
Zelandia, considerado o pior desastre maritimo ambiental da histéria do pais.

Assim, vindo dar tratamento juridico a essas situacfes, a convencdo para danos por
combustiveis de navios de 2001 adotou como modelo a convencdo de responsabilidade civil
de 1992, estabelecendo a responsabilidade objetiva, porém limitada, pelo dano oriundo da
poluicdo em acdo direta contra 0 dono do navio e/ou seu segurador, uma vez que 0 Seguro €
compulsério. Apresenta, no entanto, algumas diferencas substanciais, incluindo duas
principais. Primeiro, dispde de uma definicdo mais ampla de “dono do navio”, fato que
possibilita a responsabilizacdo de sujeitos ndo abrangidos pela convencdo de 1992. Por outro
lado, a convencdo de 2001 apresenta apenas um nivel de responsabilidade e compensacéo,
pois ndo ha fundo constituido para tais casos, de forma que a compensacdo monetaria
disponivel se limita ao valor disponivel através do dono do navio (seguro) poluidor. Vale
anotar que a Bunker Convention ndo estipula limite em seus dispositivos, mas dispde que tal
fato ndo impede que o dono do navio, ou seu segurador, limite, seu responsabilidade sob uma
lei nacional ou regime internacional aplicaveis . Ou seja, ndo possui, em comparacdo a
convencdo de responsabilidade civil de 1992, uma conven¢do para um fundo equivalente ao

fundo de 1992. Muito menos possui um terceiro nivel, equivalente ao protocolo para o fundo

8 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 33. Disponivel em:

0 <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.

Ibid., p. 34.

8 Um exemplo seria a aplicacdo da Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (LLMC)

(Convencéo sobre limite de responsabilidade para reclamacdes maritimas) de 1976.
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suplementar de 2003. A auséncia de maiores mecanismos para garantir uma compensagao
justa e integral é considerada uma falha dessa convencdo, deixando, por um lado, incerta a
quantia limite a ser suportada pelo dono do navio e, por outro, deficiente de um segundo nivel
de garantia de efetividade da compensacdo indenizatoria.

De qualquer forma, é preciso reconhecer que a ratificacdo e entrada em vigor da
convencdo em 21 de novembro 2008, apOs a assinatura de 64 paises — que representam
89.12% da tonelagem mundial —, é uma vitdria importante para o regime internacional no que
concerne a responsabilidade e compensacdo nos casos de derramamento de petroleo.

I1) Por outro lado, casos de derramamento de substancias que ndo se enquadram como
“Oleo persistente”, por exemplo, gasolina e querosene, ficam a cargo da Convencao
Internacional de 1996 sobre Responsabilidade e Compensacdo por Danos Conexos com o
Transporte de Substancias Nocivas e Perigosas por Mar (HNS Convention). Essa convencao
foi escrita seguindo o molde da Convencdo sobre responsabilidade de 1992 (CLC 92) e da
Convencdo para o Fundo de 1992, isto é, adotou 0 mesmo sistema do regime CLC/Fundos
IOPC, estipulando que a responsabilidade e a compensacdo sdo compartilhadas entre a
industria de transporte e a industria de substancias nocivas e perigosas, com a diferenca que o
fundo ja é previsto na mesma convencao. Assim, tem-se um primeiro nivel de protecdo pelo
qual a responsabilidade, que é objetiva e limitada a um montante de acordo com a tonelagem
do navio, recaindo sobre o dono do navio conforme registro, conjuntamente com um seguro
compulsério e o direito de o reclamante direcionar sua acdo contra o segurador. Este primeiro
nivel é complementado pelo segundo nivel de protecdo pelo qual uma compensacédo adicional
fica disponivel através de um fundo, financiado pelas contribuicdes dos importadores de
substancias nocivas e perigosas. Cumpre esclarecer, que este fundo internacional estabelecido
pela convencdo é complementar, de forma que promove compensacdo aos danos 0s quais a
compensacdo oferecida pelo dono do navio ndo tenha sido suficiente ou disponivel. A
convencdo dispde, ainda, sobre a limitacdo de responsabilidade e da compensacdo em casos
de acidentes que envolvam a vasta gama de substancias nocivas e perigosas previstas em seu
artigo 1 (5), inclusive 6leos e derivados de petroleo “ndo persistentes” tais quais gasolina,
diesel leve e querosene. Fica claro em seu artigo 1V (3) (a) que sua aplicacdo ndo deve
coincidir com os casos de aplicacdo da Convencédo sobre responsabilidade civil por poluicdo
por petroleo de 1969 e, é possivel afirmar também, nos casos cabiveis a Convencao de 1992,
ao Fundo de 1992 e ao Protocolo para o Fundo suplementar de 2003, independentemente do
cabimento de compensacdo. Em termos de aplicacdo geografica, a Convengdo HNS possui 0

mesmo escopo da Convencao sobre responsabilidade civil sobre danos causados por polui¢do



94

por 6leo de 1992, sendo aplicavel a qualquer dano causado no territorio, no mar territorial e
na zona econdmica exclusiva ou equivalente de qualquer estado contratante. Também cobre
0s custos com medidas de prevencdo tomadas em qualquer local desde que com o objetivo de
minimizar ou evitar os danos naqueles territdrios protegidos pela convencéo.

No entanto, é preciso notar que a convengdo em pauta ndo estd em vigor por ndo ter
atendido as condigbes uma vez que apenas 14 paises a ratificaram. Varios fatores
contribuiram para esse cenario decepcionante, principalmente devido a dificuldade em criar
um sistema de registro de transporte e importacdo das substancias nocivas e perigosas, dados
necessarios para o fundo previsto na convencdo. Numa tentativa de superar tais obstaculos,
em 2010, um protocolo adicional a convencdo, mas mantendo sua esséncia, foi adotado sob o0s
auspicios da Organizacdo Maritima Internacional (IMO), com emendas a uma série de
dispositivos, inclusive, no que concerne aos requerimentos ao sistema de relacdo de transporte
e importacdo. Embora haja grande pressdo por parte da organizacdo maritima internacional,
juntamente com os fundos de compensacdo por poluicdo por petréleo (IOPC Funds) e a
federacdo internacional de donos de petroleiros (ITOPF), para que 0s paises membros
ratifiquem e implementem a convencéo de 2010 sobre substancias nocivas e perigosas (2010
HNS Convention), esta também ndo estd em vigor. A convencdo de 2010 entrard em vigor
somente 18 meses apds a data em que 12 estados tenham aderido ao protocolo de 2010,
ratificando, entdo, a convencdo de 2010. Ademais, para se firmar, ha necessidade de que
dentre esses paises partes estejam ao menos 4 (quatro) estados com ndo menos do que 2
milhdes de unidades de arqueacdo bruta, e que o volume de Gleo contribuinte na contagem
geral tenha alcancado pelo menos 40 milhGes de toneladas. Quando e se as condi¢bes para
entrada em vigor da Convencdo de 2010 forem cumpridas, uma versdo consolidada da
convencdo de 1996 emendada pelo Protocolo de 2010 entrara em vigor. No entanto, é pouco

provavel que isso ocorra nos proximos anos.
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CAPITULO 3 REGIME DE COMPENSACAO

O regime de compensacdo para danos ocasionados por derramamento de petroleo por
petroleiros estabelecido atualmente tem por base trés acordos: a Convencdo internacional
sobre responsabilidade civil pelos danos por poluicdo de petrdleo de 1992 (CLC 1992); a
Convencao para o estabelecimento de um fundo internacional para compensagédo pelos danos
por poluicdo de petrdleo (1992 Fund Convention); e um protocolo a convencdo para o Fundo
de 1992, adotado em 2003, que estabeleceu o fundo suplementar (2003 Supplementary Fund
Protocol).

Preliminarmente, € interessante notar que as convencfes definem diversos termos,
como ‘“navio”, “dano”, “pessoa”, “incidente”, entre outros termos, mas ndo definiram,
expressamente, o proprio proposito que regulamentam: compensacdo. Uma definicdo de
compensacao foi dada no caso AMCO versus Indonésia, uma disputa por quebra de contrato

iniciada em 1981. Em sua deciséo, o Tribunal Arbitral colocou que:

[...] a compensacao total pelo prejuizo, atribuindo a parte lesada o damnum
emergens [dano emergente] e o lucrum cessans [lucro cessante] é um
principio comum aos principais sistemas de direito interno e, portanto, um
principio geral de direito que pode ser considerado como uma fonte do
direito internacional. *

A maior questdo quanto a definicdo de compensacdo diz respeito a sua extensao, isto
é, quais valores (quais danos) sdo devidos em compensacdo. Neste sentido, para entender o
significado de compensacdo é preciso compreender como o documento juridico lida com a
questdo, como disciplina a limitacdo dos danos e valores passiveis de pedido de compensacao.
Esse ponto serd analisado neste capitulo. Todavia, importante notar também que embora as
convengdes empreguem o termo “compensacdo”, ha diversas ocorréncias na doutrina do
termo “indenizagdo”. Inclusive, o termo é utilizado na versdo em portugués da CLC 19609,
como constante no artigo 11l (4) do Decreto Legislativo n°® 74 de 1976, que aprova a

Convencéo:

Nenhum pedido de indenizagdo por danos por poluicdo poderd ser
formalizado contra o proprietdrio de outro modo que ndo seja baseado
presente Convencdo. Nenhum. pedido de indenizagdo, que ndo seja

! Tradugdo livre. Trecho original: “/...] the full compensation of prejudice, by awarding to the injured party, the
damnum emergens [loss suffered] and the lucrum cessans [expected profits] is a principle common to the main
systems of municipal law, and therefore, a general principal of law which may be considered as a source f
international law.” SHAW, Malcolm N. International Law. 7". ed. Cambridge (UK): Cambridge University
Press, 2014. p. 607.
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fundamentado na presente convencdo podera ser feito contra prepostos ou
agentes, do proprietario.?

O regime de compensacdo, como ja destacado, funciona por niveis de protecdo, de
forma que para que um Estado possa fazer parte da convencédo para o Fundo de 1992 0 mesmo
deve primeiro ter assinado a convencao de responsabilidade de 1992 e, da mesma forma, para
aderir ao protocolo fundo de 2003, deve ser parte da convencdo para o fundo de 1992 (e,
claro, a convencdo sobre responsabilidade de 1992). E, assim, um regime de escala de
progressao, de niveis de crescente protecao. O regime pode ser resumido da seguinte forma:

Figura 03 — Esquema simplificado do regime de compensacao

Regime de compensacao Fonte do dinheiro

Primeiro nivel

Organismo pagante

Proprietario do

navio Seguradora
Be B (responsabilidade
responsabilidade bietiva) (P&I Clubs)
civil de 1992 obJetiva
Cobrancga sobre
Segundo nivel receptores de
Conveng3o para o petréleo em Fundo de 1992
Fundo de 1992 Estados membros
do Fundo de 1992
Terceiro nivel Cobranga sobre
receptores de
Protocolo para petréleo em Fundo
Fundo Estados membros Suplementar
Suplementar de do Fundo
2003 Suplementar

Fonte: Elaborado por Ana Carolina Carlucci da Silva (2017)

3.1 Montante de compensacao disponivel

A compensacdo disponivel para as vitimas de poluicdo por petroleo varia
consideravelmente perante as convencdes e mediante o tamanho do navio. E notério que o
limite disponivel na convencdo de responsabilidade civil de 1992 (CLC 1992) é de 89,77

milhdes de SDR, valor substancialmente maior do que aquele previsto na convencao de 1969

2 BRASIL. Decreto Legislativo n° 74, de 30 de setembro de 1976. Aprova o texto da Convencéo Internacional
sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por Polui¢io por Oleo. Diario Oficial da Uni&o, Brasilia,
DF, 4 out. 1976. Disponivel em: <http://legis.senado.gov.br/legislacao/ListaPublicacoes.action?id=123672>.
Acesso em: 22 fev. 2017. (grifo nosso).
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(14 milhges de SDR). Por seu turno, o Fundo de 1992 aumenta esse limite consideravelmente,
para 203 milhdes de SDR, fato que ocorre novamente com o Protocolo para o Fundo
suplementar de 2003, teto de 750 milhdes de SDR.

Grafico 03 — Montante total disponivel conforme convencdes de responsabilidade de
1992, Fundo de 1992 e Fundo suplementar de 2003

Fundo
Suplementar
2003:
750.000.000 SDR

Fundo 1992:
203.000.000 SDR

Fonte: Elaborado por Ana Carolina Carlucci da Silva (2017)

No caso do Fundo de 1992, o montante limite de compensacdo pode aumentar para
300.740.000 SDR nas circunstancias em que o incidente ocorreu durante o periodo em que
trés estados parte contribuinte do Fundo de 1992 tenham combinado para o recebimento de
mais de 600 milhdes de toneladas de petréleo contribuinte °.

Além disso, caso 0 montante total de compensacdo das reclamac6es exceder o limite
previsto em cada convencdo (valor depende de quais convengdes determinado Estado é
signatario), o valor pago a cada reclamante sera reduzido proporcionalmente. Assim, quando

ocorrer de certos pedidos serem finalizados e seu pagamento ordenado enquanto ainda ha

® Conforme art. 4 (4) (c) - CONVENCAO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDADE CIVIL EM
DANOS CAUSADOS POR POLUICAO POR OLEO. Londres, 27 nov. 1992. Disponivel em:
<https://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/files/clc_92_consolidada_e_atualizada-06dez2010.pdf>. Acesso
em: 11 fev. 2017.
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pedidos pendentes de decisdo, o Fundo devera controlar os pagamentos prevendo o montante
final, para que, no agregado, o valor dos pedidos ndo ultrapasse o limite previsto na
convengdo. Assim, os Fundos IOPC de 1992 e 2003 podem ter que restringir o pagamento das
compensagdes a certas porcentagens, ou seja, reduzir proporcionalmente os valores para
garantir que todos os reclamantes tenham tratamento igualitario. O pagamento, caso seja
possivel ao final, pode ser reestabelecido ao valor integral.

E preciso ressaltar, ainda, que a capacidade do navio também é considerada para
estabelecimento de limite disponivel dentro de cada convengdo. A tabela a seguir esquematiza

os valores limite conforme convencgéo e tamanho do navio:

Tabela 07 — Montante maximo de compensacao disponivel (valor expresso em milhdes
de SDR “) sob diferentes instrumentos legais em vigor e nimero de estados

contratantes °

Convengéo Convengao
Tamanho do 1969 CLC 1992 CLC para Fundo de para Fundo
navio (gt °) (emendado) (emendado) 1992 (apds Suplementar de
2003) 2003
5.000 0,665 4.510 203 750
10.000 1.33 7.665 203 750
50.000 6.65 32.905 203 750
100.000 13.3 64.455 203 750
140.000 14 89.695 203 750
150.000 14 89.770 203 750
200.000 14 89.770 203 750
Numero de 34 137 114 31
Estados
contratantes

Fonte: UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation
for ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). Disponivel em:
<http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltlb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.

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

® Numero de estados contratantes atualizado segundo website dos Fundos IOPC (IOPC FUNDS. About us:
membership: view list. London, 2017a. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/about-us/membership/a-z-
listing/>. Acesso em: 13 jan. 2017).

® gt = gross tonnage (tonelada bruta).
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Importante notar, primeiramente, que a tabela compreende os instrumentos legais em
vigor, portanto, ndo ha dados do Fundo de 1971, que ndo mais esta em vigor desde 24 de
maio de 2002.

Em segundo lugar, a convencdo para o fundo de 1992 e o protocolo para o fundo
suplementar de 2003 ndo apresentam variacdo de limite de compensagéo, pois a compensacao
disponivel ¢é independente do tamanho do navio. No que concerne a convencdo de
responsabilidade civil de 1992, a regra basica é: navios que ndao excedem 5.000 gt (Gross
tonnage ou tonelagem bruta) tem a compensacgéo limitada a 4.510.000 de SDR; navios entre
5.000 e 140.000 unidades de arqueacgéo bruta gozam do limite de 4.510.000 de SDR mais 631
SDR por tonelada adicional; e por fim, navios de 140.000 gt ou mais apresentam limite de
89.770.000 SDR.

