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MUNOZ AROSEMENA, Rebeca Isabel. A poluicdo marinha e o Direito Negocial: Como o
transporte maritimo pode afetar os oceanos? Analise das legislacdes do Brasil e do Panama.
2019. 138 f. Dissertagdo (Mestrado em Direito Negocial) — Universidade Estadual de
Londrina, Londrina, 2019.

RESUMO

No ano de 2015, em termos de volume, mais de 80% do comércio internacional foi realizado
por via maritima. Considerando que o transporte maritimo € um negaocio juridico, e que 0s
negocios juridicos se enquadram no estudo do Mestrado em Direito Negocial, sendo a linha
de Pesquisa Estado Contemporaneo: Relacdes Empresariais e Relagbes Internacionais,
escolheu-se o0 tema para estudar a situacdo atual na protecdo contra as consequéncias
produzidas pela poluicdo marinha. Geograficamente, os oceanos cobrem 71% da superficie da
terra, mas s6 2% sdo protegidos por normas juridicas internacionais. Se o transporte maritimo
fosse um pais, seria 0 sexto maior produtor de emissdes de gases de efeito estufa do mundo, e
segundo a OCDE, e, nesse sentido, 12% da poluicdo nos oceanos é gerada pela atividade
maritima e acidentes maritimos. Os precedentes dos perigos produzidos pelo transporte
maritimo comegaram a gerar-se na segunda metade do século XX, o que trouxe impactos
internacionais: a poluicdo dos mares e oceanos. Assim, no ano de 2015, a ONU implementou
0s Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS), sendo diretamente relacionado com
esta pesquisa 0 Objetivo 12, orientado a assegurar padrdes de producdo e de consumo
sustentaveis, e o Objetivo 14, direcionado a garantir a conservacdo e 0 uso sustentivel dos
oceanos. O cumprimento desses objetivos s6 podera ser alcancado se forem geradas
imposi¢des ao transporte maritimo, porque, em grande medida, a polui¢do marinha é atribuida
as atividades provocadas pela movimentagdo de mercadorias ao redor do mundo, efeito da
globalizagdo. Portanto, a pesquisa pretende estudar o conceito e alcance da globalizagdo, até
os dias atuais. Conceitua-se 0s negocios juridicos, de forma geral, e de forma especifica o
transporte maritimo, que se utiliza dos oceanos em suas atividades, o que pode aumentar ou
diminuir a poluicdo marinha. Comprovadas as duas afirmacdes anteriores, estabelece-se um
terceiro ponto: a analise de acordos e tratados internacionais, que protegem 0s oceanos contra
a poluicdo gerada pelo transporte maritimo. Em seguida, sera feita uma analise das
regulamentacdes juridicas do Brasil e do Panama, uma vez que ambos 0s paises sdo
signatarios da Agenda 2030 em beneficio dos ODS. O resultado procurado, portanto, €
delimitar até que ponto as legislacdes existentes sdo cumpridas, se sua violagdo é uma falta de
interesse dos Estados ou comunidades relacionadas a essas areas, falta de conhecimento, ou se
as autoridades ndo sdo suficientemente coercitivas, em outras palavras, se devem ser
melhorados os mecanismos de comando e controle. O Método a utilizar sera indutivo, por
meio de pesquisa bibliogréfica, investigagdes em universidades brasileiras, pesquisas com
encarregados na area (no Brasil e no Panama), e em grupos de pesquisa de Direito do Mar.
Revisdo de textos publicados em outras areas de conhecimento, como ecologia, biologia,
revisao e analise dos ecossistemas mais importantes de ambos paises.

Palavras-chave: Direito Internacional. Direito maritimo. Globalizacdo. Polui¢do Marinha.
Negacios juridicos.



MUNOZ AROSEMENA, Rebeca Isabel. Marine Pollution and Business Law: How Can
Maritime Shipping Affect the Oceans? Analysis of the laws of Brazil and Panama. 2019. 138
fls. Dissertation (Master in Business Law) - State University of Londrina, Londrina, 2019.

ABSTRACT

In 2015, in terms of volume, more than 80% of international trade was by sea. Considering
that maritime transport is a legal business, and that the legal business is part of the study of
the Master in Business Law, being the line Contemporary State Research: Business Relations
and International Relations, the theme was chosen to study the current situation in the
protection against the consequences of marine pollution. Geographically, oceans cover 71%
of the earth's surface, but only 2% are protected by international legal standards. If maritime
transport were a country, it would be the sixth largest producer of greenhouse gas emissions
in the world, according to the OECD, and in that sense 12% of pollution in the oceans is
generated by maritime activity and maritime accidents. The precedents of the dangers posed
by maritime transport began to be generated in the second half of the twentieth century, which
brought international impacts: pollution of the seas and oceans. Thus, in 2015, the UN
implemented the Sustainable Development Goals (SDGs), and directly related to this research
was Goal 12, which aims to ensure sustainable production and consumption patterns, and
Goal 14, which aims to ensure conservation. and sustainable use of the oceans. Achievement
of these objectives can only be achieved if maritime transport charges are generated because,
to a large extent, marine pollution is attributed to the activities caused by the movement of
goods around the world, the effect of globalization. Therefore, the research intends to study
the concept and scope of globalization to the present day. The legal business is
conceptualized, in general, and specifically the maritime transport, which uses the oceans in
their activities, which can increase or decrease marine pollution. Once the two previous
statements have been proved, a third point is made: the analysis of international agreements
and treaties that protect the oceans against pollution generated by maritime transport. Next, an
analysis will be made of the legal regulations of Brazil and Panama, as both countries are
signatories of Agenda 2030 for the benefit of the SDGs. The result sought, therefore, is to
delimit the extent to which existing laws are enforced, whether their violation is a lack of
interest of states or communities related to these areas, lack of knowledge, or whether
authorities are not sufficiently coercive, in other words , whether the command and control
mechanisms should be improved. The method to be used will be inductive, through
bibliographic research, investigations in Brazilian universities, research with supervisors in
the area (in Brazil and Panama), and in research groups of Law of the Sea. Review of texts
published in other areas of knowledge. , such as ecology, biology, review and analysis of the
most important ecosystems of both countries.

Keywords: International Law. Maritime law. Globalization. Marine Pollution. Business Law.
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INTRODUCAO

Segundo dados internacionais, cerca de 90% das mercadorias do mundo sdo
transportadas através do uso de transporte maritimo, promovidos utilizando o Direito
Negocial, pela implementacdo do negécio juridico do transporte maritimo, finalizando uma

vés que o embarque chegue ao seu destino.

O transporte maritimo tem sido a ferramenta que permite a transferéncia de cargas
pesadas com menos limitacdes possiveis, em comparacdo com o transporte aéreo, por
exemplo. No entanto, o transporte maritimo gera, entre suas principais consequéncias, a
polui¢do dos oceanos e mares, o que resulta em um problema para os paises com litoral

diretamente e para os paises longes das costas, indiretamente.

No ano de 2015, a Organizagao das Nacdes Unidas implementou os objetivos do
Desenvolvimento Sustentdvel, sendo o objetivo 12 orientado a assegurar padrdes de producao
e de consumo sustentdveis, € o objetivo 14 direcionado a garantir a conservagdo € o uso

sustentavel dos oceanos.

Na perspectiva deste trabalho, o alcance desses objetivos sé poderd ser possivel se
forem geradas limitagdes ao transporte maritimo, porque, em grande medida, a poluicao
marinha € atribuida as atividades geradas da movimentacdo de mercadorias ao redor do

mundo, produto da globalizacao.

O objetivo geral desta pesquisa serd estudar o Negdcio Juridico produzido pelos
movimentos comerciais, especificamente o Transporte Maritimo, o qual, produto da
globalizagdo, permite a movimentacao de bens e servicos de um extremo do mundo a outro.
No entanto, o que € origem de beneficios para o comércio internacional, pode ndo o ser para o

meio ambiente, ao ter como consequéncia a poluicdo marinha a nivel internacional.