Outras observagdes importantes compreendem o nimero de estados contratantes:

a) Dos 137 estados contratantes da convencdo de responsabilidade de 1992 (CLC 92)
somente 23 estados ndo assinaram também a convencdo para o Fundo de 1992. Importante
lembrar que, para fazer parte do Fundo de 1992 é preciso ser signatario da convencdo de
responsabilidade civil de 1992.

b) Dos 34 estados contratantes da convencédo de 1969, onze paises permanecem parte
somente dessa convencdo, ndo ascendendo a convencdo de 1992: Brasil, Guiana, Costa Rica,

Honduras, Guatemala, S&o0 Tomé e Principe, Gambia, Guiné Equatorial, Libia e Kazaquisto.

3.2 Tipos de danos e perdas cobertos

A Convencéo de 1992 (CLC 1992) e os Fundos (de 1992 e 2003) cobrem incidentes
ocorridos com 0leo mineral persistente derramado de um navio maritimo construido ou
adaptado para carregar petroleo enquanto carga (normalmente os chamados petroleiros) ou o
combustivel desse navio operando o transporte do Oleo. Incidente é qualquer ocorréncia, ou
série de ocorréncias que tenham a mesma origem, que cause danos por poluicéo.

Os danos por poluicdo cobertos em tais acidentes estdo definidos pela Convencédo de
1992, em seu Artigo | - 6:

(a) perda ou dano causado fora do navio por uma contaminacao resultante de
um derramamento ou de uma descarga de 6leo do navio, onde quer que
possa ocorrer esse derramamento ou essa descarga, ficando estabelecido que
a compensacao pelos prejuizos causados ao meio ambiente, que ndo a perda
de lucros decorrentes daqueles prejuizos, serd limitada aos custos
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decorrentes de medidas razoaveis de recuperagdo realmente realizadas ou a
serem realizadas;

(b) os custos de medidas preventivas e de outras perdas ou danos causados
por medidas preventivas.

Surgem, assim, algumas hipoteses factuais de abrangéncia da convencdo. Os tipos de
danos por poluicéo cobertos pelo regime sao:

1) Limpeza e medidas preventivas: engloba quaisquer medidas de limpeza ou de
prevencdo tomadas razoavelmente por qualquer pessoa diante da ocorréncia de um incidente
com o objetivo de impedir ou minimizar os danos causados por poluicdo. Por exemplo, se
uma resposta foi tomada em alto mar ou na &rea do mar territorial de um Estado ndo
contratante das convengdes com o objetivo de prevenir ou reduzir a poluicdo dentro do mar
territorial ou ZEE de um Estado parte, o custo de resposta seria, em principio, apto a pedido
de compensacdo. Despesas com medidas de prevencdo sdo recuperaveis mesmo que nao haja
derramamento de petrdleo, desde que haja um grave e iminente risco de dano por poluicdo. ’

OperacOes de limpeza no mar ou em terra, como as realizadas nas praias, séo,
geralmente, consideradas como medidas preventivas, segundo o posicionamento dos Fundos
IOPC. ® Além disso, custos com “medidas preventivas e de limpeza” também incluem
compensacdes associadas a captura, limpeza e reabilitacdo da vida selvagem, em particular de
passaros, mamiferos e répteis. °

2) Danos a propriedade: compensacao disponivel para custos tomados de forma
razoavel com limpeza, reparacdo ou reposicdo de propriedade que tenha sido contaminadas
pelo petrdleo. A regra é que caso 0 bem ndo possa ser limpo ou reparado, entdo é passivel
compensacgdo pelos custos da reposi¢cdo. Cumpre notar, no entanto, que o0 montante devido a
ser ressarcido corresponde ao valor do bem quando da ocorréncia da contaminacdo, ndo o
valor de um mesmo bem em condicdo nova.

3) Perda conseqliente ou lucros cessantes (consequential loss):compensacdo pelas
perdas de rendimento ou lucros cessantes sofridos pelos proprietarios de bens contaminados
pelo petrdleo resultante da um derramamento. Por exemplo: perdas de rendimento suportadas

por um pescador como resultado de contaminacdo por petréleo de suas redes de pesca ou do

" JOPC FUNDS. Claims Manual. London, 2013. p. 14. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/claims_manual_e.pdf>. Acesso em: 1 out. 2015.

8 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 44. Disponivel em:

. <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.

Ibid.



101

motor de um barco de pesca, 0 que impossibilita a pesca até que tais bens de trabalho sejam
limpos ou substituidos.

4) Perda econdmica pura (pure economic loss): aqui se encaixam os pedidos de
compensagdo para as situacdes em que ndo houve poluicdo dos bens por poluicdo por
petr6leo, mas ainda assim a pessoa sofreu perdas econdmicas em decorréncia da poluigéo.
Dois exemplos recorrentes envolvem pescadores e donos de hotéis costeiros. No caso dos
pescadores, ao contrario do que ocorre na perda consequente ou lucros cessantes, seus bens,
como redes e barcos, ndo sd@o contaminados, mas ainda assim ficam impossibilitados de
trabalhar porque a &rea em que normalmente pescam foi contaminada e ndo ha outro local
para pescarem. Quanto aos donos de hotéis costeiros, 0 que ocorre é que, embora o hotel em
si ndo tenha sido contaminado, podem sofrer perdas devido a diminuicdo no ndmero de
hospedes em decorréncia da poluicdo da praia em que se localizam ou que se encontram
perto. O mesmo ocorre com restaurantes, pousadas e outros empreendimentos que sofrem
perdas devido a contaminacdo do local que exploram. Os Fundos IOPC também elencam
nessa categoria 0s custos com marketing e propaganda que tenham o proposito conter 0s
efeitos negativos, reverter a visdo negativa dos consumidores ou recuperar a clientela e,
assim, minimizar ou prevenir perdas econdmicas. *°

5) Prejuizos causados ao meio ambiente

A questdo dos pedidos relacionados ao meio ambiente é a mais complicada e
controversa. Primeiramente ¢ preciso notar que o dispositivo fala em “prejuizos” e nao em
compensacdo pelos danos ao meio ambiente por si. O texto ainda completa que o valor da
indenizacgdo serd limitado “Artigo | - 6 (a) [...] aos custos decorrentes de medidas razoaveis de
recuperacdo realmente realizadas ou a serem realizadas.” Estas medidas abrangem operacdes
com o intuito de acelerar a recuperacdo natural frente ao dano ambiental e incluem, por
exemplo, gastos com estudos pos derramamento, estudos de avaliacdo da extensdo dos danos
e estudos para determinar as melhores acoes e até mesmo avaliar se sdo necessarias.

No entanto, o problema é que os Fundos IOPC exigem que os pedidos por prejuizo
ambiental sejam fundamentados em uma perda econdmica quantificavel. Ou seja,
requerimentos generalizados por danos no meio ambiente marinho ou terrestre ndo serdo
admitidos. Esse posicionamento foi definido com a Resolucdo 3 adotada pela Assembleia do
Fundo de 1971 que dispde que “[...] a avaliagdo da compensacdo a ser paga pelo Fundo

internacional de compensacédo por poluicdo por petroleo ndo deve ser efetuada com base numa

9 |OPC FUNDS. Claims Manual. London, 2013. p. 14. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/claims_manual_e.pdf>. Acesso em: 1 out. 2015.
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quantificacéo abstrata dos danos de acordo com modelos tedricos.” ** Portanto, os pedidos de
compensacao por prejuizos ao meio ambiente devem ser de natureza exclusivamente econdmica
e devem ser pleiteados com base em valores concretos e que possuam prova palpavel.

H& casos significativos em que o Fundo IOPC declarou o pedido de danos ambientais
inadmissivel por terem apresentado calculos de maneira “abstrata™: o caso com o navio Patmos,
em 1985, em que foram pedidos 5.000 milhdes de liras por danos ao meio ambiente; 0 caso
Haven, em 1991, onde foram negados 100.000 milhdes de liras ao governo italiano; e o caso
Evoikos, em 1997, em que o governo indonésio pleiteou sem sucesso 3,2 milhdes de délares.*?

3.3 Admissibilidade do pedido: tempo

O direito a compensacao sera extinto em trés anos, contados a partir da data em que o
dano ocorreu caso, dentro desse prazo, 0 requerente ndo ajuize a¢ao contra o Fundo pedindo a
compensac¢do ou faga uma notificacdo formal ao Fundo de 1992 informando sobre agéo legal
em corte competente contra o dono do navio ou seu segurador. Similarmente, 0 prazo de trés
anos também é observado nas acGes de compensacao contra o dono do navio e seu segurador,
perante as regras da Convencéo de responsabilidade de 1992.

Alguns apontamentos merecem destaque: primeiramente, € preciso notar que a
convencdo para o fundo de 1992 determina, em seu artigo 6, o prazo de trés anos “[...] a partir
da data em que o dano ocorreu”, ndo do acidente que ocasionou o derramamento. E assim
disposto, pois, € possivel que um dano seja observado ou surja dias, meses ou mesmo anos
apos o acidente. O petroleo derramado pode se alastrar pelo mar causando danos em lugares
distantes. Da mesma forma, um dano também pode demorar a gerar resultados, como no caso
da pesca sazonal. No entanto, a convencdo também se precaveu para esse cenario, estipulando
gue 0 prazo maximo, para qualquer caso, para ajuizar acdo € de seis anos da data em que
ocorreu o incidente que originou o dano. Ou seja, embora danos possam ocorrer anos apos a
ocorréncia do incidente, nenhuma acéo legal contra o Fundo pode ser tomada apds esse prazo
de seis anos. Desta forma, a convencdo para o Fundo limita o periodo de reclamacdes e,
consequentemente, limita o direito de reclamacdo. Essa regra, segundo visdo da autora do
presente trabalho, parece ser injusta e descabida, pois ndo se pode ignorar danos que tenham

sido ocasionados por derramamento de petréleo, ndo importando quando estes tenham

1 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 8. Disponivel em: <http://eprints.Ise.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

12 H
Ibid. p. 8.
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surgido. O direito de acdo deveria estar limitado apenas por um fator: que a origem do dano
seja 0 derramamento de petr6leo. Conseguindo o requerente provar que o dano por ele
suportado é proveniente de poluicdo ocasionada por petrleo derramado em incidente
maritimo, ndo sendo obrigatério demonstrar qual navio, deveria o prejudicado ter direito a
compensacdo devida. Como a realidade fatica demonstra, os efeitos danosos dos
derramamentos de petr6leo podem ser sentidos e identificados anos apds a ocorréncia do
acidente, como no caso Exxon Valdez, no Alasca, onde bolsdes de petroleo ainda sdo
encontrados nas praias. O Fundo almeja garantir certa seguranca e previsibilidade frente as
complexas consequéncias originadas de um derramamento, mas ndo deveria prejudicar o
direito das pessoas de pleitear a compensacéo pelos danos os quais ndo poderiam prever, haja
vista, alids, que esse € o grande proposito da criagdo do Fundo: fornecer fundos a
compensacgdo de danos extensos e complexos que sdo ocasionados com o derramamento de
uma substéncia tdo nociva quanto o petrdleo. A discusséo sobre qual seria a corte competente

sera discutida no préximo tdpico.

3.4 Submisséo do pedido

Sendo um evento que se enquadra nos requisitos de admissibilidade, a pessoa
habilitada para submeter o pedido de compensacéo ¢ toda aquela que tenha sofrido danos em
um Estado que seja parte das Convencdes de 1992. O reclamante pode ser um particular,
parcerias, empresas, organizacdes privadas ou organismos publicos, incluindo Estados e
autoridades locais. No caso de varios reclamantes sofrerem danos semelhantes é possivel, por
motivos de conveniéncia, submeter reclamacgdes coordenadas, em conjunto, 0 que tambem
facilita 0 processo e a avaliacdo das reclamagdes. 2

Caso 0 dano seja causado em um Estado signatario somente da Convencdo de
responsabilidade civil de 1992 (e ndo do Fundo de 1992), a reclamacao pode ser apresentada
somente contra o dono do navio e seu segurador. Ja as os pedidos de compensacdo em
Estados signatarios de ambas as convencdes (Convencdo de responsabilidade civil de 1992 e
Fundo de 1992) podem ser feitos contra o dono do navio, seu segurador e, adicionalmente,
contra o Fundo de 1992 (ou IOPC Funds, sigla em inglés para fundos internacionais para

compensacdo por poluicdo por petréleo). ** Caso os danos tenham sido causados em um

3 |OPC FUNDS. Claims Manual. London, 2013. p. 19. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/claims_manual_e.pdf>. Acesso em: 1 out. 2015.
 Ibid., p. 18.
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Estado que é parte do protocolo suplementar, a reclamacgédo sera automaticamente coberta pelo
fundo complementar, caso o montante disponivel por parte do dono do navio, seu segurador e
o fundo de 1992 for insuficiente para pagar integralmente a compensagdo pelas perdas
sofridas e comprovadas.

Portanto, é importante que o reclamante verifique quais paises sdo signatarios de qual
convencdo. As listas com os Estados partes das convengdes € disponibilizada pelo
Secretariado do Fundo e atualizada conforme a necessidade, podendo ser verificada no
website da organizagio *°.

Quanto ao polo passivo, por seu turno, estipula a convencdo de 1992 que os pedidos
de compensacdo devem ser feitos contra o dono registrado do navio de onde foi derramado o
petréleo que causou os danos, o seu segurador e/ou o Fundo I0PC o qual o Estado onde o
dano ocorreu é membro.

Com relacdo a jurisdicdo, o artigo 1X (1) da CLC de 1992 dispde:

Artigo IX

1 Quando um incidente tiver causado danos por polui¢cdo no territério,
incluido o mar territorial, ou numa &rea mencionada no Artigo Il de um ou
mais Estados Contratantes, ou se tiverem sido tomadas medidas preventivas
para impedir ou minimizar os danos causados por poluicdo naquele
territorio, incluindo o mar territorial ou naquela area, as acgdes por
compensacdo sé poderdo ser impetradas nos Tribunais de qualquer desses
Estados Contratantes. A existéncia dessas a¢des devera ser informada, com
uma antecedéncia razoavel, ao demandado. *°

Portanto, as acGes de compensacdo devem ser impetradas perante os tribunais de
Estados contratantes em que o dano pela poluicdo ocorreu. Das diferentes interpretaces do

E2]

principio “loci delicti”, o comité da Organizacdo Maritima Internacional (IMO) decidiu
conferir jurisdicdo aos tribunais do local do dano. E uma opcdo interessante, pois 0s
incidentes podem ocorrer em lugares distantes onde ndo ha jurisdicdo definida, o que
complicaria a escolha do tribunal competente.

A convencado de responsabilidade de 1992 determina ainda que uma vez que o fundo
limitando a responsabilidade tenha sido constituido pelo dono do navio, os tribunais do
Estado em cujo fundo foi constituido terd competéncia exclusiva para determinar todas as

questdes em relacdo a distribuicdo desse fundo. A Convencdo para o Fundo de 1992, por seu

> Website do Fundo de 1992 pode ser acessado pelo endereco eletrénico: IOPC FUNDS. London, 2017b.
Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/>. Acesso em: 2016/2017.

6 |OPC FUNDS. Liability and compensation for oil pollution damage: texts of the 1992 civil liability
convention, the 1992 Fund convention and the supplementary Fund protocol. London, 2011b. p. 11.
Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/Text_of Conventions_e.pdf>. Acesso
em: 12 fev. 2017. (traducdo nossa).
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turno, determina que as agdes contra o Fundo devem ser instauradas perante o tribunal
competente segundo as Convencdo de responsabilidade em relagdo a um mesmo dano, ou
seja, a acdo contra o Fundo deve acompanhar a a¢do contra o dono do navio e seu segurador.
No entanto, caso a agdo de compensacédo tenha sido trazida ao tribunal de um Estado que seja
parte da convencdo de responsabilidade, mas ndo da convengédo para o Fundo de 1992, as
acOes contra o Fundo de 1992 poderdo, dependendo da opc¢do do demandante, ser levadas aos
tribunais do pais em que o Fundo de 1992 ¢ sediado (atualmente, Inglaterra) ou tribunais de
qualquer Estado parte que também teria jurisdicdo segundo a CLC 1992.

Em acgBes contra o proprietario do navio e seu segurador trazidas aos tribunais de
Estados que sejam parte da convencdo para o Fundo de 1992, cada parte devera notificar o
Fundo de 1992 dos procedimentos. Esta notificacdo é importante ndo apenas para possibilitar
0 Fundo de 1992 de participar e intervir no processo, mas, também, para que ao final do
julgamento a decisdo também seja obrigatdria ao Fundo de 1992. Assim, se 0 Fundo de 1992
ndo tiver sido notificado, ndo estara vinculado a decisdo ou aos termos de eventual acordo,
mesmo que tenha intervindo na ac&o contra o proprietario e seu segurador *'.

Importante notar, no entanto, que grande parte dos casos de pedidos de compensacao
sdo resolvidos extrajudicialmente, com o envio da reclamacéo diretamente perante o escritorio
do Fundo I0PC ou o escritorio do P&I Club mais proximo do local do incidente. Em qualquer
dos casos (fora da corte ou perante uma corte judicial), o Fundo de 1992 trabalhard em
conjunto ao dono do navio e seu segurador, que normalmente é uma das associaces de
protecdo e indenizacdo (Protection and Indemnity Associations — P&I Clubs). Geralmente, no
entanto, o Fundo de 1992 paga somente os valores que superarem o limite aplicado ao dono
do navio e o segurador.

Outra situacdo que merece atencdo é com relacdo aos danos nas zonas econémicas
exclusivas (ZEE). A delegacdo da Argeélia trouxe uma problematica a pauta da Assembleia do
Fundo: a questdo de danos ocorridos na area em que ocorresse a sobreposicdo das ZEEs de
diferentes paises, principalmente na regido do mediterraneo. Qual Estado seria competente? O
Fundo reconhece que, para determinar o escopo geografico de aplicacdo da Convencdo em
relacdo a um dado Estado membro, é necessario que o Fundo saiba se tal Estado estabeleceu
uma ZEE ou area conforme o artigo 3 (a) (ii) da Convencao. Assim, conforme fixado pela

Resolucdo N°4 do Fundo de 1992, os Estados que estabeleceram uma ZEE antes de ratificar a

" Art. 7 (5) da Convencéo para o Fundo de 1992. (IOPC FUNDS. Liability and compensation for oil pollution
damage: texts of the 1992 civil liability convention, the 1992 Fund convention and the supplementary Fund
protocol. London, 2011b. p. 10. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/
Text_of_Conventions_e.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017).
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convencao para o Fundo de 1992 foram convidados a notificar o Secretério-Geral da IMO. E
os Estados que estabeleceram uma ZEE depois da ratificacdo devem notificar Diretor do
Fundo. Uma parte dos Estados membros ja informaram ao Fundo sobre suas ZEE ou éreas
semelhantes, garantindo, assim, a protecdo dessas areas perante a Convencdo para o Fundo.
No entanto, para os Estados que ainda ndo estabeleceram tal area, a situacdo é mais incerta,
sendo possivel, como ja foi defendido em reunides do Fundo, que o demandante escolha qual
Estado entrard com a acdo. Uma decisdo mais definitiva somente serd estabelecida na
ocorréncia de um episédio fatico.

Quanto aos requisitos técnicos, a peticdo deve ser escrita e, se preciso, 0 segurador € 0
fundo podem oferecer instru¢es quanto a forma das reclamac6es. Na peticdo deve-se indicar
algumas informacg@es basicas, como 0 nome e endereco do requerente e de seu representante;
a identificagdo do navio envolvido no incidente; a data, local e detalhes especificos do
incidente, exceto se tais informacdes ja estiverem disponiveis ao fundo de 1992; o tipo de
dano e poluicdo reclamados; e, por fim, o montante de compensacdo pretendido %, E
importante que a peticdo seja apresentada de forma clara e com informacgéo e documentacao
suficientes para que o dano seja avaliado em sua totalidade pois é responsabilidade do
requerente apresentar provas suficientes que suportem suas reivindicagdes. Assim, cada item
do pedido deve estar acompanhado por uma fatura ou qualquer outro documento
comprobatdrio, tais como folhas de trabalho, notas explicativas, contas e fotografias °.

Uma vez proferido o julgamento por um Tribunal competente, sendo este executavel
no Estado de origem, ndo podendo mais estar sujeito a recurso, a decisdo deverad ser
reconhecida em qualquer Estado contratante. Essa regra somente é excetuada caso o
julgamento tenha sido obtido através de fraude ou quando o demandado ndo tiver sido
informado com antecedéncia razoavel e ndo tiver plena oportunidade de apresentar a sua
defesa 2°. O julgamento ser& executavel em cada Estado contratante tdo logo as formalidades

requeridas pelo Estado de origem do julgamento forem atendidas.

8 |JOPC FUNDS. Claims Manual. London, 2013. p. 20. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/claims_manual_e.pdf>. Acesso em: 1 out. 2015.

19 :

Ibid.

2 CLC 1992, art. X (1) - IOPC FUNDS. Liability and compensation for oil pollution damage: texts of the 1992
civil liability convention, the 1992 Fund convention and the supplementary Fund protocol. London, 2011b. p. 11.
Disponivel em: <http://mww.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/ Text_of Conventions_e.pdf>. Acesso em:
12 fev. 2017.
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3.5 Estrutura administrativa

Os fundos I0PC possuem uma estrutura administrativa robusta e, embora tenham sede
unificada em Londres, com um Secretariado conjunto e administrado pelo Fundo de 1992, que
possui mais membros, apresentam 6rgaos deliberativos separados.

O Fundo de 1992 possui uma Assembleia composta pelos representantes dos governos
de todos os 114 ** estados parte da convencdo, que se relinem para uma sessdo regular anual
todo més de outubro e sessdes adicionais extraordinarias em abril e maio. A Assembleia é
6rgdo supremo do fundo, tendo a funcdo de decidir sobre o orcamento, as contribui¢des,
indicar o diretor, auditor externo, adoc¢do de regulamentos internos e financeiros, etc. Ainda
no ambito do Fundo de 1992, ha, também, um Comité Executivo eleito pela assembleia e
composto por quinze Estados membros, sendo 7 entre os 11 maiores importadores de petroleo
(segundo dados coletados anualmente e submetido por cada estado membro conforme
declaracdes individuais das entidades que recebem o petrdleo); e 8 dos demais estados
membros, levando-se em conta a distribuicdo geogréafica equitativa. A funcdo do Comité
Executivo € subsidiaria, estabelecida pela Assembleia para tomar decisdes politicas em
relacdo a admissibilidade das reclamacdes. Por fim, ha a Assembleia do Fundo Suplementar,
que possui composicdo prépria pelos membros do Protocolo de 2003, que se relnem
anualmente em outubro e abril/maio, caso necessario. Assim como a Assembleia do Fundo de
1992, essa Assembleia é o 6rgdo supremo do Fundo, possuindo a funcdo de decidir sobre o
orcamento, contribuic6es, adogdo de regulamentos e politicas, etc.

Ja o Fundo de 1971, que esta em processo de encerramento, possui um Conselho
administrativo composto por todos os entdo Estados membros. H4, no entanto, um diretor
geral dos Fundos IOPC que é apontado pela Assembleia do Fundo de 1992. O diretor é
responsavel pela operacdo dos trés fundos existentes e possui autoridade extensiva para
decidir questdes em relacdo as decisbes das reclamacoes.

Demais organizagdes que possuem relacdo com o transporte maritimo de petréleo, tais
como as organizacdes de representacdo de donos de navios, seguradores, a industria
petrolifera e, ainda, as organizacGes de protecdo ambiental, atuam, no ambito dos fundos

IOPC, como observadores. Assim, possuem papel importante, embora as decises proferidas

2! Dado de 2015, conforme atualizado em: IOPC FUNDS. Annual Report 2015. London, 2015 Disponivel em:
<http://mww.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/IOPC_Funds_Annual_Review 2015 ENGLISH_WE
B.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017.
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pelos 6rgdos dos Fundos IOPC tenham efeito vinculante somente perante 0s governos dos

Estados membros.

3.6 Financiamento dos Fundos IOPC

A assinatura da Convencdo de responsabilidade de 1992 (CLC 1992) ndo esta
associada a implicacdes financeiras para os Estados contratantes ou para suas industrias
nacionais de transporte e/ou petrdleo. Isto se da porque a fonte de dinheiro para satisfacdo das
compensacgdes devidas mediante acdo regulada pela CLC 1992 provém dos proprietarios de
navios e seus seguradores, ndo importando sua nacionalidade. Ou seja, ocorrendo um
incidente estes atores serdo os responsaveis pelo pagamento da compensacgdo, ndo havendo,
portanto, nenhum encargo econémico prévio a participacdo da convencéo de responsabilidade
de 1992.

A convencdo para o estabelecimento do Fundo de 1992 também ndo exige nenhuma
contribuicdo financeira dos Estados contratantes. No entanto, esse acordo insere a
participacdo de mais um ator nos encargos financeiros: os importadores de petréleo. O
financiamento do Fundo provém de contribuicdes feitas por qualquer entidade que tenha
recebido, no ano, mais de 150 mil toneladas de dleo contribuinte (petrdleo cru e 6leo
combustivel) em um porto ou terminal de um pais membro, apos transporte pelo mar. Assim,
contribuintes sdo aquelas entidades que, por receberem petroleo contribuinte, pagam um
montante especificado por tonelada diretamente aos Fundos.

Embora as contribui¢cdes sejam devidas diretamente aos Fundos, cabe aos governos
dos Estados membros reportarem, anualmente, ao Secretariado dos Fundos as quantidades de
petréleo contribuinte recebido pelos contribuintes individuais. Todo més de janeiro o
Secretariado dos Fundos envia uma solicitacdo a todos os Estados membros para que eles
submetam os relatérios de petroleo recebido referente ao ano imediatamente anterior. Até o
final de abril os relatérios sdo colhidos e, entdo processados. Esse levantamento é a base para
0 calculo da contribuicdo devida, o que significa que o montante de contribui¢des oscila a
cada ano, dependendo da quantidade de petrdleo recebido pelos contribuintes individualmente
no ano precedente ao da arrecadacdo. Importante notar que caso, no momento do calculo da
contribuicdo devida — que se da em outubro de cada ano —, haja algum contribuinte pendente
de relatar o petréleo recebido, o conselho administrativo do fundo fard uma estimativa do

montante recebido e ainda ndo declarado, somando tal valor ao montante ja reportado.
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Na reunido de outubro de 2015, que marcou o encontro dos 6rgdos administrativos, foi
determinado o valor para arrecadacdo, calculado com base nas declaracfes de petroleo
recebido no ano de 2014: o montante total, tanto reportado quando estimado, foi de
1.514.046.565 toneladas de petréleo. Como a taxa fixada foi de £0.0029061 por tonelada, o
Conselho Administrativo do Fundo de 1992 fixou o pagamento, por parte dos contribuintes ao
Fundo Geral, de £4,4 milhdes, pagaveis até 1° de marco de 2016. %

No caso do Fundo de 2003, a averiguacao de petrdleo contribuinte recebido através de
relatério enviado pelos Estados contratantes e o célculo das contribuicGes segue 0 mesmo
sistema do Fundo de 1992. No entanto, o Protocolo para o Fundo de 2003 difere da
Convencao de 1992 na medida em que, para o propésito de pagamento das contribuicdes, é
pressuposto que um minimo de 1 milh&o de toneladas de 6leo contribuinte séo recebidos em
cada Estado contratante. Quando o montante agregado de todos os recebimentos de Oleo
contribuinte de determinado Estado membro ndo atingir tal valor, o Estado em questéo tera
que assumir a obrigacdo pela diferenca entre 0 montante agregado recebido e o valor de 1
milh&o de toneladas.

A regra sobre responsabilidade contribuinte se aplica mesmo que uma companhia
receba petroleo temporariamente em uma instalacio de armazenamento para futuro
recebimento de outra companhia, isso se da pois o responsavel pelo pagamento da
contribuicdo é o primeiro recebedor fisico do petréleo apOs transporte maritimo, nao
importando se este petroleo esta sendo recebido em nome de outra companhia.

Portanto, é preciso que fique claro que, primeiramente, os exportadores de petréleo
ndo pagam contribuicdes. Tal decisdo teve como intuito simplificar o sistema de cobranca. No
entanto, por outro lado, diminui o numero de responsaveis por bancar o Fundo e,
consequentemente, as indenizacdes. Ou seja, as custas com 0s incidentes ndo recaem sobre
todos os envolvidos com o transporte do petréleo, fato que gera muita discussdo. Em segundo
lugar, os Estados Membros, normalmente, também nao pagam nenhuma contribuicdo. Ha, no
entanto, duas exce¢des: 1) caso o Estado opte por pagar as contribuices no lugar do
contribuinte individual, que fica dispensado — situacdo, no entanto, muito rara. I1) como
colocado, caso a quantidade agregada de petréleo contribuinte de um Estado membro do
Protocolo para o Fundo Suplementar de 2003 ndo atinja 1 milhdo de toneladas, que é a
quantidade pressupostamente recebida por cada signatario da convencdo, o Estado membro

deve assumir a obrigacéo pela diferenca.

22 |OPC FUNDS. Annual Report 2015. London, 2015. p. 18. Disponivel em: <http:/www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/IOPC_Funds_Annual_Review_ 2015 ENGLISH_WEB.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017.
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A regra da quantidade pressuposta, como j& explicado, s6 se aplica aos membros do
Fundo de 2003, assim, caso nenhuma entidade de um Estado membro do Fundo de 1992
receba a quantia minima de 150.000 toneladas de petréleo contribuinte, ndo ha contribuicdo
devida. O Estado deve notificar o Fundo enviando uma declaracdo negativa e ainda gozara de
protecdo contra qualquer derramamento de petrleo, mesmo ndo tendo que fazer nenhuma
contribuig&o.

No ano de 2014, que serviu de base para o calculo da contribuicdo devida até margo de
2016, a relacdo de Estados membros que mais receberam petroleo contribuinte foi: Japédo
(14% do total), india (13%), Paises Baixos (9%), Republica da Coreia (8%), ltalia (7%),
Singapura (7%), Espanha (5%), Franca (4%), Reino Unido (4%), Canada (3%). Outros paises

somados representam os 26% restantes =.

3.7 Incidentes envolvendo os Fundos IOPC

O Fundo de 1971 foi envolvido em 107 incidentes, tendo pago aproximadamente £331
milhdes em compensagdo **. Foi desativado em 24 de maio de 2002, ndo sendo mais acionado
em nenhum incidente ocorrido apos essa data.

Até o fechamento de 2016, o Fundo suplementar de 2003 ainda ndo fora acionado, de
forma que nenhuma compensacdo, até 0 momento, foi paga por esse fundo. O incidente Alfa
I, na Grécia, em 2012, é o primeiro a ocorrer em um Estado membro do Fundo Suplementar
de 2003. No entanto, € muito pouco provavel que o valor das indenizacGes ultrapasse o limite
previsto pela Convencdo para o Fundo de 1992.