Com base nisto, se realizara uma andlise da legislacdo internacional e,
comparativamente, das legislacdes do Brasil e do Panamd, pelo motivo de ambos os paises
serem assinantes dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel, documento produzido na
Agenda 2030, com o intuito de prote¢do de temas fundamentais a nivel social, ambiental e

econOmico, destacando os temas de diminui¢dao de consumo e protecao dos oceanos.

Os objetivos especificos encontram-se organizados na seguinte ordem: primeiro

serdo abordados os precedentes dos movimentos comerciais internacionais, o porqué do
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transporte de mercadorias de um lugar a outro. Em outras palavras, se explicard a defini¢io e
as principais carateristicas da Globalizacdo, como precedente das atividades econdmicas

internacionais.

Como segundo ponto se explanard o conceito dos Negdcios Juridicos, seus
pressupostos e planos. Posteriormente, serd abordada a interpretacdo dos Negdcios juridicos e

sua relacdo com a Globalizagdo, o que fard uma conexao entre ambos os topicos.

Em um terceiro ponto, serd feito um diagndstico apds a leitura e revisdo das
convengdes e tratados internacionais existentes, relacionados a protecdo contra a poluicao
marinha, questionando se a protecdo contra a poluicdo dos oceanos e mares, COmo

consequéncia do transporte maritimo, é realmente efetivada, tanto na pratica quanto na teoria.

Posteriormente, de forma especifica, serd estudada a situagao de poluicdo marinha no
Panama e no Brasil, por motivos de ambos os paises serem assinantes da Agenda 2030 em
beneficio do Desenvolvimento Sustentivel, onde € estabelecido os objetivos 12 e 14,

relacionados a diminui¢do do consumo e a protecio das dguas.

Finalmente, se estabelecerdo possiveis solugdes juridicas para os problemas
especificos encontrados durante a pesquisa. Se busca como um resultado final, indicar duas
perspectivas: internacionalmente, se € necessdria uma legislacio mais rigorosa, ou se €
necessario um organismo internacional encarregado, de forma exclusiva; nacionalmente,
entender se nos paises estudados sdao aplicadas ferramentas que tenham o objetivo e a
finalidade de diminuir a poluicdo marinha, visando assim cumprir o objetivo 14 de

desenvolvimento sustentavel da ONU.

O resultado procurado, portanto, € delimitar até que ponto as legislacdes existentes
sdo cumpridas, se sua violacio ¢ uma falta de interesse dos Estados ou comunidades
relacionadas a essas areas, se as autoridades ndo sao suficientemente coercitivas ou, em outras

palavras, se devem ser melhorados os mecanismos de comando e controle.
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CAPITULO 1 - GLOBALIZACAO: SURGIMENTO E DEFINICAO DO CONCEITO

No percurso da histéria da humanidade, diferentes situacdes levaram as sociedades a
mudar seus métodos de desenvolvimento econdmico. Na Idade Média, com as Cruzadas € a
expansdo internacional do comércio, que era realizado inicialmente s6 dentro de algumas
regides do mundo, foi uma novidade a possibilidade de obter mercadorias produzidas em
outras partes do lugar de origem, sendo o anterior uma situagdo que geraria, anos depois, um

novo formato de producdo de riquezas.

Seguindo essa linha de raciocinio, na Idade Moderna, com a abertura das Grandes
Navegacdes e a conquista do Novo Mundo, foram ainda maiores os movimentos comerciais
expansionistas. Entre os paises que mais se destacaram nas atividades comerciais na época

estdo Portugal, Espanha e Holanda, considerados grandes poténcias mundiais da época.

Nesse sentido, concorda-se com a opinido do historiador Charles Boxer (2002, p.
15), que adverte que “a caracteristica principal da histéria da sociedade humana, antes dos
descobrimentos de portugueses e espanhdis, era a dispersdo e isolamento dos varios ramos da

humanidade”.

A opinido do historiador alude a situacdo das primeiras sociedades primitivas, que
tinham uma caracteristica fundamental: o isolamento. Ou seja, cada regido do mundo, na
época, mantinha-se prioritariamente com producdes de bens que iriam ser utilizados no local

da producao, até a chegada dos movimentos comerciais expansionistas.

Dentre alguns dos processos de transformacdo que causaram grandes mudancgas
econOmicas hd a Revolucdo Industrial, iniciada no século XVIII, na Inglaterra. Esse
movimento promoveu conquista, colonizacdo e integracdo da economia acarretando a

expansao do mercado mundial.

A Revolucdo Industrial nasceu no fim da Idade Média e no inicio da Idade Moderna,
e gerou uma série de mudancas econdmicas, como a auséncia de barreiras alfandegarias, a
promocdo de zonas de livre comércio na Europa, o aumento da riqueza e o acimulo de
capital. Além disso, originou também o nascimento de uma revolu¢do comercial e a expansao

do comércio internacional.
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Essa transicdo para novos processos de manufatura também foi um movimento
precursor em reconhecer que os recursos primarios produzidos pelo planeta Terra sao finitos e

que, portanto, deviam ser valorizados.

Altvater e Mahnkopf (2002, p. 315-316), em relacdo ao assunto, consideram que a
dimensdo e as barreiras da Revolucdo Industrial estdo nas reservas finitas dos recursos do

planeta Terra.

Apo6s a Revolugdo Industrial sucederam-se diferentes situacdes no mundo, entre elas
a Primeira Guerra Mundial, que gerou repercussdes no Poés-Guerra, periodo em que as
poténcias mundiais do comércio ja ndo eram mais Portugal, Espanha e Holanda, como se viu

anteriormente; esse poder foi outorgado aos Estados Unidos, a antiga URSS e ao Japao.

Posteriormente, o meio ambiente obteve na Revolucdo Industrial certo grau de
relevancia, promovendo uma utilizagdo moderada dos recursos naturais, considerados a partir
de entdo como bens finitos. Apds a Primeira Guerra Mundial, mudou-se o entendimento da

finitude desses bens, ou decidiu-se ignorar esse fato.

Nesse sentido, ap6és a Segunda Guerra Mundial, as atividades econdmicas
aumentaram seu ritmo de crescimento, principalmente a partir da década de 1970, originando
o desenvolvimento de outros aspectos sociais, de forma indireta, como ocorreu nas areas da
ecologia, da politica internacional, da cultura, da indudstria mundial, da tecnologia e até na

area das desigualdades sociais.

Foi tal a situacdo, que, apds tanto a Primeira quanto a Segunda Guerra Mundial, nos
anos posteriores e no inicio da década de 1970, explorou-se o meio ambiente sem nenhum
tipo de medida, reduzindo sua verdadeira importincia e valor, visando somente ao

crescimento econdmico.

Como exemplo do inicio das preocupacdes ambientais, observou-se que, como
resultado da Revolugao Industrial, a qualidade do ar foi se tornando cada vez mais baixa em
algumas regides da Europa. Pode-se mencionar, nesse sentido, o acontecido na Inglaterra, em

5 de novembro de 1952, conhecido como o Grande Nevoeiro de Londres.

Foram cinco dias de um nevoeiro que atingiu a cidade de Londres, o qual comecou
como uma nevoa qualquer, e terminou transformando-se, a partir do segundo dia, em um ar

denso de cor amarelada, cobrindo toda a cidade.
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Essa tortura continuou por cinco dias. Quando o nevoeiro se dissipou no dia 9 de
dezembro, 150 mil pessoas tinham sido hospitalizadas. Especialistas estimam que mais de 12

mil homens, mulheres e criancas morreram devido a exposi¢do ao ar poluido nesses dias

(STONE, 2016).

Preocupados pelo acontecido, foi realizada uma pesquisa pelo Proceedings of the
National Academies of Sciences, a qual descobriu no ano de 2016, que o grande motivo do
nevoeiro toéxico foram as altas concentragdes de sulfato acumulado dentro das gotas d’agua
devido a interacOes quimicas entre o didxido de enxofre e o dioxido de nitrogénio (WANG et
al., Apud STONE,2016), somado a queima do carvao das fébricas e dos escapamentos dos

automoveis.