Ja o Fundo de 1992 tem um historico de 43 incidentes, sendo que 12 casos ainda estao
abertos — sob analise 2°, quais sejam: Prestige (2009), Solar 1 (2006), Volgoneft 139 (2007),
Hebei Spirit (2007), JS Amazing (2009), Redfferm (2009), Haekup Pacific (2010), MT Pavit
(2011), Alfa I (2012), Nessa R3 (2013), Shoko Maru (2014) e Trident Star (2016).

A tabela a seguir mostra todos os incidentes ja registrados nos quais o Fundo de 92 foi

acionado.

28 |OPC FUNDS. Annual Report 2015. London, 2015. p. 19. Disponivel em: <http:/www.iopcfunds.org/uploads/
tx_iopcpublications/IOPC_Funds_Annual_Review_ 2015 ENGLISH_WEB.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017.

24 :
Ibid., p. 7.

% |d. Summary of incidents. London, 2016b. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/incidents/ incidents-
summary-table/>. Acesso em: 12 jan. 2017.
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Estimativa | Compensacao
Navi Datado | Localdo | Bandeira Causa do de petroéleo paga pelo
avio
incidente | incidente | do navio incidente derramado | Fundo de 1992
(toneladas) | até dez. 2015
Incidente Mar do
na 20.06.1996 Norte, Desconhecido Desconhecido Desconhecido €1.413.522
Alemanha Alemanha
llhas Oki, Federacdo
Nakhodka | 02.01.1997 B Quebra 6.200 ¥10.389.169.285
Japéo Russa
Tunggado, .
o Republica da .
Osung n°3 | 03.04.1997 Republica Corei Encalhe Desconhecido Nulo
oreia
da Coreia
Incidente
. Essex, . . )
no Reino 28.09.1997 . . Desconhecido Desconhecido Desconhecido Nulo
. Reino Unido
Unido
Santa Devon,
01.01.1998 . ) Panama Encalhe 280 Nulo
Anna Reino Unido
Milad 1 05.03.1998 Bahrain Belize Dano no casco Desconhecido BD 21.168
Mary . . . .
22.07.1999 Filipinas Dilipinas Naufragio Desconhecido Nulo
Anne
o Republica . )
Dolly 05.11.1999 Martinique . Naufragio Desconhecido €1.457.753
Dominicana
. Bretanha,
Erika 12.12.1999 Malta Quebra 19.800 €116.9 milhdes
Franca
Abu Dhabi,
Al Jaziah Emirados .
24.01.2000 . Honduras Naufragio 100-200 US$ 1.089.574
1 Arabes
Unidos
Piraeus,
Slops 15.06.2000 . Grécia Incéndio 1.000-2.500 €4.022.099
Grécia
Incidente
na 05.09.2000 Espanha Desconhecido Desconhecido Desconhecido Nulo
Espanha
Incidente
. 23.09.2000 Suécia Desconhecido | Desconhecido Desconhecido Nulo
na Suécia
Natuna
S 03.10.2000 Indonésia Panamé Encalhe 7.000 Nulo
ea
% Tabela adaptada de: IOPC FUNDS. Summary of incidents. London, 2016b. Disponivel

<http://www.iopcfunds.org/incidents/incidents-summary-table/>. Acesso em: 12 jan. 2017.
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Estimativa | Compensacao
Navi Datado | Localdo | Bandeira Causa do de petroéleo paga pelo
avlo
incidente | incidente | do navio incidente derramado | Fundo de 1992
(toneladas) | até dez. 2015
Baltic . llhas
. 29.03.2001 Dinamarca Abalroamento 2.500 Nulo
Carrier Marshall
Emirados
Zeinab 14.04.2001 Arabes Georgia Naufragio 400 US$ 422.000
Unidos
Incidente
em 30.06.2002 Guadalupe | Desconhecido Desconhecido Desconhecido Nulo
Guadalupe
Incidente
no Reino 29.09.2002 | Reino Unido | Desconhecido Desconhecido Desconhecido £5.949
Unido
Prestige 13.11.2002 Espanha Bahamas Quebra 63.200 €121.8 milhGes
Spabunker o .
" 21.01.2003 Espanha Espanha Naufragio Desconhecido Nulo
Incidente
no 15.03.2003 Bahrain Desconhecido Desconhecido Desconhecido US$ 153.654
Bahrain
Geoje, .
o Republica da
Buyang 22.04.2003 Republica . Encalhe 35-40 Nulo
. Coreia
da Coreia
Busan, o
o Republica da
Hana 13.05.2003 Republica . Abalroamento 34 Nulo
) Coreia
da Coreia
L Dyzran, . . .
Victoriya | 30.08.2003 o Russia Incéndio Desconhecido Nulo
Rdssia
Busan,
Duck s Republica da .
12.09.2003 Republica . Naufragio 300 Nulo
Yang . Coreia
da Coreia
Namhae, .
Kyung . Republica da KRW
12.09.2003 Republica ) Encalhe 100
Won . Coreia 3.328.451.732
da Coreia
Yeosu, .
Jeong s Republica da
23.12.2003 Republica . Abalroamento 700 Nulo
Yang . Coreia
da Coreia
Geoje, .
N° 11 Hae ) Republica da
22.07.2004 Republica . Abalroamento 12 Nulo
Woon Coreia

da Coreia




113

Estimativa | Compensacao
Navi Datado | Localdo | Bandeira Causa do de petroéleo paga pelo
avio
incidente | incidente | do navio incidente derramado | Fundo de 1992
(toneladas) | até dez. 2015
N° 7 Busan, .
o Republica da KRW
Kwang 24.11.2005 Republica ) Abalroamento 37
. . Corela 2.044.694.541
Min da Coreia
Estreito de
Solar 1 11.08.2006 Guimaras, Filipinas Naufragio 2.100 PHP 595.761.725
Filipinas
Shosei Mar de Seto,
28.11.2006 B Japéo Abalroamento 60 ¥161.064.193
Maru Japéo
Estreito de
Volgoneft Kerch, entre o
11.11.2007 o Russia Quebra 1.200-2.000 Rub 76.247.635
139 Russia e
Ucrania
Perto de
Hebei Taean, . KRW
- 07.12.2007 o China Abalroamento 10.900
Spirit Republica 20.802.462.339
da Coreia
Incidente Caleta
na 26.12.2007 Cordova, Argentina Desconhecido 50-200 Nulo
Argntina Argentina
. Porto de
King . 5
] 27.09.2008 Dalhousie, Canada Descarregamento 64 Nulo
Darwin ’
Canada
Lagos, L Afundamento )
Redfferm | 30.03.2009 . Nigéria Desconhecido Nulo
Nigéria barcaca
JS ljala, . . ]
. 06.06.2009 . Nogéria Desconhecido Desconhecido Nulo
Amazing Nigeéria
Yeosu, .
Haekup s Republicada | Abalroamento e
. 20.04.2010 Republica . . 0.02 Nulo
Pacific . Coreia naufragio
da Coreia
. Mumbai, .
MT Pavit | 31.07.2011 indi Panamé Encalhe Desconhecido Nulo
ndia
Baia de
Elefsis, ) . .
Alfal 05.03.2012 . Grécia Colisdo Desconhecido Nulo
Piraeus,
Grécia
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Estimativa | Compensacao
Navi Datado | Localdo | Bandeira Causa do de petroéleo paga pelo
avio
incidente | incidente | do navio incidente derramado | Fundo de 1992
(toneladas) | até dez. 2015
Porto de
Sulan Séo Cristovado )
NesaR3 | 19.06.2013 ) Naufrégio >250 OMR 963.811
Qaboos, e Nevis
Oma
Porto de
Shoko -
29.05.2014 Himeji, Japéo Exploséo >50 Nulo
Maru
Japéao
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CAPITULO 4 IMPRESSOES E PERSPECTIVAS SOBRE AS CONVENCOES DE
RESPONSABILIDADE E COMPENSACAO

Este ultimo capitulo fecha as discussGes sobre o regime de responsabilidade civil
internacional e compensacdo nos casos de danos por poluicdo por petréleo. Procura-se,
primeiramente, fazer um comparativo entre as disposi¢des contidas em cada convencao
através de uma tabela simplificada, facilitando o entendimento de tudo que foi falado nos
capitulos anteriores. Em seguida, sdo avaliados os resultados praticos provenientes da
evolucdo das convencdes, através de graficos e dados estatisticos; e, por fim, sdo oferecidas as
impressdes e perspectivas com relacdo ao regime, apontando-se as possiveis areas em que este

pode evoluir.

4.1 Tabela comparativa simplificada

Uma vez ja apresentadas todas as convencdes de responsabilidade e compensacdo —
convencdo de responsabilidade civil de 1969, convencdo de responsabilidade civil de 1992,
convencdo para o estabelecimento do fundo de 1992 e o protocolo para o Fundo suplementar
de 2003 — é possivel fazer um resumo geral, com os principais pontos, a fim de esclarecer as
disposicbes comuns e as divergentes, possibilitando, assim, maior compreensdo desse
complexo corpo convencional. Possivelmente, uma das melhores formas de se visualizar tal
comparacgdo entre as trés convencOes seja através de uma tabela, que é apresentada abaixo.
Importante notar que ndo ha dados sobre a convencdo de 1969, uma vez que tal convencao,
juntamente com o ja encerrado Fundo de 1971, sdo considerados como “regime antigo”.
Portanto, é feito um resumo comparativo somente entre as trés convencfes mais recentes, as

quais possuem real importancia e aplicacdo hodiernamente.



116

Tabela 09 - Comparativo simplificado dos principais pontos da CLC de 1992,

Convengéo fundo de 1992 e Protocolo suplementar de 2003 *

Convencéo de Convencéo para o Protocolo
reponsabilidade civil de Fundo de 1992 (1992 Suplementar de 2003
1992 (1992 CLC) com | Fund) com emendas de
emendas de 2000 2000

Tipo de poluicéo
por petréleo
coberta

Danos pela poluicio causada por “qualquer éleo mineral persistente, composto por
hidrocarbonetos, como 6leo cru, dleo combustivel, 6leo diesel pesado e 6leo
lubrificante, seja ele transportado a bordo de um navio como carga, ou nos tanques
de combustivel para consumo daquele navio”.
e Navio significa “qualquer embarca¢do maritima e engenho flutuante,
de qualquer tipo, construido ou adaptado para o transporte de 6leo a
granel como carga”
e Isso inclui um navio capaz de transportar 6leo e outras cargas quando
este navio estiver realmente transportando 6leo a granel como carga ou
durante qualquer viagem realizada apds tal transporte (a menos que

nenhum residuo permaneca a bordo).

Tipo de dano por
poluicdo coberta

pela compensacéo

Danos por poluicdo incluem:

o “perda ou dano causado fora do navio por uma contaminagdo
resultante de um derramamento ou de uma descarga de 6leo do navio,
onde quer que possa ocorrer”.

o “os custos de medidas preventivas e de outras perdas ou danos

causados por medidas preventivas”.

Escopo geografico

A compensacdo estd disponivel, independentemente do local de ocorréncia do
incidente, para os danos por poluicao sofridos no territério, no mar territorial e
na zona econdmica exclusiva (ZEE) ou areas equivalentes de um estado
contratante do instrumento legal. H& compensacédo disponivel, também, para as

medidas preventivas sejam elas tomadas onde forem.

! Tabela adaptada de: UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and
compensation for ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil
pollution damage from tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1).
p. 29-32. Disponivel em: <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114 en.pdf>. Acesso em: 21 abr.

2017.
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Convencéo de
reponsabilidade civil de
1992 (1992 CLC) com

Convencéo para o
Fundo de 1992 (1992
Fund) com emendas de

Protocolo Suplementar
de 2003

emendas de 2000 2000
Pessoas Pessoas fisicas ou Pessoas fisicas ou Pessoas fisicas ou
legitimadas a juridicas de direito juridicas de direito juridicas de direito
fazer o pedido de | publico ou privado, publico ou privado, publico ou privado,
compensagao inclusive um Estado ou | inclusive um Estado ou inclusive um Estado ou
qualquer das suas qualquer das suas qualquer das suas
subdivisfes, que subdivisdes, que subdivisdes, que
sofreram danos por sofreram danos por sofreram danos por
poluicdo em um estado poluicdo em um estado poluicdo em um estado
contratante da CLC de contratante da CLC de contratante da CLC
1992 apenas, somente 1992 e da convengdo 1992, da convencdo para
apos a entrada em vigor | para o fundo de 1992 o fundo de 1992 e do
da convencdo no estado | apenas, somente ap6s a | protocolo para o fundo
em questao. entrada em vigor da suplementar de 2003,
convencdo para o fundo | apds a entrada em vigor
de 1992 no estado em do protocolo no estado
questao. em questao.
Tipo de Responsabilidade A responsabilidade A responsabilidade

responsabilidade

objetiva do proprietario
registrado do navio (ou
do segurador) somente,
pelo dano por poluicdo
causado por petroleo
derramado ou
descarregado do navio.

existe quando a
compensacao disponivel
na CLC de 1992 é
insuficiente ou ndo
disponivel porque:

- Nenhuma
responsabilidade prevista
pela segundo a CLC de
1992 para 0 caso;

- 0 armador responsavel
sob a CLC de 1992 nédo é
capaz financeiramente
de cumprir suas
obrigac@es por completo
OU Seu seguro nao é
suficiente para satisfazer
a compensagéo do
reclamante;

- o valor da
compensagao pelo dano
supera o valor limite
disponivel na CLC de
1992,

existe somente para 0s
pedidos de indenizacédo
que ja tenham sido
reconhecidos pelo fundo
IOPC 1992 ou aceite
como admissivel por
deciséo de um tribunal
competente vinculativo
para o fundo IOPF 1992
e ndo passivel de recurso
ordinario.
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Convencéo de
reponsabilidade civil de
1992 (1992 CLC) com

Convencéo para o
Fundo de 1992 (1992
Fund) com emendas de

Protocolo Suplementar
de 2003

emendas de 2000 2000
Quem é Somente proprietario do | Fundo IOPC de 1992 Fundo suplementar
processado navio e segurador. IOPC
Excecles a Danos que resultaram Danos que resultaram O fundo suplementar da

responsabilidade

de:

- ato de guerra, de
hostilidades, de guerra
civil, de insurreicdo ou
de um fendmeno natural
de natureza excepcional,
inevitavel e irresistivel;
- ato causado pela
negligéncia, ou por outro
ato ilicito de qualquer
Governo ou de outra
autoridade responsavel
pela manutencgdo das
luzes;

- ato ou por uma
omissdo cometida por
terceiros

Obs.: O segurador goza
das mesmas defesas que
0 proprietario do navio.

de:

- ato de guerra, de
hostilidades, de guerra
civil ou insurreigéo.

- petréleo derramado por
um navio de guerra ou
outro navio pertencente
ao Estado que esteja
sendo usado para
atividades nao
comerciais;

- quando o reclamante
nao consegue provar que
0 dano por poluicédo
resultou de um acidente
envolvendo um ou mais
navios.

Obs.: O Fundo de 1992
estara obrigado a
compensar
“derramamentos
misteriosos”’, quando
estiver provado gque o
petréleo é oriundo de um
navio, embora este nao
possa ser identificado.

IOPC somente esta
disponivel para as
pedidos procedentes, que
ndo aceitam mais
excecOes ou exclusdes.
No entanto, a
compensacao pode ser
negada temporariamente
Ou permanentemente
caso o Estado
contratante ainda ndo
tenha cumprido
inteiramente suas
obrigacfes em
comunicar as
informacdes sobre
importacdo de
hidrocarbonetos.

Direito de
regresso contra
terceiros

Disponivel para
proprietario do navio e
segurador.

Nao aplicavel

Nao aplicavel
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Convencéo de
reponsabilidade civil de
1992 (1992 CLC) com
emendas de 2000

Convencéo para o
Fundo de 1992 (1992
Fund) com emendas de
2000

Protocolo Suplementar
de 2003

Limite monetério
de
responsabilidade

Baseado no porte do
navio:

- Tonelagem néo
superior a 5.000 grt * =
4.510.000 SDR *

- Tonelagem entre 5.000
grt e 140.000 grt =
4.510.000 SDR + 631
SDR para cada unidade
de tonelagem de
arqueacao bruta
adicional.

- Tonelagem acima de
140.000 grt = limite
maximo de 89.770.000
SDR.

Para qualquer acidente,
inclusive poluigéo
causada por desastres
naturais, 0 montante
maximo disponivel é de
203 milhdes SDR,
incluindo qualquer
compensacgao paga sob a
Convengéo CLC de
1992,

No entanto, quando 3
estados partes
contribuintes do fundo
de 1992 recebem 600
milhGes de toneladas ou
mais de “petroleo
contribuinte” durante o
ano base anterior, 0
limite € aumentado para

Para qualquer acidente, o
montante maximo
disponivel é de 750
milhdes SDR, incluindo
qualquer compensacao
paga sob a Convencéo
de Responsabilidade
civil de 1992 (CLC 92) e
a Convencao para o
Fundo de 1992 (Fund
92).

300.740.000 SDR
Obrigacbes a Proprietario do navio | Nao aplicavel. Né&o aplicavel.
serem deve constituir um fundo
preenchidas para | de limitacdo
beneficio da representando o valor
limitagdo de total limite de sua
responsabilidade | responsabilidade.
O segurador também
deve constituir um fundo
nas mesmas condicdes.
Seguro Somente para navios | N&o aplicavel. Nao aplicavel.
obrigatério transportando mais de

2.000  toneladas de
petréleo como carga.

2 GRT = “Gross register tonnage”, uma medida de volume. Uma tonelada de tonelagem de arqueacdo bruta

equivale a 100 pés cubicos ou 2,83 metros cubicos.

¥ SDR = “Special Drawing Right” (SDR), uma moeda corrente atualizada diariamente pelo Fundo Monetério
Internacional (FMI), que exprime uma cesta da cotacdo das moedas fortes e estaveis: Euro, Délar Americano,
len e Libra Esterlina. Cotagcdo SDR em 03.06.2016: 1USD = SDR 0.713149 ou 1 SDR = 1.402230 USD ou

1SDR = R$ 5.041720.
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Convencéo de
reponsabilidade civil de
1992 (1992 CLC) com
emendas de 2000

Convencéo para o
Fundo de 1992 (1992
Fund) com emendas de
2000

Protocolo Suplementar
de 2003

Jurisdicao

Jurisdicdo exclusiva de
Estado (s) Contratante (s)
onde ocorreu o dano por
poluigéo.

Mesma regra.

Mesma regra.

Tempo para
prescrigdo

3 anos da data em que
ocorreu 0 dano; e 6 anos
da data em que o
incidente ocorreu.

Mesma regra.

Mesma regra.

Contribuicdes

N&o aplicavel.

ContribuicBes anuais por
importadores de petréleo
que receberam no ano

base quantidade de
petroleo contribuinte
superior a  150.000

toneladas em um Estado
Contratante.

Contribuigdes anuais por
importadores de petrdleo
que receberam no ano

base quantidade de
petroleo contribuinte
superior a  150.000

toneladas em um Estado
Contratante.
Como é pressuposto pelo

Protocolo que cada
Estado Contratante
receba 1 milhdo de

toneladas por ano, caso
tal valor ndo seja
totalizado, a diferenca
entre as contribuicdes
devidas e 0 montante de
1 milhdo serd de
responsabilidade do
Estado Contratante.

4.2 Resultados praticos,

impressdes e perspectivas com relacdo ao regime de

responsabilidade e compensacéo por poluicdo por petroleo oriundo de incidentes

com navios petroleiros

Os resultados provenientes da adogdo das convencdes que compde 0 regime

internacional de responsabilidade civil e compensacdo nos casos de danos por poluicdo pelo

derramamento de petréleo podem ser averiguados através de uma série de dados e estatisticas

coletados no decorrer dos anos até a atualidade. Principal fonte dessas informagdes é a

International Tanker Owners Pollution Federation (ITOPF) ou Federagdo internacional de

proprietarios de navios petroleiros de combate a poluicdo, organizagdo criada em 1968 para
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administrar o acordo voluntario entre os proprietarios de navios petroleiros referente a
responsabilidade por poluicdo por petrdleo (Tanker Owner’s Voluntary Agreement
Concerning Liability for Oil Pollution — TOVACLOP) e dar assisténcia e treinamento as
respostas de limpeza de derramamentos de Oleo. Desde 1974, a Federagdo “[..] vem
mantendo um banco de dados com informaces obtidas a partir de publicacfes especializadas,
dos proprietérios de petroleiros e de suas empresas seguradoras, de todos 0s derramamentos
de 6leo do mundo, exceto aqueles resultantes de atos de guerra.” *

Um primeiro método que evidencia o sucesso de um regime internacional se da pela
aceitacdo dos paises, ou seja, pelo nimero de Estados signatarios das convencdes e membros
dos Fundos. Neste sentido, pode-se dizer que o regime é amplamente aceito. Sdo 137
signatarios da CLC 1992, sendo, desses, 114 também membros do Fundo de 1992 e 31 do

Fundo de 2003. O mapa abaixo facilita a visualizagdo desses nUmeros:

* ALEIXO, Luiz Alexandre Garcia; CASAGRANDE, Douglas; TACHIBANA, Toshi-Ichi. Poluicio por dleo:
formas de introducdo de petréleo e derivados no ambiente. Integracdo, S&o Paulo, ano 13, n. 49, p. 162,
abril./jun. 2007. Disponivel em: <http://sinae.gub.uy/wps/wcm/connect/pvsinae/la716e6e-89a2-4cd8-aa06-
060a73f4aabl/Contaminaci%C3%B3n+por+%C3%B3leo+%E2%80%93+Formas+de+introducci%C3%B3n+
al+petr%C3%B3leo+y+sus+derivados+en+el+ambiente.pdf?”MOD=AJPERES&CONVERT_TO=url&CACH
EID=1a716e6e-89a2-4cd8-aa06-060a73f4aabl>. Acesso em: 17 abr. 2017,
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Figura 04 — Mapa com paises signatarios das Convengbes que compde o regime de

responsabilidade e compensacao

> Satellite

Supplementary Fund Protocol
1992 Fund Convention

1992 CLC

1969 CLC

Fonte: IOPC FUNDS. Parties to the international liability and compensation Conventions. London, 2017c.
Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/about-us/membership/map/#>. Acesso em: 3 mar. 2017.

E visivel que a maior dos paises do mundo assinou ao menos uma das convengdes do
regime de responsabilidade e compensacao.

Apresenta-se, agora, dois graficos com informacdes referentes ao volume de petréleo
transportado por via maritima pelos navios petroleiros (em azul) em comparacdo com o
namero de derramamentos significativos (em verde). Um gréafico foi divulgado em 2016 e o
outro em 2017.

Neste ponto € preciso registrar que os derramamentos sdo geralmente categorizados
em tamanho: pequeno, <7 toneladas; médio, entre 7 e 700 toneladas; e grande, > 700
toneladas. Segundo a prépria organizagdo, o registro conta, atualmente, com dados de
aproximadamente 10.000 incidentes, sendo a maior parte deles incidentes pequenos (81%).
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Gréfico 04 — Volume de petréleo transportado via maritima e namero de

derramamentos com 7 toneladas ou mais entre 1970 e 2014
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Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2015. London, 2015. Disponivel em:
<http://www.itopf.com/knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 15 maio 2016.

Gréafico 05 — Volume de petréleo transportado via maritima e numero de

derramamentos com 7 toneladas ou mais entre 1970 e 2015
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s N umber of spills 57 Tonnes e Total Crude Oil, Petroleum product and gas loaded (Million Metric tons) (Data source: UN CTAD Stat)

Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016.  Disponivel em:
<http://mww.itopf.com/knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 01 mar. 2017.
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Com se pode notar pelos dois gréaficos, o transporte por via maritima tem crescido de
forma constante no decorrer dos anos e, por outro lado, o nimero de derramamentos por
navios petroleiros diminuiu significativamente nos ltimos 40 anos. Esse fato ndo é mera
coincidéncia, na verdade, fica evidente que esta diretamente relacionado as convencgdes que
vem sendo assinadas desde 1969. A evolucdo do transporte maritimo foi acompanhada por
uma normatizacao de prevencdo e reparacdo de danos, que vem se revelando Util e efetiva ao
cenario préatico. A constatacao da diminui¢cdo no nimero de acidentes é fato muito importante
e uma prova de que as convencdes acordadas estdo no caminho certo.

No entanto, a comparacdo dos dois graficos mostra que a oscilacdo observada no
decorrer dos anos (atencdo nos picos), continua a ser registrada uma vez que a tendéncia de
diminuicdo no volume de petréleo derramado no primeiro grafico (Grafico 04) diverge com o
aumento registrado no ano de 2015 como visto no segundo grafico (Grafico 05). Essa
observacdo mostra a relativa imprevisibilidade e o constante perigo do transporte maritimo de
petréleo com relacdo ao risco de incidentes que causem derramamentos.

O resultado, de forma geral, & sem duvida expressivo e positivo. A visualizacdo do

gréfico a seguir deixa mais clara ainda a evolucéo:

Gréfico 06 — Numero de grandes derramamentos entre 1970 a 2016
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Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em:
<http://mww.itopf.com/knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 01 mar. 2017.
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A média das ultimas trés décadas e meia tem diminuido de forma progressiva, fato que
guarda relacéo direta com os tratados assinados nesse periodo. Dados registrados indicam que
tanto o nimero quanto a magnitude de grandes derramamentos de petréleo — aqueles com
potencial de causar grandes perdas econdémicas e danos ao ambiente marinho — diminuiram
significativamente nos ultimos 45 anos. De acordo com a federacdo internacional de
proprietarios de navios petroleiros (ITOPF), o nimero médio de grandes derramamentos por
ano na década de 70 era 24,5, caindo para aproximadamente 9,4 na década de 80 e 7,7 nos
anos 90 °. De 2000 a 2009 os dados sd0 ainda mais animadores: a média de grandes acidentes
caiu para apenas 3,2 por ano. ° Nos anos subsequentes a 2010 essa média no nimero de
grandes derramamentos é de 1,7 por ano. E complicado e inviavel prever com exatiddo a
média para essa década, no entanto, € plenamente possivel que seja ainda menor do que a
registrada na década passada em vista do que ja vem sendo observado.

A diminuicdo também pode ser observada nos derramamentos de médio porte: em
1990 o nimero médio de derramamentos por ano era de 28,1, reduzindo para 14,9 na década
de 2000. Atualmente a média anual de derramamentos entre 7 e 700 toneladas e de 5
incidentes (entre 2010 e 2016) ’.

Merece destaque o ano de 2010, em que quatro grandes derramamentos de petrdleo
foram registrados, o que representa um namero maior do que a média de 3,2 por ano referente
a década. Cumpre notar, porém, que o montante total de petroleo derramado no meio
ambiente em 2010 foi de 10.000 toneladas, valor que, enquanto maior do que dos anos de
2008 e 2009, é o quarto menor indice anual j& registrado na histéria e, também, é
significativamente menor do que a média de 0leo derramado em décadas anteriores.

Em 2015 o registro total de petroleo e derivados derramado foi de aproximadamente
7.000 toneladas, sendo que mais da metade desse valor é devido a apenas dois incidentes
grandes (acima de 700 toneladas). O primeiro ocorreu em Singapura, em janeiro, e resultou
em um derramamento de aproximadamente 4.500 toneladas de petréleo cru. O segundo
ocorreu na Turquia e resultou em um derramamento de aproximadamente 1.400 toneladas de
nafta (derivado do petroleo utilizado principalmente como matéria prima da industria

petrogquimica na producdo de eteno e propeno). No mesmo ano, além dos grandes

> UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Liability and compensation for
ship-source oil pollution: an overview of the international legal framework for oil pollution damage from
tankers. New York: United Nations, 2012. (Studies in transport law and policy, n. 1). p. 5. Disponivel em:

] <http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/dtltIb20114_en.pdf>. Acesso em: 21 abr. 2017.
Ibid.

" 10TPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/knowledge-
resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 01 mar. 2017.
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derramamentos, também ha registro de seis derramamentos de médio porte (entre 7 e 700
toneladas). O ano de 2015, assim com o ano de 2010, foi atipico, apresentando um nimero
mais elevado do que a média da década, embora ainda inferior as décadas passadas.

No ano de 2016 apenas um grande derramamento foi registrado, ocorrido em
setembro, no Golfo do Meéxico, envolvendo cargas de gasolina e diesel. Com relacdo ao
ndmero de derramamentos medios, 4 foram registrados no ano passado. O primeiro, em
janeiro num porto da Africa do Sul e 0 segundo, em agosto, na Maléasia foram atendidos pela
ITOPF e pelos Fundos IOPC. O terceiro e quarto ocorreram nos EUA e na China, no altimo
quarto do ano. No total, um montante de 6.000 toneladas de petréleo foram derramadas no
mar em 2016 por navios petroleiros, sendo os grandes incidentes 0s maiores responsaveis por
este valor. ®

O gréfico abaixo, por sua vez, mostra a evolucdo ano a ano evidenciando os piores
registros juntamente com a indicagdo do acidente de maior relevancia — e que mais colaborou

para a estatistica do ano.

Gréfico 07 — Quantidade de petroleo derramado (em milhares de toneladas) entre 1970

a 2015
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Fonte: IOTPF. Oil tanker spill statistics 2015. London, 2015. Disponivel em:
<http://mww.itopf.com/knowledge-resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 15 maio 2016.

8 |OTPF. Oil tanker spill statistics 2016. London, 2016. Disponivel em: <http://www.itopf.com/knowledge-
resources/data-statistics/statistics/>. Acesso em: 01 mar. 2017.
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O grafico deixa muito claro como a ocorréncia de um Unico derramamento de grandes
proporcoes (destacados em vermelho) afeta no volume total anual, muitas vezes sendo
responsaveis por mais da metade do petrdleo derramado no ano em questfo. E o caso, por
exemplo, dos incidentes com os petroleiros Castillo de Bellver, ABT Summer, Sea Empress,
Erika, Prestige e, mais recentemente, Hebei Spirit.

Também ¢é evidente que, embora haja uma decrescente no volume total de petroleo
derramado nos ultimos 40 anos, é possivel visualizar, numa analise conjunta com o gréfico
anterior, que ainda ocorrem anos em que a média da década € ultrapassada. Sdo anos, como o
de 1979, em que o volume de derramamento é superiormente critico. Esses registros,
juntamente com a constatacdo do impacto dos grandes derramamentos nos valores anuais,
mostram que, embora os resultados observados nas Ultimas décadas sejam positivos, na
pratica ndo ha garantia de que o volume de petroleo derramado ndo va ocorrer de forma
inesperada, principalmente em decorréncia de um ou mais incidentes sérios. Portanto, é
impossivel afirmar, com certeza, que o risco de poluicdo por petroleo esteja controlado. Esse
altimo gréfico (grafico 07) ilustra bem esse cenério, basta observar a oscilagao das colunas.

Em conclusdo, a analise dos dados armazenados e disponibilizados pela ITOPF sdo
encorajadores. Estd claro que tanto o nimero de incidentes quanto a severidade desses
diminui nas ultimas décadas, tendéncia que deve ser mantida nos préximos anos. Esse
resultado esta diretamente conexo com o desenvolvimento de convengdes internacionais
disciplinando a poluicdo por petroleo, entre elas, destaque para os acordos aqui estudados: as
convencdes de responsabilidade civil e compensacdo, desde a convencao de responsabilidade
de 1969, que marcou o primeiro passo, até o recente protocolo para o Fundo suplementar de
2003. O regime composto por essas convencdes possuem papel ndo apenas de reparar e
compensar as vitimas de poluicdo, mas, como mostram os graficos, possuem importancia
preventiva também. Portanto, é possivel dizer que o direito internacional tem tido bons
resultados no combate aos incidentes e na diminuicdo de petréleo derramado no mar.