Outro caso de poluicao, 17 anos apds o Grande Nevoeiro de Londres, ocorreu com o
superpetroleiro Torrey Canyon, que em mar¢co de 1967 derramou 119 mil toneladas de 6leo
nas ilhas de Scilly, perto de recifes, na costa da Inglaterra, Reino Unido (FREITAS, 2009, p.
28). Esse derramamento representou a poluicdo de uma grande drea maritima, assim como o
desconhecimento das autoridades dos possiveis perigos que situagdes como esta podem

acarretar no futuro.

Assim como os dois casos apresentados, foram sucedendo-se situacdes que
ameacavam o meio ambiente, desde diferentes aspectos, mas gerando o aumento preocupante
de diferentes tipos de polui¢des, como a teldrica, a atmosférica, a terrestre, a maritima, a

polui¢do por alijamento, entre outras.

Ao acontecer tais situacdes, tanto de poluicio marinha como polui¢do do ar, ndo
existiam legislacdes que protegiam as pessoas residentes nas dreas proximas, € muito menos

que protegiam o meio ambiente afetado.

O desinteresse pareceu chegar a tal ponto nessa época, que os paises em vias de
desenvolvimento cultivaram a ideia de que os paises desenvolvidos queriam manter o controle
e a protecao ambiental dos primeiros s6 para limitar suas producdes e nao lhes permitir gerar

mais crescimento € desenvolvimento econdmico.

A situacdo de desinteresse pelo cuidado do meio ambiente foi tal, que, para melhorar

a falta de regulamentacao, foram utilizados mecanismos de comando e controle, que s6 foram
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, . . . ~ 1 2
possiveis, na época, com a aplicagdo de normas de soft law'. Por outro lado, na década de
1980, os paises em desenvolvimento tiveram a oportunidade de garantir seus direitos, pela
assinatura de acordos internacionais multilaterais para a protecao do meio ambiente (PAIVA,

2013, p. 38-42).

Produto disto, o século XX ficou conhecido como o “Século das Conferéncias”,
consolidando o meio ambiente como uma agenda global social. Nesse periodo, foram

assumidos diferentes compromissos no que se refere a prote¢cao ambiental.

Entre os eventos e as conferéncias mais importantes para a constru¢do da protecdao
internacional do meio ambiente, realizadas no século das Conferéncias estao a Conferéncia
das Nacgdes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano, conhecida como Conferéncia de
Estocolmo de 1972, realizada do dia 5 a 16 de junho de 1972 acerca do entorno humano, e a
Conferéncia Rio 92 ou Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente € o

Desenvolvimento.

Na Conferéncia de Estocolmo foi elaborada a Declaragdo Universal do Meio
Ambiente, enfatizando a necessidade de um critério e de principios comuns que ofereceram

inspiracao para preservar e melhorar o meio ambiente humano.

A Conferéncia de 1972 destacou-se por fixar, nos anos seguintes, as bases para todas
as acoes desenvolvidas no meio ambiente A Conferéncia de 1972 estabeleceu, dentro de suas
diretrizes, que a protecdo ambiental é considerada como um direito fundamental do ser
humano, sendo provavelmente o primeiro documento de cardter transnacional da época, que
fez este tipo de declaracdo. No entanto, esses instrumentos sé tiveram cardter declaratério e de

recomendacao.

Posteriormente, foi realizada a Conferéncia Rio 92 ou Conferéncia das Nacgdes
Unidas sobre o Meio ambiente e o Desenvolvimento, entre outras que serdo abordadas no

proximo capitulo.

' O conceito de soft law amplamente aceito é o de normas que nio sio juridicamente obrigatérias, mas nio sio
desprovidas de forca legal. Assim, soft law s@o as normas do direito internacional que ndo sio obrigatérias, de
per se, mas que desempenham um papel interpretativo importante na construcao e interpretacdo dos principios e
normas do direito internacional ambiental formal. No ambito do Direito Internacional Ambiental, soft law
entende-se como as declaragdes ndo vinculantes dos Estados, principios reconhecidos em Conferéncias
multilaterais e os relatérios de Organizacdes ndo governamentais. “Tais principios soft law podem vir a ser
reconhecidos” como costume internacional se e quando “adotados pela pratica dos estados e se entendidos como
criando obrigagdes vinculantes (DE SOUZA, LESTER, 2015, p. 12).
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Na primeira década do século XXI, inclusive, os ideais dos paises em
desenvolvimento mudaram, passando a contestar, a partir de entdo, as desigualdades

internacionais relacionadas ao meio ambiente (PAIVA, 2013, p. 43).

Assim, entende-se que os movimentos econdmicos surgiram como produto de
desenvolvimentos realizados gradualmente, em diferentes momentos da histdria,

transformando a ideia e a forma de obtencao de bens e servigos.

Em virtude disto, o comércio internacional impulsionou seus avangos, dentre outras
atividades, dos intercambios feitos de empresas exportadoras a empresas importadoras a nivel

mundial, organizadas, comumente, em redes (PEREIRA; EVANGELISTA, 2014, p. 87).

As trocas de bens e servigos, geradas pelas empresas mencionadas acima, garantiram
suas interacdes de fluxos por redes efetuadas através de transportes ou por comunicagdes, as

quais se encontram, até a atualidade, em constante processo de mudanga.

O economista Frederico Jayme Jr., neste sentido, estabelece a teoria que o comércio
internacional tradicional conduz a uma situacdo de maior bem-estar, excluindo-se os casos de

distorcdes ou falhas de mercado.

Jayme Jr. refere-se ao relacionado a entrada e saida de mercadorias de um pais,
preferindo, como a melhor alternativa, a comercializacdo ao exterior. Isto porque a
liberalizacdo comercial e de capitais € capaz, nos olhos de Jayme Jr., de aumentar o bem-
estar, num modelo estatico de eficiéncia, ou estimular o crescimento econdmico, num modelo

dindmico JAYME JR, 2003, p.4).

Como afirmado pelo préprio autor, existem falhas que ndo tornam este sistema

perfeito, sendo que um destes aspectos serd analisado adiante.

Pelo visto, as mudangas econdmicas, sociais e culturais que foram geradas apds a
Revolucdo Industrial, com sequelas e efeitos até o século XXI, trouxeram fendmenos de
desenvolvimento em diferentes cendrios, levando a busca por diversos paises pela
implementacdo de mecanismos "globalizados", promovendo os primérdios do que hoje se

conhece e se define pelo termo “globalizacao”.

A globalizacdo, prima fazie, provoca um vinculo entre o crescimento econdémico € o
desenvolvimento equilibrado, o que abrange todos os fatores externos que geram esse
crescimento econOmico, sejam eles fatores sociais, culturais, ambientais ou outros, que

deveriam estar em harmonica colaboragdo para poder trabalhar propriamente.



21

O professor Iure Paiva assim se pronuncia sobre essa situagao:

O crescimento econdmico e desenvolvimento equilibrado, equitativo e sustentdvel
dos paises, para que sejam plenamente obtidos, exigem que as politicas comerciais
estejam integradas, (...) com outras medidas que enfoquem aspectos tecnolégicos,
econdmicos, sociais e ambientais. Essas questdes interferem no comércio
internacional e precisam ser consideradas, seja por aqueles que elaboram as politicas
nacionais, e pelos organismos internacionais (PAIVA, 2013, p. 30).

As palavras do professor poderiam ser entendidas como uma das primeiras fases do
que a globalizacdo, em regra, quer significar. Para a existéncia de uma nog¢ao de globalizagao,

€ necessdria a existéncia de um crescimento econdmico global.

No entanto, esse crescimento econdmico deverd ser produzido pelo desenvolvimento
equilibrado e sustentdvel, promovendo, segundo o pensamento do professor, politicas
comerciais, tanto internacionais como nacionais, que apliquem mecanismos que realmente

gerem sustentabilidade e equilibrio.

No pensamento do professor, € mencionado o comércio internacional, que, para o
objetivo deste trabalho, serd definido como o grupo de operagdes comerciais que segue
acordos bilaterais ou regras negociadas em Orgdos internacionais (COMERCIO
INTERNACIONAL, 2018), como a Organizacao Mundial do Comércio, e blocos regionais,

como o Mercosul e a Unido Europeia.