Assim, a evolucdo em termos legislativos é palpavel, procurando encaminhar solucdes
principalmente em decorréncia de grandes incidentes, que levantam questdes e processos
judiciais que permitem avaliar se a regulamentacéo existente € satisfatoria. Desta forma, huma
dinamica de tentar corrigir as falhas observadas nos casos faticos, o direito do mar foi criando
documentos cada vez mais abrangentes e completos: os valores limite de compensacédo
oferecida por estas convencdes foi aumentando, o escopo geografico foi sendo ampliado,

foram constituidos fundos especificos para tais causas, entre outras medidas.
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Os dados apontam, por outro lado, que o Direito ndo é capaz, sozinho, de eliminar
inteiramente os riscos e efeitos envolvidos nas operacdes de transporte de petrdleo por navios
— e 0s eventuais incidentes que causam poluicdo e os efeitos dessa poluicdo. Como visto nos
graficos, ndo € possivel garantir, com total seguranga, que nenhum outro incidente em grande
escala ou média escala ocorra. A qualquer momento um novo incidente desastroso pode
ocorrer e alterar as estatisticas e pretensdes para uma década toda, gerando consequéncias que
duram ainda mais tempo. Enquanto o petréleo continuar sendo requisitado e houver navios
transportando esse petroleo, havera o risco de um incidente e, em decorréncia, poluicéo.

Este cenario ressalta a importancia de o regime de responsabilidade e compensacéo ser
sempre revisado, numa busca por aperfeicoamento. Afinal, ja que ndo se pode impedir, com
total seguranca, a ocorréncia de incidentes, ¢ vital que o direito atue, também, no “depois”,
isto &, nos efeitos, com a reparacdo e compensacao pelos danos ja perpetuados. Assim, como a
convencdo de 1992 reviu a convencdo de 1969 e os Fundos complementaram a
responsabilidade e compensacao previstas nas convengdes de responsabilidade, € necessaria
uma nova revisdo das convencdes em vigor. Alguns pontos selecionados pela autora desse
trabalho, com base nos apontamentos de estudos especializados, foram considerados
deficientes e/ou insuficientes de forma que merecem critica/andlise mais detalhada, com
desejavel modificacdo ou atualizacdo. As perspectivas do regime estdo focadas nos seguintes

topicos.

4.2.1 Danos ambientais

Como ja visto, 0 meio ambiente ndo era citado na convencédo de responsabilidade de
1969. A convencdo de responsabilidade de 1992 introduziu na defini¢do de dano por poluicdo
os “prejuizos causados ao meio ambiente”, no entanto, limitou esses danos aos ““[...] custos
decorrentes de medidas razoaveis de recuperagao realmente realizadas ou a serem realizadas”,
conforme estipulado no artigo 1 (6) (a).

O dispositivo quis, com essa redacdo, eliminar as reclamacdes pedindo compensacgéo
por danos ambientais ‘em si’, isto &, os tribunais nacionais de Estados contratantes das
convencdes de 1992 ndo podem aprovar reclamacgdes por dano ambiental que vao além de
perdas econdmicas, lucros cessantes ou dos custos com medidas razoaveis de recuperagao.

Alguns pontos proclamados nas reunides do proprio Fundo de 1992 definem a interpretagéo
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que vem sendo adotada com relagdo ao dispositivo e que revelam o posicionamento dos
Fundos IOPC °:

() Os Fundos IOPC tem consistentemente se posicionado de forma que as
reclamagdes relacionadas a elementos ndo quantificaveis de danos ao ambiente marinho nédo
podem ser admitidos;

(i) A assembleia do Fundo de 1971 rejeitou as reclamagdes de compensacdo por
danos ao meio ambiente marinho calculados com base em modelos teoricos. Solidificando
esse posicionamento, a Assembleia do Fundo de 1971 adotou a Resolugdo 3, aplicada
hodiernamente, que dispde que “[...] a avaliagdo da compensacdo a ser paga pelo Fundo
internacional de compensacgdo por poluicdo por petréleo ndo deve ser efetuada com base numa
quantificagdo abstrata dos danos de acordo com modelos teéricos.” *°;

(iii) Compensacdo somente pode ser concedida se o reclamante sofreu perda
econdmica quantificavel. Isto é, os Fundos IOPC exigem que os pedidos por prejuizo
ambiental sejam fundamentados em uma perda econdmica quantificavel. Requerimentos
generalizados por danos no meio ambiente marinho ou terrestre ndo serdo admitidos.
Portanto, os pedidos de compensagdo por prejuizos ao meio ambiente devem ser de natureza
exclusivamente econémica e devem ser pleiteados com base em valores concretos e que
possuam prova palpavel.

Como ja destacado, ha casos significativos em que o Fundo IOPC declarou o pedido
de danos ambientais inadmissivel por terem apresentado calculos de maneira “abstrata™: o
caso com o navio Patmos, em 1985, em que foi pedido 5.000 milhdes de liras por danos ao
meio ambiente; o caso Haven, em 1991, onde foram negados 100.000 milhdes de liras ao
governo italiano; e o caso Evoikos, em 1997, em que o governo indonésio pleiteou sem
sucesso 3,2 milhdes de dolares *;

(iv) Pedidos por danos com carater punitivo, calculados com base no grau de culpa do
transgressor e/ou no lucro ganho pelo transgressor, ndo serdo admitidos.

Esses indicativos evidenciam que a definicdo de poluicdo ambiental contida na
convencdo de 1992 restringe os pedidos de compensacdo por questdes ambientais de tal forma

que o texto convencional pode ser visto mais como um esclarecimento do que como uma

° JOPC FUND 1992. Report on the second and third meetings of the third intersessional working group.
Assembly 6" session. 10 august 2001. Disponivel em: <http://documentservices.iopcfunds.org/ meeting-
documents/download/docs/1996/lang/en Acesso em 21 jan. 2017. p. 28.

9 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 8. Disponivel em:

. <http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016. (tradugdo nossa).
Ibid.
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inovacdo ', isto é, se com a convencdo de 1969, que ndo mencionava o meio ambiente, 0s
pedidos ndo tinham restri¢cdo quanto as pretensdes relacionadas ao meio ambiente e, por outro
lado, os tribunais também ndo tinham uma limitacdo clara para aplicacdo do direito a
indenizag@o neste &mbito, agora, com o artigo I, 6 (a), a convencédo de 1992 deixa claro que
ndo serdo aceitos pedidos de compensacao por danos ambientais além dos restritos limites do
que considera legitimo.

Essa discussdo ndo é recente. Na conferéncia da Organiza¢do Maritima Internacional
em 1984, que procurava definir pontos que a convencdo de 1969 deveria mudar, ja foi dificil
conciliar as posigdes divergentes dos Estados com relacdo ao danos ambientais. Enquanto
Estados com notorio interesse em favor da atividade de transporte maritimo, como Grécia e
Libéria, se posicionaram de forma a restringir a0 maximo as pretensdes de cunho ambiental
outros Estados, como Austrélia, Paises Baixos e Polbnia, se posicionavam a favor de uma
definicdo de poluicdo ambiental que englobasse os pedidos de prejuizo e recuperacao
ambiental **. Entre os observadores da reunido a situacdo ndo foi diferente, com grupos
ambientais, entre eles Friends of the Earth International (FOEI) e International Union for the
conservation of nature and natural resources (IUCN) apoiando a visdo mais ampla de
poluicdo ambiental, a0 passo que observadores relacionados a inddstria do petrleo e ao
transporte maritimo se posicionaram em favor da definicdo restritiva. Essa “batalha de
posicionamentos” ¢ interessante, pois, ao constatar que o posicionamento levado a convencao
de 1992 foi o da definicdo mais restritiva de poluicdo ambiental, pode-se observar a primazia
dos interesses econdmicos e politicos nas decisdes.

Muitos internacionalistas apontam a falha das convencdes de responsabilidade e
compensacdo de danos por poluicdo por petréleo, como Michael Mason, que coloca que a
falta de um padréo claro de avaliacdo de danos ambientais e de caracteristicas para os valores
de compensacdo dentro do regime internacional tem se mostrado um obstaculo a aplicacdo
uniforme das regras de compensacao ambiental **.

H4, todavia, movimentos por parte de alguns Estados no sentido de rever a definicdo
de danos ambientais contida na convencdo. As delegacbes francesa, italiana, australiana,
canadense, sueca e britanica, entre outras, ja& argumentaram em Grupos de Trabalho seu

posicionamento a favor de uma nocdo mais ampla de compensacdo ambiental, pautados na

2 MASON, Michael, Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 7. Disponivel em:
<http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

13 H
Ibid.

 Ibid., p. 9.
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crescente importancia da protecdo do meio ambiente e na progressiva incorporacdo de
principios e dispositivos versando sobre a preservacdo ambiental nas normas internacionais e
nacionais, como previsto, por exemplo, nas constituicdes brasileira, francesa, italiana,

espanhola e estadunidense. Na ata da assembleia de 10 de agosto de 2001 consta que:

A number of delegations considered that a new and wider definition of
‘pollution damage’ to cover environmental was necessary. Those delegations
considered that the emphasis on reinstatement should be retained but that the
definition could be extended to bring it into line with the Lugano Convention,
which covered any reasonable measures aiming to reinstate or restore
damaged or destroyed components of the environment, or to introduce, where
reasonable, the equivalent of these components into the environment. *°

No entanto, todas as alegacdes, embora consideradas e debatidas, foram refutadas,
uma vez que Estados inclinados para o transporte maritimo e importagdo de petroleo foram
hostis as propostas, ja que teriam gastos maiores com reclamacdes e com o financiamento dos
Fundos. E, particularmente, o caso do Jap&o, que contribui com 21% das contribuicdes feitas
ao Fundo de 1992 através dos pagamentos de seus importadores, e Republica da Coreia, que
contribuiu com 10% através dos importadores. Assim, mais uma vez fica evidente o delicado
balanco geopolitico no qual o regime de responsabilidade e compensagdo por poluicdo se
encontra *°, pendendo, ao final, para um posicionamento que mais favorece o cuidado com os
fatores econdmicos e comerciais do que os fatores de preservacdo ambiental.

A ITOPF prefere, assim, adotar um posicionamento mais “cuidadoso”: conclui ser
prematura a alegacdo de que as provisdes das convencgdes de 1992 sobre restauracdo por dano
ambiental sejam inadequadas ou insuficientes, uma vez que as reclamacdes pelos custos de
tais medidas, assim como 0s custos associados aos estudos ambientais e 0s programas de
monitoramento, ainda estdo sendo explorados. Assim, os Fundos considerem mais adequado
adotar um andamento mais contido no que diz respeito a permitir interpretacdes mais amplas,
comecando pelo critério de admissibilidade das reclamacdes, paulatinamente, encorajando
medidas inovadoras de restauracdo natural e estudos préprios de andlise pos derramamento de

petréleo para avaliar com mais precisdo as medidas indicadas & restauracido ambiental *'.

> JOPC FUND 1992. Report on the second and third meetings of the third intersessional working group.
Assembly 6" session. 10 Aug. 2001. p. 30. Disponivel em: <http://documentservices.iopcfunds.org/ meeting-
documents/download/docs/1996/lang/en/>. Acesso em: 21 jan. 2017. p. 30.

6 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 11. Disponivel em:
<http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.

7 JOPC FUND 1992. Assembly 6™ session. 10 Aug. 2001, op. cit.
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Para sustentar esse posicionamento a ITOPF coloca que muitas delegacdes ndo apoiam
as concepgdes abstratas de dano ambiental, pois introduziriam duvidas quanto & pessoa
elegivel para requerer compensacdo. Além disso, expandir a definicdo poderia ocasionar um

acumulo de reclamacgdes, levando a uma reducdo no valor do pagamento de outras

N : I 1
reclamagdes “mais legitimas” 2.

Essa visdo, embora venha sendo discutida e desenvolvida, permanece essencialmente
sem mudanca, ndo havendo precedente para um caso envolvendo “dano ambiental puro” que

tenha sido aceito para compensacdo. Em 2016 a Assembleia do Fundo registrou que:

Portanto, as Convencgdes ndo fornecem compensagdo ao que por vezes é
designado como danos ambientais ‘puros’, ou seja, a compensacdo pela
perda de servi¢cos ambientais ndo econdmicos. Em vez disso, elas cobrem os
custos de restabelecimento do ambiente danificado para restaurar 0s servigos
perdidos tanto quanto possivel. A interferéncia da orientacdo fornecida pelo
Manual de Reclamagdes é que tanto as medidas de restabelecimento direto
quanto indireto sdo admissiveis, ou seja, a intervencdo diretamente no
recurso prejudicado e as medidas indiretas, por vezes tomadas longe do local
do dano. Ambas devem visar acelerar a recuperacdo de componentes
danificados do meio ambiente. Ambas devem estar vinculados por condicdes
finitas, definidas durante a fase de projeto do projeto, que descrevam
inequivocamente o que constitui uma solucdo bem-sucedida do projeto de
restabelecimento. Dada a auséncia de precedentes, é dificil prever com
certeza todos os critérios necessarios, mas € provavel que a intervencgéo
direta se encaixasse mais facilmente nessa categoria.”

Em suma, o que pode ser concluido é que a defini¢ao de “dano por poluigdo” contida
nas convencdes de 1992 ndo proporcionam compensacao suficiente com relacdo aos danos
ambientais. Ha uma continua preocupacao, expressada por varios Estados, de que as provisoes
de restauracdo ambiental tem sido interpretadas de forma muito restritiva pelos Fundos 10PC,

uma vez que a aplicacdo do regime internacional de responsabilidade aborda, quase

8 JOPC FUND 1992. Report on the second and third meetings of the third intersessional working group.
Assembly 6™ session. 10 Aug. 2001. p. 31. Disponivel em: <http://documentservices.iopcfunds.org/ meeting-
documents/download/docs/1996/lang/en/>. Acesso em: 21 jan. 2017..

9 |OPC FUNDS. Information for claimants: guidelines for presenting claims for environmental damage.
London, 22 Feb. 2016a. Disponivel em: <documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/download/
docs/4012/lang/en/>. Acesso em: 5 mar. 2017. Trecho original: “The Conventions do not therefore provide
compensation for what is sometimes referred to as ‘pure’ environmental damage that is, compensation for the
loss of non-economic environmental services. Rather they cover the costs of reinstatement of the damaged
environment to restore those lost services as far as possible. The inference from the guidance provided by the
Claims Manual is that both direct and indirect reinstatement measures are admissible, that is, intervention
directly with the impaired resource and indirect measures, perhaps taken at some distance from the damage
site. Both must aim to accelerate the recovery of damaged components of the environment. Both must be
bound by finite conditions, defined during the project’s design phase, that unambiguously describe what
constitutes successful completion of the reinstatement project. Given the absence of precedent it is difficult to
predict with any certainty what types of reinstatement would meet all the necessary criteria but it is likely that
direct intervention would more readily fall into this category.”
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exclusivamente, as questdes de dano a propriedade e as perdas econdmicas. A estrutura do
regime é claramente de carater concreto, econdmico e individualista, havendo extrema
dificuldade de lidar com interesses gerais e coletivos. Assim, ocorre uma “seletividade
ecologica”, pois, embora acdes de compensagcdo por prejuizos ambientais possam ser
formuladas, a indenizacdo esta, expressamente, limitada aos custos decorrentes de medidas
razoaveis de recuperacdo realmente realizadas ou a serem realizadas.

Tendo em mente esse posicionamento adotado pelas convengdes de responsabilidade,
¢ interessante observar como a definicdo de “dano por poluicdo” nao condiz plenamente com
o significado de “poluigdo” adotado pela propria Convencdo de Direito do Mar, que define
que “poluigdo” compreende ndo apenas 0s danos ou riscos a saude do homem, das atividades
maritimas, mas, também, os efeitos nocivos ao meio ambiente em si, tais como danos aos
recursos Vvivos e a vida marinha e alteragdes da qualidade da dgua do mar. A seletividade
ecoldgica operada pelos Fundos IOPC s@o um contra-senso ao préprio nome das convencoes
que os criaram e os disciplinam, uma vez que todas versam sobre responsabilidade ou
compensacdo “de danos causados por poluicao por petrdleo”. Ou seja, ndo se restringe em
“compensacdo aos danos econdmicos sofridos pelas vitimas em decorréncia do derramamento
de petroleo”.

Seguindo a corrente preservacionista atual, seria recomendavel que as convencdes de
responsabilidade civil fossem também aplicaveis e acionaveis aos casos de poluicdo ambiental
de caréater difuso e coletivo, seguindo as premissas da convencdo de direito do mar, com

fulcro de oferecer efetiva e plena protecdo contra os danos ambientais.

4.2.2 Escopo geografico

As convencgdes de 1992 sobre responsabilidade e compensacdo por poluicdo por
petréleo sdo geograficamente definidas como aplicaveis exclusivamente, conforme artigo Il

da CLC 1992 e artigo 3 da convencao para o Fundo de 1992:

(2) a dano por poluicéo causado:

(i) no territorio, incluindo o mar territorial, de um Estado Contratante, e

(ii) na zona econémica exclusiva de um Estado Contratante, estabelecida de
acordo com o Direito Internacional ou, se um Estado Contratante ndo tiver
estabelecido tal zona, numa area além e adjacente ao mar territorial daquele
Estado, determinada por aquele Estado de acordo com o Direito
Internacional e ndo se estendendo a mais de 200 milhas nauticas das linhas
de base a partir das quais é medido o seu mar territorial,
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(b) a medidas preventivas, onde quer que tenham sido tomadas, para impedir
ou minimizar tais danos.

Conforme ja analisado, o lugar onde o incidente ocorreu e a nacionalidade do navio
envolvido sdo irrelevante, bastando que o dano oriundo de poluicdo por petréleo advenha de
incidente com navio-petroleiro e que esse dano tenha ocorrido no territorio, mar territorial ou
na zona econdmica exclusiva de um Estado contratante. No entanto, e quanto ao alto mar? Por
que o dispositivo ndo faz referéncia as areas marinhas comuns?

A convengéo do Mar, de 1982, entende alto mar como “[...] todas as partes do mar ndo
incluidas na zona econdmica exclusiva, no mar territorial ou nas aguas interiores de um
Estado, nem nas &guas arquipelagicas de um Estado arquipélago.” *° Atualmente o alto mar é
aberto a todos os Estados, quer costeiros ou ndo, mas nao foi sempre assim. Nos séculos 15 e
16, Espanha e Portugal, apoiados pelas bulas papais de 1493 e 1506 que dividiam os mares do
mundo entre as duas poténcias, haviam proclamado o conceito de “mar fechado” ! Essa
nogéo foi substituida no século 18 pelo conceito do “mar aberto”, decretando a liberdade dos
mares. A esséncia da liberdade do alto mar é que nenhum Estado pode submeter a sua
soberania qualquer parte dele *2. N&o significa, no entanto, que n&o exista qualquer tipo de
ordem e jurisdicdo em alto mar. A regra se da pela nacionalidade do navio e a consequente
jurisdicdo do pais de bandeira a qual determinado navio arvora, de forma que no ambito
daquele navio, aplicar-se-do as leis do Estado de bandeira. Isso, todavia, ndo soluciona a
questdo do regime em andlise no caso de, num incidente, esse navio ocasionar poluicdo por
derramamento por petroleo, justamente porgue a regra nas convencoes de responsabilidade e
compensacdo é dada pelo local do dano, ndo do incidente ou da bandeira do navio. Ou seja,
como em alto mar ndo ha soberania de nenhum navio, ndo ha direito a acdo de compensacédo
pelos danos ocorridos nessa area, pois, em tese, nenhum Estado foi afetado.

O posicionamento do Fundo IOPC de 1992 ¢é que a¢bes de compensacdo somente sao
cabiveis nos casos de alguma medida preventiva ou de limpeza tenha sido tomada em alto
mar, desde que ao incidente sejam aplicaveis as convenc@es de 1992, isto é, que 0 navio, 0
petréleo, e outras defini¢des estejam de acordo com o estipulado nas convencgdes. Além disso,

0s custos somente serdo compensados caso 0s atos tomados tenham sido efetivos em reduzir

20 Convencao do Mar, art. 86. BRASIL. Decreto n® 1.530, de 22 de junho de 1995. Declara a entrada em vigor
da Convencao das Nacgdes Unidas sobre o Direito do Mar, concluida em Montego Bay, Jamaica, em 10 de
dezembro de 1982. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 23 jun. 1995. Disponivel em:
<http://imww2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1995/decreto-1530-22-junho-1995-435606-publicacaooriginal -1-
pe.html>. Acesso em 12 fev. 2017.

21 SHAW, Malcolm N. International law. 7". ed. Cambridge (UK): Cambridge University Press, 2014. p. 441.

22 Convencéo do Mar, art. 89. (BRASIL, 1995, op. cit).
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ou prevenir os danos pela poluicdo. Cumpre lembrar que a intervencdo em alto mar é
autorizada pela convencdo internacional sobre intervencdo em alto mar em casos de
incidentes com poluicdo por petrdleo, assinada em 1969, motivada pelo incidente de Torrey
Canyon em 1967, como ja apontado no capitulo 2. A convencao estipula que os Estados parte
podem, em carater excepcional, tomar medidas em alto mar quando for necessario prevenir,
mitigar ou eliminar perigo ou ameaga grave e iminente de poluigdo por petrdleo a sua costa ou
no mar em consequéncia de um incidente maritimo, do qual é razoavel esperar como resultado
consequéncias extremamente danosas 2. Essa convencdo, portanto, trata do direito de os
Estados agirem, na préatica, em casos de incidente que venha causar poluicdo dos mares e
costas, mas ndo trata da questdo da responsabilidade e compensacdo pelos danos, que ficam a
cargo das convencdes de 1992.

Fora as acOes de limpeza e prevencdo, no entanto, ndo ha espacgo para aplicacdo das
convengdes em danos ocorridos em alto mar. Isso decorre, em grande parte, pela falta de
motivagdo entre os Estados para mitigar danos que ndo afetam nenhum direito ou interesses
de um Estado **. Os Fundos IOPC argumentam que devido as rotas de navegacdo mundiais
tais derramamentos sao raros e, ainda que possiveis, 0 mais provavel é que, pela dispersdo do
petréleo, qualquer consequéncia adversa serd eventualmente manifestada no territorio do
Estado contratante e a compensacao requerida por via de acfes nacionais. Ou seja, caso 0
incidente ocorra em alto mar, os danos ndo serdo indenizaveis até/ a menos que atinjam um
Estado contratante.

O governo italiano tentou argumentar contra essa determinagcdo no caso Patmos, em
que o petroleiro grego colidiu com o petroleiro espanhol Castillo de Montearagon préximo a
costa italiana, resultando num derramamento de 700 toneladas de petrdleo cru do navio
Patmos. O petroleo derramado se dispersou pelo mar e algumas toneladas chegaram a costa
italiana, causando danos por poluicdo. As autoridades italianas tomaram inimeras medidas
para conter petroleo e prevenir danos nas regifes da Sicilia e Caldbria, na Italia. O governo
italiano submeteu uma reclamacdo pleiteando o valor de 2 milhdes de libras por danos ao
meio ambiente marinho. Entre os pedidos constava a compensacdo por polui¢do fora do mar

territorial, que correspondia a 20% da area total poluida. No entanto, o pleito foi negado em

8 Artigo | (1) - INTERNATIONAL CONVENTION RELATING TO INTERVENTION ON THE HIGH SEAS
IN CASES OF OIL POLLUTION CASUALTIES. Brussels, 1969. Disponivel em:
<http://mww.oman.om/wps/wecm/connect/9d90cd82-26a6-4980-98e1-
31469d70bc1d/14(1969)+International+Convention+Relating+to+Intervention+on+the+High+Seas+in+Cases
+0f+0il+Pollution+Casualties.pdf?MOD=AJPERES>. Acesso em: 12 fev. 2017.

2 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 15. Disponivel em:
<http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
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grau de recurso, com a Corte reafirmando que o Estado italiano ndo poderia sob os termos da
convencgdo de responsabilidade civil trazer acdo de compensacdo pelos danos ocorridos em
alto mar. A corte somente aceitou o pedido de indenizacdo pelas medidas preventivas de
remoc&o do petréleo, aprovando a compensacdo no valor de apenas 827.000 libras. %

Esse posicionamento por parte do Fundo ressalta e deixa evidente que o regime de
responsabilidade e compensacdo por poluigdo por petréleo estd confinado aos danos ocorridos
nas zonas costeiras dos Estados °. Mas, como pode o Fundo assim entender se o alto mar é
um espaco comum, de toda a coletividade? Como lidar com danos por poluicdo & ocorridos,
que afetam ndo apenas um Estado, mas todos por ser um direito difuso? Essa é uma questdo

que pode ter um possivel encaminhamento com as sugestdes dos topicos a seguir.
4.2.3 O Estado como mandatario

O caso Patmos citado acima, onde o governo italiano submeteu reclamagdo pedindo
compensagdo por danos ambientais, mostrou a possibilidade de um Estado ter direito a
compensacdo ambiental como parens patriae (representante; mandatario; guardido) dos
interesses da coletividade 2’. No entanto, como o caso demonstrou, embora 0s Fundos IOPC
reconhecam a legitimidade das entidades publicas para submeter reclamacfes, eles nédo
aceitam pedidos abstratos e ndo quantificaveis. De fato, o governo italiano s6 conseguiu
compensacdo pelos valores gastos com medidas de prevencdo, calculaveis e concretas,
conforme os termos da convencéo.

Esse posicionamento ja foi tema de vérias reunides da Assembleia do Fundo. A
delegacdo francesa, por exemplo, apresentou um estudo sobre varios aspectos dos danos
ambientais na reunido de 2001 e, entre 0s pontos destacados, ha um que se refere ao direito

dos Estados em agir em nome da coletividade:

Quando os danos ambientas afetarem as areas marinhas sob soberania ou
dentro dos direitos soberanos dos Estados costeiros, sdo afetados interesses
coletivos que sdo representados pelo Estado como detentor do direito ao
patrimdnio sobre todos os recursos bioldgicos encontrados ali. Foi feita
referéncia & Convengdo das NagOes Unidas sobre o Direito do Mar relativa
aos direitos dos Estados costeiros sobre as suas aguas territoriais e zonas

% |OPC FUNDS. Annual Report 1994. London, 1994. p. 39. Disponivel em: <http://www.iopcfunds.org/
uploads/tx_iopcpublications/1994 ENGLISH_ANNUAL_REPORT.pdf>. Acesso em: 12 fev. 2017.

% MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities
of environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 15. Disponivel em:

” <http://eprints.Ise.ac.uk/570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
Ibid., p. 9.



137

econdmicas exclusivas (artigo 5.6.1 (a)). Em suma, o Estado parecia ser o
mais apto a receber compensacdo pelos danos ambientais. A interpretacdo de
‘medidas razoaveis’ deveria permitir ao Fundo de 1992 determinar
realisticamente o campo de aplicacdo do sistema internacional de
compensacao através da adaptacdo do Manual de Reclamagdes para permitir
0 uso de estudos de impactos ambientais (traducéo livre). %

No entanto, até o momento, qualquer tentativa de sustentar o Estado como guardido
dos interesses coletivos vem sendo infrutifera. Os Fundos mantém o posicionamento de
apenas aceitar o Estado como pessoa legitima na medida em que foi concretamente
prejudicado — por exemplo, com medidas de contengdo do alastramento do petréleo em alto
mar —, mas ndo como um representante pelos danos generalizados resultantes da poluicéo
desassociados de natureza econbmica. O argumento dos Fundos € a tese decorrente de que
formulacdes de danos ambientais publicos ou coletivos culminariam no perigo das decisdes
arbitrarias.

Essa questdo demonstra o carater individualista da estrutura de reclamacgdes sob o
regime de responsabilidade e compensacgéo de danos por poluicdo por petroleo, onde qualquer
pedido deve ser feito com base nas reclamac6es econémicas particulares.

Para modificar essa situacdo seria necessario, primeiro, que o Fundo aceitasse o
Estado como parte legitimada a reclamar pelos danos em que ndo hd um prejudicado
individual, especifico. Paralelamente, a convencéo teria que ter sua aplicacdo estendida de
forma a englobar casos de danos ambientais ‘abstratos’ e ndo quantificaveis, inclusive danos
ocorridos em alto mar. Os dois tdpicos estdo, na verdade, relacionados, ja que se fala em
danos de natureza ambiental e difusa, isto é, direitos indivisiveis, aqueles em que ndo é
possivel identificar o autor, de forma que a satisfacdo de um sujeito implica na satisfacdo de
todos. No entanto, as delegacdes teriam que estipular parametros para a determinacao do valor
das indenizacbes nestes casos, de forma que houvesse um tratamento igualitario e justo.
Quanto ao beneficiario da compensacéo, existe a possibilidade de que, a pedido do Estado, a

indenizacdo fosse destinada a uma organizacdo internacional que utilizaria o valor de acordo

% |OPC FUND 1992. Report on the second and third meetings of the third intersessional working group.
Assembly 6" session. London, 10 Aug. 2001. p. 32. Disponivel em: <http://documentservices.iopcfunds.org/
meeting-documents/download/docs/1996/lang/en/>. Acesso em: 21 jan. 2017. Trecho original: “When
environmental damage affected marine areas under the sovereignty or falling within the sovereign rights of
coastal States, collective interests were affected that were represented by the State as holder of the right to
assets over all biological resources found there. Reference was made to the United Nations Convention on the
Law of the Sea in respect of the rights of coastal States over their territorial waters and exclusive economic
zone (Article 5.6.1(a)). In the short term the State appeared to be best suited to receive compensation for
environmental damage. The interpretation of ‘reasonable measures’ should make it possible for the 1992 Fund
to determine realistically the field of application of the international system of compensation through the
adaptation of the Claims Manual to allow the use of environmental impact studies. ”
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com o interesse coletivo sobre o meio ambiente ?°. No entanto, reconhecesse-se que todas
essas propostas envolvem vérias dificuldades, principalmente de carater politico e prético,
para que sejam incorporadas no regime de poluicao por petroleo.

4.2.4 O limite monetario da compensacao e pessoas responsaveis

O limite monetario destinado a compensacdo por danos por poluicdo previsto pelas
convengdes vem sendo aumentado, isto é inegavel. O valor mais alto, disponibilizado pelo
protocolo para o Fundo suplementar de 2003 é de 750 milhGes de SDR. Esse valor é
expressivo, no entanto, quando se trata de incidentes com petréleo os gastos ndo devem ser
subestimados. O fundo suplementar foi adotado em 2003 (entrando em vigor em 2005) e ja no
mesmo ano ocorreu o incidente Prestige que teve um custo estimado de 1.100 milhdes de
euros, valor que ultrapassa o limite disposto no protocolo.

E preciso considerar, ainda, que esse valor foi definido em 2003, ou seja, quase 15
anos atrds, e que os custos com, por exemplo, limpeza e medidas preventivas, estdo
constantemente aumentando. Instrumentos que tratam de compensacdo devem estar sempre
sendo atualizados, ou entdo se tornaram ineficientes e insuficientes.