O fendomeno da globalizagdo é um processo em escala mundial, incluindo, portanto,
Estados e nagdes que compdem o mundo, gerando uma interdependéncia entre esses Estados,
organizagdes € individuos. Além disso, tem como foco central algumas caracteristicas
especificas, apesar de ser encaminhado para diferentes 4reas, como a econdmica, a

socioambiental, a cultural, entre outras.

O que é, talvez, mais singular no sistema global atual é que existe uma maior forca
no pensamento relacionado a conscientizagdo do mundo como um todo, e de cada uma de
suas partes constituintes (ROBERTSON, 1992, p. 8). Portanto, a principal inten¢do deste
capitulo é definir o que € entendido por globalizacdo, e como ela € relacionada positiva ou

negativamente com o meio ambiente.

O carater “global” da globaliza¢do entende que as decisdes e atividades realizadas

em determinada regido do mundo geraram consequéncias, diretas ou indiretas, positivas ou
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negativas, tanto onde inicialmente foi realizada determinada decisdo de produzir e

comercializar mercadorias, quanto em dreas distintas desse lugar.

Portanto, valorizar e determinar todos os aspectos e consequéncias que uma decisao
em especifico pode produzir deve ser, ou deveria ser, a regra € ndo a exce¢ao. Nao € possivel
que acontecam situagdes em que ndo existam regulamentagdes para a promog¢do da economia,

na era “globalizada”.

Por exemplo, imagina-se que uma carga de petrdleo € transportada em um navio,
seguindo uma travessia de Singapura a Portugal. Imagina-se que a carga ndo cumpra com 0s
devidos protocolos de controle, nem com os contéineres apropriados. Isto pode gerar como
consequéncia, dentre outras situacdes, a polui¢do marinha por perda da carga, em caso de

acidente.

O exemplo acima ndo pode ser permitido devido a existéncia internacional de
tratados e convénios que estabelecem como agir em situagdes de transporte de determinadas

mercadorias internacionalmente.

A globalizacao ¢é caracterizada por um  fend6meno conhecido
como “desterritorializacdo” (CAMPOS; CANAVEZES, 2007, p. 10). Esse fendmeno
promove a possibilidade de que os homens, ao se relacionarem com instituicdes de natureza
econdmica, politica ou cultural, sejam desvinculados das contingéncias do espago, do tempo e

do lugar, o que pode se considerar, em outras palavras, como viver sem fronteiras.

Isso significa que os bens e servigos produzidos em lugar x devem ter a possibilidade
de serem transportados ao lugar e permitindo que nesses lugares exista a possibilidade de

obtencdo e consumo desses produtos, com o menor dano possivel.

N

Neste sentido, se traz a consciéncia o fato de que muitos aspectos de nossa
experiéncia didria de vida dependem do que acontece em outras partes do mundo, e da tomada
de decisdes que agem de acordo com isso (GUILLEN, 2015, p. 7). Prova disso é que, na
atualidade, € comum que as familias, acostumadas com as mercadorias trazidas de

determinadas regides, baseiem seu estilo de vida conforme a obtencdo desses produtos.

Com a chegada da globalizagdo, criou-se a tendéncia de dar mais prioridade aos
aspectos econdmicos da mesma, porém concorda-se com a posicao de Boaventura de Sousa

Santos (SANTOS, 2001, p. 33), para quem a globaliza¢do é um fendmeno multifacetado, que
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abrange, para além da dimensdo econOmica, dimensdes sociais, politicas, culturais,

interligadas de modo complexo.

Em outras palavras, o processo globalizatério, que estd se desenvolvendo no mundo
ha mais de 40 anos, € produto dessa necessidade de obtencdo de bens e servi¢os, nem sempre
produzidos no mesmo pafs, regidio ou continente. E de importincia que nos primeiros anos de
processo globalizatério, o desenvolvimento tinha seu foco na economia, o que nao é errado,
porém, na atualidade, o objetivo é promover uma visdao mais abrangente, levando em conta

situagdes relacionadas ao meio ambiente, a sociedade, a cultura, a arte, entre outros.

Por essa constante necessidade de promover a globalizacio em um ambito mais
abrangente, a defini¢ao desse processo tem sido modificada com o passar dos anos, segundo o
autor e o direcionamento dado. Desta forma, serdo mencionados nos pardgrafos a seguir, os
conceitos relacionados a presente pesquisa, concordando com o estabelecido pelo sociélogo

Mauro Guillén, ao indicar:

A globalizacdo destaca-se como um dos grandes temas da atualidade. Cobrindo uma
grande variedade de temdticas distintas como a politica, a economia, a cultura, o
ambiente, tornou-se rapidamente numa das palavras da moda do debate politico e
académico atual. Contudo, apesar da vasta produgdo literdria e cientifica sobre o
assunto ndo existe qualquer consenso quanto a sua defini¢do, o que engloba, quando
comegou ou quais os seus efeitos (GUILLEN, 2001, p. 235).

Em conformidade com a citagdo, o socidlogo explica que a globaliza¢do, como tema
atual, abrange diferentes dreas, nem sempre ligadas entre si, indicando temas tdo diversos
como a politica e o ambiente; e reforca o pensamento de que a globalizacdo ndo tem um

conceito consensual, mas que varia segundo os interesses do autor.

O conceito do termo globalizacdo € complexo. No final dos anos 1970, a palavra
o e . A . . ~
globalizacdo” foi usada com mais frequéncia, pelo aumento, quase massivo, das interacdes
internacionais, acarretando, praticamente, que cada autor que escrevesse sobre o tema se
apropriasse de um termo elaborado por ele mesmo, produzindo, em alguns casos, mais

confusoes.

Com relac@o aos conceitos mais relevantes, procedera-se a utilizacdo de defini¢des
trazidas por diferentes autores para ilustrar melhor a abrangéncia da globalizacdo. O primeiro
deles € o do socidlogo Immanuel Wallerstein, um dos primeiros a confrontar, na década de
1970, as Ciéncias Sociais e a globalizacdo, estabelecendo que o capitalismo é o seu motor

(apud BECK, 1999, p. 66).
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Nesse sentido, para Wallerstein as sociedades individuais e apartadas precisam estar
situadas em um sistema mundial dnico, o que favorece o quadro de desigualdades sociais em
escala mundial, ja que a ldgica interna do capitalismo, principal propulsor do fendmeno da

globalizagdo, tem a necessidade de ser global (WALLERSTEIN, 2012, p.17).

Cita-se a opinido deste soci6logo porque este estabelece que o sistema econdmico
capitalista promove os processos globalizados, o que acarreta, como consequéncia, que o
mundo gere um sistema unico, produzindo, segundo o autor, uma diminui¢do das

desigualdades sociais.

Embora seja verdade que os processos globalizadores geram mais empregos, porque
aumentam a produgdo de bens, também € verdade que eles afetam os mercados locais, uma
vez que, sendo o produto estrangeiro muitas vezes mais barato que o local, tem-se preferéncia
por ele, deixando o segundo lentamente sem mercado, e com uma demanda gradualmente

desaparecendo.

Em uma segunda defini¢do trazida pelo cientista politico David Held (1999, p. 12), a
globalizacdo € uma for¢a condutora central por tras das rdpidas mudancas sociais, politicas e
econOmicas, que tentam remodelar as sociedades modernas e a ordem mundial. Isso implica,
primeiro e acima de tudo, uma ampliacdo das atividades sociais, politicas e econdmicas além
das fronteiras, de tal modo que acontecimentos, decisdes e atividades numa regido do mundo

podem ter significado para individuos e atividades em outras regides distintas do globo.

Nessa conjuntura, a opinido de Held gira em torno de que a globalizacdo acarreta a
existéncia de um ponto central, um desejo ou impulso, que puxa as mudancas sociais,
econOmicas e politicas, beneficiando ou prejudicando ndo sé aquele que gera certa decisao de

produgdo, mas também outras regides, indiretamente.

Held, desde sua perspectiva, percebe que a globaliza¢do ndo é aquele fendmeno que
fard com que as pessoas deem as maos e acabem com a pobreza, no entanto, entende que se
pode tentar promover mecanismos que, em seus beneficios, gerem novas mudangas a favor da

sociedade.