Além disso, como ja foi apontado, um dos empecilhos para expandir a definicdo de
poluicdo e danos ambientais € que a expansdo dos danos protegidos pelas convencdes pudesse
levar a um acumulo de reclamacdes, o que resultaria numa reducéo no valor do pagamento de
outras reclamag¢des “mais legitimas”. Um valor mais alto para as compensagdo seria
necessario para que os pedidos por danos ambientais fossem mais abrangentes e 0s interesses
coletivos preservados devidamente.

E preciso considerar, ainda, uma corrente dentro da Unido Europeia de crescente
atencdo aos direitos das vitimas, a fim de oferecer maior protecdo as pessoas que sofrem
danos ou perdas em decorréncia de poluicdo, fato que exige progressivamente maior
disponibilidade monetéaria dos Fundos, de forma que venham a suprir todas as demandas.

E caso, assim, de repensar o limite de compensacdo disponivel pelos Fundos, mas,
para tanto, seria importante rever também os responsaveis pelos danos por poluicdo por
petréleo. O atual sistema de canalizacdo da responsabilidade na pessoa do proprietario do

navio é questionado por parte da doutrina. Como ja colocado no segundo capitulo, se por um

2 MASON, Michael. Transnational compensation for oil pollution damage: examining changing spatialities of
environmental liability. London: LSE Research Online, 2002. p. 17. Disponivel em: <http://eprints.lse.ac.uk/
570/1/RPESA-n069%282002%29.pdf>. Acesso em: 3 mar. 2016.
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lado o principio da canalizacdo facilita a identificacdo e simplifica o processo de
responsabilizacdo, por outro, limita as fontes de financiamento para pagamento dos danos por
poluicdo somente no dono do navio e, caso o estado seja membros do Fundo, também nos
importadores de petroleo. Seria interessante expandir 0s possiveis responsaveis, englobando
afretadores e operadores também, que vem sendo protegidos pela companhia de petréleo, mas
muitas vezes possuem igual, se ndo superior, participacdo nos incidentes.

A insercdo de outros atores foi discutida nas reunides do Fundo, como nesta passagem
em que a delegacéo italiana defende o fretador faca parte do regime de compensagéo:

A delegacdo italiana afirmou que, conforme os interesses do principio do
poluidor pagador, era importante que outra figura chave no transporte de
petroleo, o fretador, que era frequentemente o dono da carga, deveria tornar-
se parte do sistema de compensacdo, preferivelmente através de um nivel
intermediario de compensacao entre aqueles fornecidos pelo dono do navio e
pelos importadores de petréleo. *

No entanto, o Diretor do Fundo de 1992 explicou, em resposta na mesma reunido, que
as disposicOes relativas a canalizacdo da Convencdo de 1992 sdo restritas devido a
preocupacdo de que o mercado de seguros nao teria capacidade suficiente se a
responsabilidade fosse estendida para além do dono do navio. Afirmou, ainda, o sistema de
canalizacdo de responsabilidade na figura do dono do navio estipulado no texto final da
Convencéo de 1992 representa um acordo global que oferece dois beneficios: (1) limites de
compensacao substancialmente mais elevados e (2) a prevencdo de litigios prolongados. **

Além dos italianos, varias outras delegacdes consideram que o Grupo de Trabalho do
Fundo deveria explorar maneiras de facilitar que o Fundo de 1992 busque acdes de recurso
contra outras partes, como o fretador. No entanto, o posicionamento final é que tais propostas
devem ser melhor examinadas, sem mudancas no texto convencional até o0 momento. Ou seja,
muito se discute sobre a insercdo de outras figuras, mas, por dificuldades praticas, interesses
politico-econdbmicos ou mesmo pura tradicdo, a canalizacdo de responsabilidade na figura do

dono do navio permanece sendo regra.

% JOPC FUND 1992. Report on the fifth meeting of the third intersessional working group. Assembly 7"
extraordinary session. London, 25 Mar. 2003. p. 14. Disponivel em: <documentservices.iopcfunds.org/
meeting-documents/download/docs/2248/lang/en/>. Acesso em: 5 mar. 2017.

31 H
Ibid.
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CONSIDERACOES FINAIS

Os avancos tecnoldgicos permitiram ao ser humano explorar uma das matérias-primas
mais versateis e valiosas do planeta: o petrleo. Uma das principais formas de distribui¢do do
petréleo pelo mundo, entre produtores e consumidores, se da pelo transporte maritimo. Ocorre
que nestas rotas, incidentes podem ocorrer e resultar no derramamento de toneladas de
petr6leo ao mar. Esses derramamentos possuem um enorme potencial poluidor afetando tanto
pessoas (bens, atividades econbmicas e qualidade de vida/saude), quanto 0 meio ambiente em
si (vida marinha e costeira, qualidade da agua). Esses eventos possuem, assim, implicacdes
sociais, comerciais, econdmicas e ambientais com efeitos complexos, duradouros e custosos.
S&o também, em larga medida, imprevisiveis. Pode-se identificar uma nova consequéncia a
qualquer momento e, inclusive, em lugares inesperados. Esse € um cenario proveniente do
proprio uso da tecnologia, que € ambivalente em seus efeitos, pois € inerente a ela certas
consequéncias positivas e negativas. No entanto, como a sociedade contemporanea nao
permite abdicar da exploracdo e uso do petrdleo e, consequentemente, de seu transporte cujo
risco € inerente, fez-se necessaria a criacdo de um arcabouco juridico que tratasse nao
somente do controle, prevencdo e reducdo de poluicdo por petroleo, mas também das
consequéncias: os danos por polui¢do decorrentes de um derramamento.

Na criacdo desse regime reconheceu-se que embora os Estados exercam papel de
extrema relevancia cumprindo obrigagfes na esfera internacional, seria necessaria a
participacdo, também, de outros atores. Assim, convencionou-se que a responsabilidade e o
encargo financeiro pela compensacdo pelos danos ocasionados pela poluicdo por petroleo
recairiam sobre as pessoas, grupos de pessoas e empresas envolvidos na atividade de
transporte maritimo, cujo risco € inerente a sua atividade: os donos do navio (e seus
seguradores) e os importadores de petréleo.

Quando colocado em perspectiva histérica, como visto, fica claro que o
desenvolvimento do regime de responsabilidade e compensacdo foi se elaborando
principalmente em decorréncia dos incidentes. Os grandes desastres de derramamento de
petréleo, ao levantarem questdes e processos judiciais que permitem avaliar se a
regulamentacéo existente é satisfatoria, impulsionaram a elaboracdo das convencbes em busca
de solucdes. O marco inicial se deu com o emblematico acidente de Torrey Canyon, em 1967,
que motivou a criacdo da convencdo de responsabilidade civil de 1969 (e também do agora

extinto Fundo de 1971), o primeiro tratado a nivel internacional destinado a lidar com a
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responsabilidade e a compensacdo nos casos de derramamento acidental de petréleo por
navios.

A CLC de 1969 estabeleceu algumas regras que sdo aplicadas até a atualidade, pois
foram mantidas pelas convengdes que se seguiram, podendo, portanto, serem vistas como
disposicoes base de ambas as convencdes de responsabilidade: primeiro, convencionou-se que
a convengdo somente seria aplicada aos incidentes que envolvessem Oleo persistente
transportado em um navio enquanto carga (ou nos tanques de combustivel desse navio). Ou
seja, 0 regime se aplica aos navios tipicamente chamados de petroleiros. Segundo,
estabeleceu-se o principio da canalizacdo da responsabilidade sobre o proprietario do navio.
Isso significa, por um lado, que em regra, somente o proprietario sera responsabilizado pelos
danos ocorridos em decorréncia do derramamento de petroleo; por outro, que em paises
signatarios, este somente sera processado de acordo com a convencao de responsabilidade, em
detrimento de outros documentos legais, inclusive internos. Terceiro, foi estabelecida a
responsabilidade objetiva, ou seja, independente de culpa, uma vez que as atividades
envolvendo petroleo possuem um alto e inerente risco de poluicdo. Por fim, em termos de
aplicacdo geogréfica, a convencdo de responsabilidade é aplicavel a qualquer caso de dano
por poluicdo decorrente de derramamento de petroleo por navio petroleiro, ndo importando o
local do incidente ou a bandeira do navio. Isto significa que a competéncia territorial é
puramente baseada no local do dano. Ocorrendo danos no territorio de um Estado parte, a
CLC sera aplicada.

Embora a convencdo tenha sido um marco, novos incidentes evidenciavam as
insuficiéncias da CLC de 69. Destaque para a catastrofe ocorrida com o Exxon Valdez, em
1989, 20 anos apds a assinatura da primeira convencdo de responsabilidade. Em razdo desse
incidente um novo acordo foi desenvolvido: a convencdo de responsabilidade de 1992, que
segue, em linhas gerais, 0s dispositivos da sua antecessora. No entanto, promove algumas
modificacdes importantes, como a insercdao do prejuizo ambiental entre os danos por poluicéo
abrangidos pela convencao; a ampliacdo do limite monetario disponivel para compensacao
(antes de 14 milhGes de SDR, agora estipulado em 89,77 milhdes de SDR); e ainda, a
ampliacdo do escopo geografico (abrangendo agora a ZEE também).

No entanto, os paises ndo se limitaram a convencdo de responsabilidade, pois em
1992, foi também acordada a convencdo para o estabelecimento de um fundo para
compensagdo, ou seja, criou-se um segundo nivel de protecdo aos casos de derramamento por
petroleo. A CLC e o Fundo I0OPC oferecem uma compensagdo agregada no valor de 203

milhdes de SDR. Esse valor, no entanto, ndo provém apenas do dono do navio e seu
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segurador, pois a convengdo para 0 Fundo estabeleceu obrigacbes para um novo agente
envolvido na relagdo: o importador de petréleo. Os paises parte da convencdo devem informar
0 Fundo I0PC sobre todos os importadores e respectivas quantidades de petréleo contribuinte
recebidos em seu territorio.

Ocorreram, todavia, dois novos incidentes (Erika e Prestige) que surpreenderam a
comunidade juridica, os Fundos e a industria do petr6leo ao mostrar que o limite monetario
disponivel para compensacdo através da CLC de 1992 e do Fundo de 1992 ndo era suficiente.
Assim, mais uma vez o regime, sendo insatisfatorio, teve de ser revisto e rediscutido.
Estabeleceu-se, desta forma, o Protocolo para o Fundo Suplementar de 2003, que ampliou a
compensacdo disponivel para 750 milhGes de SDR.

Atualmente, portanto, o regime € composto por quatro convencdes que formam trés
niveis de protecdo. O numero de paises signatarios das convencOes é expressivo: até a
presente data *, um total de 137 Estados assinaram a convencéo de responsabilidade civil de
1992, sendo que deste numero 114 sdo membros do Fundo IOPC de 1992 e 31 sdo parte,
também, do protocolo para o Fundo suplementar de 2003. Esse regime, aliado as medidas e
convengdes relacionadas a prevencdo, reducao e resposta, gerou bons resultados no combate a
poluicdo por petroleo. Dados estatisticos coletados mostram um avanco evidente, ja que tanto
0 numero guanto a severidade dos incidentes diminui nas Gltimas décadas.

N&o obstante, novos incidentes ocorrem anualmente, sempre acompanhados de novas
discussdes, seja pelo publico indignado com as noticias e fotos alarmantes, seja pela
comunidade juridica internacional buscando novas solugdes para os problemas identificados.
As novas propostas sao discutidas nas assembleias dos Fundos e nos tribunais, a partir dos
casos de incidentes. Algumas levam a mudangas, outras ndo. Essas mudangas podem ser
através de uma nova interpretacao dos dispositivos, de uma nova redacdo dos dispositivos ou,
até, de uma proposta para a criacdo de uma nova convencgao.

E perceptivel, no entanto, que as discussdes que versam sobre esse regime sdo sempre
acompanhadas por um significativo conflito de interesses econdmico e comercial versus
interesses ambientais. Nas reunides e grupos de trabalho organizados pelos Fundos 10PC
registra-se um confronto entre os Estados com maior intuito de protecdo ecoldgica e 0s
Estados com preocupagfes de natureza comercial-econémica, representados por aqueles que

importam grandes quantidades de petroleo e, portanto, possuem maior encargo no

32 O fechamento desse trabalho se deu em fevereiro de 2017.
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financiamento dos Fundos. Esse balanco geopolitico é delicado e os Fundos I0OPC vém
adotando uma postura cuidadosa ou, pode-se até dizer, conservadora.

Esse posicionamento é a causa de diversos pontos insatisfatérios do regime:
primeiramente, pode-se destacar a questdo do prazo admissivel para submissdo do pedido de
compensacdo. A vitima do dano por poluicdo por petréleo possui 3 anos apos a ocorréncia do
dano para iniciar o processo, no entanto, esse periodo nao pode, de forma alguma, ultrapassar
6 anos apos a ocorréncia do incidente que deu origem ao derramamento. Considerando que 0s
efeitos da poluicdo por petréleo sdo duradouros, complexos e, em larga medida,
imprevisiveis, esse periodo pode, muitas vezes, representar um prejuizo a vitima, que ndo tera
mais o direito de ser compensada caso identifique danos apd6s o periodo disposto na
convencgao.

Outra questdo que vem sendo alvo de reiteradas discussdes € quanto ao conteudo de
poluicdo ambiental previsto na convencdo de responsabilidade, entendido por muitos
especialistas como “restritivo”, uma vez que os “prejuizos causados ao meio ambiente” sao
limitados aos “custos decorrentes de medidas razoaveis de recuperacdo realmente realizadas
ou a serem realizadas”. Essa escolha revela o carater expressamente econdmico e
individualista da convencdo. Ha, assim, dificuldade em lidar com os interesses coletivos e
ambientais. Essa questdo repercute também na limitacdo do escopo geografico das
convencdes, ja que este encontra-se limitado aos territorios dos Estados, ndo englobando,
portanto, danos em alto mar.

Outros pontos que merecem atencdo se referem a questdo da canalizacdo de
responsabilidade somente no proprietario do navio, excluindo outros possiveis responsaveis
envolvidos na atividade. Essa regra possui relacdo, inclusive, com o valor limite das
compensacdes, ja que mais fontes de financiamento poderiam representar um valor maior
disponivel para compensacdo das vitimas. O valor atual é alto, claro. Mas também € preciso
considerar que 0s custos com medidas de limpeza, prevencdo, restauracéo e reparo aumentam.
E, como o histdrico de incidentes comprova, novas catastrofes podem surpreender.

Enfim, essas questbes demonstram as insuficiéncias do regime e evidenciam que
ainda ha muito espaco para avango. Um balanco de todos esses fatores leva a conclusdo de
que o regime de responsabilidade e compensacdo por danos decorrentes da poluicdo por
petréleo possui importancia de extrema significancia no cenario internacional aos oferecer um
robusto arcabouco juridico. Tem-se hoje, um regime complexo, bem estruturado e
amplamente aceito internacionalmente. No entanto, deve ser entendido como um regime em

evolucdo. E o que impulsiona essa evolucdo sdo os proprios casos de incidentes. Uma
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evidéncia desse carater evolutivo é que todos os dados, estatisticas, referéncias e exemplos
apresentados neste trabalho foram sendo atualizados constantemente conforme surgiam novas
informagdes e nimeros. Essa dindmica ndo cessard: a cada més e a cada ano novos eventos,
novos dados e novos membros serdo inseridos. Como consequéncia, novos problemas seréo
trazidos a tona e novas propostas serdo discutidas. As insuficiéncias e impressdes abordadas
neste trabalho merecem atencdo, pois se, até agora, ndo geraram grande revolta ou grande
prejuizo que justificasse sua revisdo/evolucdo, é uma questdo de tempo para que incidentes,
pressao publica ou o préprio andamento das discussfes nas assembleias do Fundo reforcem a
necessidade de serem feitas modificag0es. Resta, assim, ao direito, o desafio de persistir no
aprimoramento das regras e mecanismos de responsabilidade e compensagédo por poluigdo por

petréleo, pois ainda ha espago para evolucdo e aperfeicoamento.
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