Em um sentido mais simples, Held estabelece que a globalizacdo refere-se a

ampliagdo, ao aprofundamento e a aceleracdo da interconectividade global®> (HELD, 1999, p.

2 Versdo original: in its simplest sense, refers to the widening, deepening and speeding up of global
interconnectedness.
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15). A globalizacdo, segundo sua visdo, de forma mais explicita, promove um conjunto de
processos que propicia uma transformagdo na organizacao espacial de relacdes e transacdes

sociais, avaliadas em termos de extensdo, intensidade, velocidade e impacto.

A globalizagdo para Held, portanto, gera fluxos inter-regionais e transcontinentais e,
por consequéncia, promove o exercicio de poder, o que traz uma expansdo das atividades
sociais, politicas e econdmicas através das fronteiras, fazendo com que as decisdes e as
atividades em uma regido do mundo possam vir a ter significado para individuos e

comunidades em regides distantes daquela regido.

Assim mesmo, gerard consequéncias na esfera ambiental, onde todas as atividades
serdo realizadas. Dessa forma, pelos préprios processos de globalizagdo podem ser aceleradas
as interacOes € os procedimentos globais, na medida em que o desenvolvimento dos sistemas
mundiais de transporte e comunica¢do aumentam a velocidade potencial das ideias de difusdo

global, produtos, informacdo, capital e pessoas (HELD, 1999, p.15)".

Em relacdo ao processo de globalizacdo, Held (apud ALVATER; MAHNKOPEF,
2002, p. 5) refere-se, também, ao fato de que sua andlise pode ter varias dimensoes,
complementares umas as outras. A primeira dimensdao leva em conta a extensdo e a
intensidade das relacdes e redes globais, principalmente com a velocidade e os efeitos locais
da globalizagdo. A segunda etapa relaciona-se as dimensdes de sua implementagdo

organizacional.

Nesse sentido, a estrutura da globalizacdo, a institucionalizacdo de redes globais e
centros de poder, os padrdes globais de estratificacdo de classe, riqueza e pobreza, bem como

as formas dominantes de interacdo global serdo parte da segunda etapa.

Como terceiro ponto de vista, o economista francés Jacque Adda explica que o
processo de globalizacio pode ser considerado um tipo de mundializacdo, evocando a
dominacdo de um sistema econdmico, conhecido como Capitalismo, sobre o espaco mundial

(ADDA, 1997). O economista considera que a mundializacdo® é um processo de contornar,

? Globalization implies, First and foremost, a stretching of social, political and economic activities across
frontiers such that events, decisions and activities in a region of the world can come to have significance for
individuals and communities in distant regions of the globe. (HELD, 1999, p. 15). This may speed up global
interactions and processes as the development of worldwide systems of transport and communication increases
the potential velocity of the global diffusion ideas, goods, information, capital and people.

* Os términos globalizacdo e mundializa¢io sdo comumente utilizados para referir-se aos fendmenos que atuam
juntos no meio, permitindo o crescimento dos elementos produzidos na terra, tendo conotagcdes econdmicas,
sociais, culturais e ambientais. Para ter um conceito mais claro, observa-se que a maioria dos autores
estadunidenses que escrevem sobre o tema preferem o uso do termo globalizagdo. J4 os autores franceses, como
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atenuar e, por fim, desmantelar as fronteiras fisicas e regulares que constituem obstaculos a
acumulac¢do do capital em escala mundial. Alids, o economista concorda com o estabelecido
pelo socidlogo Wallerstein, ao considerar que o capitalismo € em grande parte seu maior

propulsor.

Em uma quarta perspectiva, o cientista politico Robert Gilpin (1987, p. 389) define
globalizagdo como a crescente interdependéncia das economias nacionais no comércio, nas
financas e na politica macroecondomica. Ao delimitar o que pode ser considerado
globalizagdo, a defini¢cdo gera um avango e até se poderia dizer que menciona uma de suas
principais caracteristicas aplicadas na atualidade: a implica¢do de uma interdependéncia entre

economias.

No inicio do século XXI, os professores Elmar Altvater e Birgit Mahnkopf, (2002, p.
4), também da 4rea das ci€ncias politicas, estabeleceram que a globalizacdo pode ser
entendida como um processo complexo de transformagdes econdmicas, sociais e politicas,

que prolongam a "grande transformacao" dos séculos passados.

Essa definicdo dada pelos professores € bastante ampla e vai ao encontro das
defini¢cdes estudadas anteriormente, ao dizer que a globalizacio gera um grupo de
transformagdes, ndo s6 na drea econOmica, mas também na drea social e politica,

ocasionando, portanto, transformagdes sucedaneas no avanco de sua historia.

Por sua vez, o professor Mario Murteira estabeleceu que a globalizacdo pode ser

definida como:

Um processo que tem conduzido ao condicionamento crescente das politicas
econdmicas nacionais pela esfera mega-econémica, a0 mesmo tempo em que se
adensam as relagdes de interdependéncia, dominacdo e dependéncia entre os atores
internacionais e nacionais, incluindo os préprios governos nacionais que procuram
pOr em prética as suas estratégias no mercado global (MURTEIRA; LOUCA, 2003).

O conceito trabalhado pelo professor Murteira € interessante, j4 que deixa ver que a
globalizacdo produziu o crescimento das politicas econdmicas, ndo s6 focando na esfera
nacional, mas também provocando uma “mega-economia” entre diferentes Estados, regides e
continentes, o que adensa as relacdoes de dependéncia entre essas nagdes, criando relagdes

tanto de unido quanto de dominagao.

Adda, preferem o termo mundializa¢do. Existem autores que as consideram sindnimos e outros que nio.
Considera-se a mundializacdo como o processo de aproximacéo entre homens, inseridos em espacos geograficos
diferentes, sendo um processo constante na histéria da humanidade. J4 a globalizag¢@o € considerada como uma
consequéncia da mundializagdo, condicionada e movida pela esfera econdmica, com interesses econdomicos.
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Considera-se que a opinido do professor Ricardo Seitenfus completa uma opinido

abrangente do processo de globalizacao na atualidade, estabelecendo que:

[A globaliza¢do] busca unificar os espagos, diminuir as distincias, eliminar os
entraves a circulacdo, integrar os mercados, desregulamentar e uniformizar as regras,
impor valores, tomar homogéneos os gostos dos consumidores, fazer com que o
capital se transforme em objetivo, ndo em meio de trocas, tornar a comunica¢do
permanente e sem controle do estado, criar estruturas de produgdo empresarial de
forma transnacional. Trata-se de um mundo desordenado e descentralizado
(SEITENFUS, 2001, p. 184).

Parece que Seitenfus ja lidou com o problema de buscar uma definicdo para a
globalizacdo e tentou, em um sé pardgrafo, apresentar as caracteristicas que destacam esse

movimento de transformacao, de outras situagcdes econdmicas.

Com definicdes anteriores, procurou-se trazer uma comparagdo ampla das
perspectivas relacionadas a globalizacdo, desde os pontos de vista de diferentes autores
contemporaneos, com o intuito de comparar as semelhangas e observar as diferengas. Assim,
uma das primeiras caracteristicas que define a globalizacdo, depois de observadas e estudadas

as defini¢des previas, € a constante transformagao.

Em outras palavras, € entendida a globalizacdo como um processo de mudanca na
formacdo da sociedade, compreendendo também que o comércio e a promog¢ao da economia
sao um dos seus principais fundamentos, mas nao os unicos, € que a promoc¢ao do comércio e

da economia geram relagdes de interdependéncia entre produtores e consumidores.

Dessa perspectiva, observa-se que, desde a época da Revolucao Francesa, o comércio
internacional’ , isto €, a compra e a venda de mercadorias e servicos entre diferentes paises,
aumentou gradualmente até nossos dias. Vale salientar que diferentes foram as mudancas na
forma de promover o comércio e gerar mais empreendimentos econdmicos. Entre as
mudancas encontradas, estd a obten¢do das mercadorias, que ja ndo sdo comercializadas s6

nas dreas vizinhas, sendo também transportadas a outras regides e a outros continentes.

Nesse sentido, por exemplo, uma mercadoria produzida em um lugar “x” que tinha o

objetivo de ser levada a um lugar “y” n@o poderia se limitar a utilizacdio dos métodos de

5 L e . . s . . ~ . . ~

Importante estabelecer que comércio internacional e comércio exterior sdo conceitos diferentes e ndo devem ser
confundidos. O comércio exterior tem em sua perspectiva um pais especifico em relagdo aos demais. O comércio
exterior € regulado pela legislacdo interna do pais, por exemplo, por sua legislacdo aduaneira.
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traslado primitivos, ja que as distancias e o peso das cargas ndo permitiriam um dnico tipo de

transporte.

Portanto, os sistemas de comunica¢do em tempo real e os de redes de transporte, em
escala mundial, constituiram um sistema de infraestruturas indispensdvel a acelerada

intensificacdo das trocas comerciais internacionais (CAMPOS, CANAVEZES, 2003, p. 24).

Integralmente, o processo de globalizacdo gera um nexo na coeréncia das relacdes
entre diferentes regides e nagdes, abrangendo cada vez mais lugares ao redor do mundo, sem

limitar se um pais é desenvolvido ou ndo.

O processo de globalizacdo representa, também, uma abertura de natureza
progressiva o que, geralmente, ¢ medida pela relacdo entre importacdes e exportacdes e o
produto interno bruto, indice que, depois da Segunda Guerra Mundial, aumentou

significativamente em quase todas as regides do mundo.

O processo de globalizacdo tem gerado beneficios e consequéncias, no entanto o
importante € entender que a globalizagdo ndo afeta apenas a esfera econdmica. A globalizacao
tem efeitos e impactos diretos e indiretos também em outras esferas, como a social, a cultural,

a politica e, com ainda mais relevancia, a ambiental.

Neste primeiro capitulo ndo serd discutida a existéncia ou nao da globalizacdo, ja que

se parte da premissa de que é um fendmeno existente. O foco serd entender se a globalizacao
A+ 6 . n . . - . .

produz convergéncias® e, dentro das diferentes convergéncias, quais sdo os efeitos no meio

ambiente, em especifico.

® O campo de estudo que sera estudado nesta pesquisa, relacionado a globalizacdo, é delimitado, ja que, segundo
as opinides de diferentes autores, existe mais de uma visdo do conceito de globalizacdo, a serem estudados.
Nesse sentido, o socidlogo Mauro Guillén (2001, p. 242-243) indica que o fendmeno da globalizag¢do gera cinco
tépicos a se perguntar: o primeiro deles € se a globalizacdo ¢ um fendmeno que realmente existe, tendo posicdes
tanto a favor como contra; como segunda questdo, o autor se pergunta se realmente o fendmeno da globalizacdo
produz convergéncias na vida em sociedade; como terceira questio, o autor quer determinar se a globalizacdo
realmente enfraquece a autoridade de nagdes-estados; como quarto ponto, busca entender se globalidade é
diferente de modernidade; e, como quinto ponto, se, no presente, estd sendo produzida uma cultura global em
formacdo. Este trabalho de pesquisa se pautard nos pontos que questionam se a globalizacdo gera convergéncia e
se afeta realmente a autoridade das nagdes-estado.
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1.1.IMPACTOS DA GLOBALIZACAO NA UTILIZACAO DOS RECURSOS
AMBIENTAIS

Como se observou na sec¢do anterior, os processos relacionados a globalizacdo
produziram diferentes efeitos, entre eles, a melhoria no alcance de novas mercadorias ao
promover o acesso mais rapido a elas, informacdes internacionais e inovacdes de alcance

mundial.

Além de desempenharem um papel importante ao conseguirem reunir pessoas de
diferentes culturas, ainda que existam posi¢des contrdrias, os processos de globalizagcdo
inauguraram uma era de relativa prosperidade econOmica, abrindo vastos canais de
desenvolvimento. No entanto, os processos relativos ao desenvolvimento dessa globalizacdo
geraram algumas preocupacdes, entre elas, os impactos negativos que podem ser produzidos

no meio ambiente.

Nesse sentido, os economistas Cassiolato e Lastres (2001, p. 103) estabeleceram que
o crescimento do setor industrial aumentou, consequentemente, também a participacdo das
inddstrias, que exploraram intensamente os recursos naturais, o que confirma a teoria de que o

meio ambiente sofre, direta e indiretamente, pelos processos de globalizacao.

A globalizacao, seguindo o citado no pardgrafo anterior, promove a movimentagcao
do ciclo de consumo, ja que, com o aumento de mercadorias, incrementa-se 0 consumo
destas. Por sua vez, se as empresas e industrias que manufaturam essas mercadorias nao
tiverem programas de controle e previsdo dessas altas produgdes, afetardo o meio ambiente,

no que se refere a rejeitos e lixo.

Nesta perspectiva, € importante entender que a demanda em um pais, regido ou
continente pode aumentar ou diminuir a degradacdo ambiental de outro. Ao abordar a
degradacao ambiental, implica-se primeiramente a existéncia de um dano, especificamente ao

meio ambiente.

Edis Milaré (2011, p. 1119) explica que dano ambiental € uma lesdo aos recursos
ambientais, com uma consequente degradacdo — alteragdo adversa — do equilibrio ecoldgico e
da qualidade de vida. Em outras palavras, entende-se que a globalizacdo produz uma série de
fendmenos e efeitos, entre os quais estd a questdo da protecao do meio ambiente, onde podem

ser produzidos danos e, consequentemente, degradacdes.

Confirmando essa teoria, a jurista Ana Duarte Pinheiro explica que:
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Se todos, sem excecdo, fossem pagar por tudo o que se produz em termos de
degradacdo ambiental, viver seria economicamente proibitivo. Porém, a percepcao
dos custos relativos a atividades de recomposi¢do do meio ambiente e a necessidade
de implementar projetos desta natureza, somente acontecem quando os recursos
naturais se tornam escassos. (PINHEIRO, 2004, p. 24).

Para a autora, a degradacdo ambiental é um fendmeno existente, mas que
provavelmente nao sio todos os atos que sdo considerados danos. Para ela, se fosse estudada
a profundidade, provavelmente qualquer agdo realizada, seja individual ou grupalmente, seria

considerada proibida, por suas implica¢des sobre o meio ambiente.

O ideal deveria ser manter um equilibrio entre o desenvolvimento econdmico e
comercial produzido pela globalizacdo, e o cuidado e prote¢cdo do meio ambiente, tendo como
fundamento que, sem a protecdo do meio ambiente, a globalizacdo ndo teria forma de ser

efetivada.

Nesse sentido, o pensamento de que a protecdo ambiental se resume a protecdo de
animais e plantas deve ser ampliado; a ideia € promover a prote¢do do proprio ecossistema e

do habitat de vida dos seres humanos e do resto das espécies, por conseguinte.

Entende-se que a exploracdo do meio ambiente € um dos fendmenos produzidos pela
globalizagdo e, segundo Edis Milaré, nao ha divida de que a questdo ambiental, pelo prisma
da exploracdo do meio ambiente, € uma questdo de vida ou morte, ja que ndo estd em jogo a
existéncia apenas de animais e plantas, mas a existéncia do préprio homem e do planeta que o

abriga (MILARE, 2001, p. 40).

Isso ndo quer dizer que a producdo de mercadorias € errada. O ideal é compartilhar o
planeta Terra e promover o uso desses bens, de forma que sejam aproveitados sempre que

necessdrio, e diminuir sua rejei¢ao e perda, na medida do possivel.

De acordo com o exposto anteriormente, o cuidado do meio ambiente contribuird
para a globalizacdo, tanto do comércio, como do Direito Internacional (MARTINS; 2015,
p.242), sendo um possivel método de amparo, ao saber-se que a falta de mecanismos
suficientes de comando e controle, a0 momento de transportar essas mercadorias, constitui-se

como fonte para o aumento da polui¢do do meio ambiente.

Por isso, os Estados devem =zelar pelo cumprimento das suas obrigacdes
internacionais relativas a prote¢do e preservacio do meio (MARTINS, 2015, p.269),

assegurando seu direito interno, de forma que permita obter, nos casos que gerarem
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infortinios ambientais, uma indenizagdo pronta e adequada pelos danos resultantes de casos

de poluicao, ou outro tipo de reparagao, se for o caso.

Nesta hipdtese, o surgimento do Direito Internacional do Meio Ambiente, como
recurso que tenta prevenir e proteger o meio ambiente contra possiveis situagdes de
detrimento, entre esses casos de poluicdo, enquadra-se em um cardter juridico recente, que
regulamenta as relagdes entre Estados no dominio da protecdo do entorno (MARTINS, 2005,

p.243).

E relevante lembrar que o meio ambiente se encontra tutelado e protegido pelo
direito ambiental, o qual, segundo Paulo de Bessa Antunes (2008, p. 4), tem como missao

servir de marco regulatério e normativo das atividades humanas.

Nesse sentido, nao pode ser esquecida a teoria tridimensional do direito, do jurista
Miguel Reale, que explica como a norma, os valores e os fatos estdo inter-relacionados com o

direito, gerando uma estrutura social axioldgico-normativa.

De Bessa Antunes (2008, p. 5) faz uma relacao entre a teoria tridimensional de Reale
e o Direito Ambiental, ao descrever que a norma ambiental deverd estabelecer novos
comandos e regras para tratar e evitar a deterioragdo do meio ambiente, sendo o valor tutelado
a protecdo e a valorizacdo dos assuntos essenciais para a vida humana, e como objetivo

principal deste, o meio ambiente.

O comércio internacional, apesar das crises, tem mantido um aumento exponencial
no transcurso dos anos, promovido em grande parte pelos processos de globalizacdo. Ele
promoveu a exploracdo dos recursos ambientais; no entanto, devem ser promovidos também,
de forma igual, o cuidado, a prevengdo, a reparagdo e o desenvolvimento, tanto do comércio
quanto do meio ambiente, de maneira que possam ser encontradas estratégias e solucdes para

resguardar a prote¢do ambiental e o desenvolvimento econdmico.

No que tange as possiveis formas de protecio do meio ambiente e controle de sua
exploragdo, promovendo igualmente o desenvolvimento econdmico, concorda-se com a
opinido dos professores Altvater e Mahnkopf (2002, p. 9), para quem existe uma revolucdo
passiva e que as transformacdes sdo realizadas estrategicamente, levando o sistema capitalista
mundial a uma grande e profunda crise social, devido a crescente desigualdade no mundo e

suas relagdes com a natureza.
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Entende-se, pelo observado nesta secdo, que a globalizacdo traz implicacdes e
efeitos em diferentes dreas, dentre as quais, o meio ambiente. Se € certo que o processo de
globaliza¢do tem produzido incrementos na geracdo de mercadorias, na troca delas e na
subsequente obten¢do de riquezas, também é certo que, se essa troca de mercadorias for feita
de uma forma ndo apropriada, o que promoverd, entre outras consequéncias, serd a

degradacao ambiental.

A degradagao ambiental afeta diferentes esferas de vida, tanto a dos animais, plantas
como a dos seres humanos, portanto o direito deve considerar meio ambiente como um bem
juridico a ser tutelado, protegido e resguardado, promovendo mecanismos de comando e
controle que possam determinar e prever quais situagdes poderdo gerar imprevistos e regula-

los, de modo que sejam diminuidos os possiveis danos que o meio ambiente possa sofrer.

1.2. RELACAO ENTRE A GLOBALIZACAO E O TRANSPORTE MARITIMO

A era globalizada, entre suas caracteristicas, promove a obten¢do de produtos e
servicos, de forma rdapida e acessivel, produzidos em lugares distantes, podendo essas
mercadorias chegar a diferentes lugares, pelos diferentes métodos de transporte utilizados

para sua distribuicdo e envio.

A globalizacdo, entre suas principais causas, ¢ motivada pela necessidade de
obtencdo de recursos e bens, que nem sempre sao colocados junto as populacdes que precisam
deles. Logo, os servicos de transporte globais sdo necessdrios e economicamente justificados,

se a demanda do consumidor for grande o suficiente (CORBETT; WINEBRAKE, 2008, p. 6).

Na atualidade, uma simples transagdo comercial pode, facilmente, envolver pessoas e
propriedades de, pelo menos, uma dizia de paises. Nessa perspectiva, hoje € comum que os
produtos agricolas sejam colhidos em um continente, enviados para outro para processamento
intermedidrio, transportados para um terceiro continente para a montagem final e depois

entregues ao mercado.

Os primérdios da globalizagdo, apesar de terem sido discutidos no item anterior, da
mesma forma em que tém sido discutido seu conceito, geram o entendimento de que sua
prioridade € promover o desenvolvimento econdmico € 0s avan¢os no comércio, tanto interno

quanto internacional.
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Se bem € certo que a globalizacdo produz uma série de beneficios econdmicos,
sociais, culturais, entre outros, também € certo que, em algumas ocasides, 0 movimento
desenfreado de mercadorias, para a obtencdo delas em diferentes regides do mundo, gera

consequéncias negativas, produzindo diferentes graus de degradacdo ambiental.

No entanto, algumas opinides serdo estabelecidas por pesquisadores, para decifrar o
entendimento destes autores, sobre a relacdo globalizacdo, comércio internacional e transporte
maritimo. Kumar e Hoffmann detalharam com maior clareza essa perspectiva, na area de

transporte maritimo:

Um navio de propriedade grega, construido na Coréia, pode ser fretado para um
operador dinamarqués, que emprega marinheiros filipinos por meio de um agente de
tripulacdo cipriota, registrado no Panam4, segurado no Reino Unido e transportando
carga alemd, em nome de um frete suico, despachante de um porto holandé€s para a
Argentina, através de terminais que s@o concessionados para operadoras de Hong
Kong e Austridlia (KUMAR; HOFFMANN, 2002, p. 36).

Os autores descrevem de modo bastante claro um dos melhores modos de ver como
se trabalha, na pratica, a globalizacdo e sua intervencdo, em diferentes esferas, regides e
continentes. Observa-se, também, como o caso do transporte maritimo tem grande

importancia dentro do processo de comercializagdo.

A globalizagao tem, pois, uma ligacdo estreita com o transporte maritimo, conforme
afirma o socidlogo Mauro Guillén (2001, p.237). Segundo ele, diferentes historiadores
consideraram que a globalizacdo comegou com o alvorecer da histéria mesma,
provavelmente, com a primeira circum-navegacdo da Terra, realizada entre os anos de 1519-

1521.

O sistema de transporte maritimo’ é uma plataforma e um meio que permitiu, e
permite, o alcance, traslado e obtencdo de maiores quantidades de mercadorias (NOBRE;
DOS SANTOS.2005, p.2), com menores possibilidades de risco, se comparado com o
transporte terrestre e aéreo. O transporte aquatico, pode ser um substituto para estradas e

ferrovias®, no que se refere a restricdes de custo, tempo e infraestrutura.

" H4 vérias motivagdes que levam os paises a praticarem comércio exterior (importagdo e exportacio), dentre
elas: falta e/ou abundancia de recursos naturais e/ou fatores de producdo; atualizagdo tecnoldgica; clima
propicio; questdes politicas; diluicdo de riscos dentre outros (NOBRE; DOS SANTOS.2005, p.2).

¥ Nesse sentido, o economista David Ricardo deu o exemplo do comércio do vinho e do pano — bens de
armazenamento e de fécil transporte, produzidos na Inglaterra e em Portugal, ou seja, dois paises que ndo estdo
tdo distantes um do outro para que os custos de envio e outras transagdes possam ter uma importancia decisiva.
Naquela época, o transporte maritimo de ou para Portugal era mais rdpido do que o transporte terrestre em
distancias mais curtas na prépria Inglaterra.
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Normalmente a carga costuma ser mais limitada nos transportes aéreos e terrestres,
em razdo dos possiveis perigos decorrentes do peso excessivo, como os acidentes de transito e
os acidentes aéreos. J4 nos oceanos, a probabilidade de acidentes por abalroamento de um

navio com outro € muito menor, dada a sua imensa extensao.

No entanto, o transporte maritimo, apesar de ser uma parte integral da economia
global, ¢ muitas vezes invisivel em alguns sentidos, segundo a opinido de Corbett e
Winebrake (2008, p. 6). Essa invisibilidade provavelmente acontece porque, na opinido dos
autores, o sistema de transporte maritimo tem agido como uma rede quase invisivel. Sua
presenca no mundo comercial ja foi constatada em 3500 anos a.C., quando jé se registravam
os primeiros portos rudimentares e o uso de balsas, por meio do mar, evoluindo de acordo

com o crescimento comercial’.

Atualmente o transporte maritimo € tdo importante na drea comercial que muitas
rotas comerciais nao tém um substituto diferente ao transporte de via aqudtica. Além do
transporte comercial de mercadorias, o transporte maritimo promove outros tipos de servicos
(CORBETT E WINEBRAKE, 2008, p. 6), que incluem transporte de passageiros, usando
balsas e navios de cruzeiro; defesa nacional, usando embarcagdes navais; pesca e extragdao de

recursos, e servicos de navegacao.

O transporte maritimo promove extraordinariamente o comércio internacional.
Segundo estudos realizados no ano de 2001, o nivel das importagdes mundiais, incluindo o
Pacifico asidtico, a Europa, a América do Norte, a América Latina e Caribe, o Golfo Pérsico e
outros, chegou a ser de 5.214.451.562 de toneladas métricas (KUMMAR; HOFFMANN,

2002, p. 37). Dados mais atualizados deste tema serdo apresentados no Capitulo 3.

O transporte maritimo aproveita os oceanos, que sdo a fonte de 97% da dgua e 50 a
70% do oxigénio. Os oceanos sdo encarregados do regulamento do clima, de absorver grande
parte do didxido de carbono e de fornecer alimento para mais de um bilhdo de pessoas

(ANDERSON, 2013, p. 1).

Portanto, os seres humanos sdo altamente dependentes dos oceanos para o

desenvolvimento de sua existéncia. Neste sentido, 0s oceanos € mares sao bens a serem

? Como se mencionou, o uso de balsas, criadas a base de palmeiras, foi considerada a primeira tentativa de
transporte maritimo, utilizadas principalmente no Egito. Aproximadamente 1.200 anos atrds, comecgou-se a
construir barcos de madeira, principalmente de cedro, para dar-lhes maior forga e resisténcia. No século XIX,
barcos a vapor foram criados, sendo o primeiro, chamado de "El Clermont", construido pelo americano Robert
Fulton.
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protegidos juridicamente. Os oceanos cobrem 71% da superficie da Terra, porém menos de
2% sao protegidos, em comparagdo com 12% da terra, que € protegida (ANDERSON 2013, p.
1).

COMPARACAO DA SUPERFICIE
TERRESTRE E DE OCEANOS NO
PLANETA TERRA

Por terra
29%

Por
oceanos
71%

Figura 1: Comparagado da superficie terrestre e oceanos no planeta Terra

Protegéo juridica do meio ambiente terrestre vs. protegdo juridica meio
ambiente marinho
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Figura 2: Porcentagem de prote¢do juridica do meio ambiente terrestre versus meio
ambiente marinho.

Percebe-se que é uma questdo absolutamente importante promover a protecao dos
oceanos, evitando os possiveis atos que possam deteriord-los, a fim de evitar muitos dos

problemas que os oceanos sofrem e, por conseguinte, seus efeitos nos seres humanos.

Sabe-se que, desde épocas remotas, até os tempos atuais, se observa um alarmante
avango nas técnicas de transporte, comercializacdo, comunica¢do e internacionalizacdo, o que

tem gerado transformacdes globais.
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Nesse sentido, o direito deve ter o intuito de tutelar, na medida do aceitavel, as
possiveis situacdes que possam alterar, afetar e/ou destruir bens juridicamente tutelados,
evitando colocar em perigo e gerar consequéncias nefastas para os seres e seu meio ambiente,

ou vice-versa.

Para os efeitos deste trabalho, entre as diferentes consequéncias que podem produzir
efeitos negativos nos oceanos, existe uma atividade de relevancia, que é a poluicdo

maritima'®,

A poluicao marinha € classificada de diferentes formas, no entanto deve-se analisar a
classificacdo mais utilizada internacionalmente, a referida na Convencao das Nacdes Unidas

sobre o Direito do Mar (Montego Bay) de 1982'".

A classificagdo € dividida da seguinte forma: poluicdo proveniente de fontes
terrestres (artigo 207 da CNUDM); poluicao do fundo do mar, atividades sujeitas a jurisdi¢ao
nacional (Artigo 208 da CNUDM); polui¢do por atividades na area (Artigo 209 da CNUDM);
poluicdo por dumping (Artigo 210 da CNUDM); poluicio por navios (Artigo 211 da
CNUDM); poluicao da ou através da atmosfera (Artigo 212 da CNUDM).

1% Segundo Potters (2013, p. 4), existem diferentes tipos de poluicio maritima, que terdo suas préprias fontes e
efeitos. O autor menciona que a polui¢do maritima pode ser produzida por itens tdo diversos como nutrientes,
sedimentos, patdgenos, espécies exodticas, toxinas persistentes (PCBs), metais pesados, DDT, 6leo, plésticos,
substancias radioativas, térmicas, ruido. Cada uma serd produzida por fontes primadrias e terd, consequentemente,
efeitos. Como exemplo, ele menciona o ruido. Segundo o autor, o ruido tem como fonte primdria, quanto a
poluicdo maritima, os supertanques, outros grandes navios € maquinarias utilizadas nos oceanos e mares. Entre
seus efeitos, estardo que os ruidos poderdo ser escutados a milhares de quildmetros no fundo do mar, estressando
e perturbando a vida marinha.

A Convencio de Montego Bay, também conhecida como a Convengio do Direito do Mar, é, segundo opinides
internacionais, o marco teérico da poluicdo nos mares e oceanos, criada em 1982. Esse tema serd tratado mais
profundamente no préximo capitulo.



Poluicdo proveniente de
fontes terrestres (art. 207)

Poluicao do fundo do mar,
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Figura 3: Classificac@o dos diferentes tipos de polui¢ao, CNUDM.
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No presente trabalho, serd delimitado o campo de estudo nas atividades de transporte

L. . . . . -~ 1. 12 A
maritimo de mercadorias, exercidas por navios, situacdo que, nos ultimos 40 anos ~ tém

aumentado, o que gera a hipétese de que, com o aumento do transporte maritimo, se tem

aumentado também as possibilidades de poluicao marinha.

2O transporte maritimo continua sendo o modo de transporte dominante, representando quase dois ter¢os do
comércio mundial. O comércio transocednico mundial tem crescido quase continuamente desde a Segunda
Guerra Mundial, aumentando mais de duas vezes desde 1970 (UNCTAD, 2001).
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Figura 4: Neste grafico observa-se o incremento do comércio maritimo internacional, de

1970 a 2000. Fonte: Review of Maritime Transport various issues (UNCTAD, 2001).

O aumento do uso do transporte maritimo tem consequéncias positivas e negativas.
Entre as situacdes negativas considera-se o aumento de poluicado marinha. Essa situa¢io tem
permitido, dia apds dia, que lixo e rejeitos - gerados por diferentes fontes de poluicdo
maritima, como apresentado no pardgrafo anterior - fiquem “encalhados” em costas e litorais,
praias e desembocaduras de rios, depois de terem flutuado por semanas e até anos nos

oceanos.

Tal é o problema, pela capacidade de alguns tipos de poluicdo, que ja existe uma ilha
flutuante de lixo, conhecida como a grande area de lixo do Pacifico”, localizada no meio do
Oceano Pacifico, na costa dos Estados Unidos, entre Califérnia e Havai, onde, devido as
correntes maritimas circulando em sentido horario no Pacifico Norte, concentram-se detritos

em ilhas flutuantes, com édrea de 1,6 milhdo de quildometros quadrados.

N

" Sendo mais conhecida por seu nome em inglés “the Great Garbage Patch”.
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A ilha de lixo é composta por marés de produtos, majoritariamente de pléstico,
produzidas por diferentes motivos: lixo jogado nos rios que desembocam nos mares e entram
nos oceanos; lixo que € atirado pelos viajantes de navios e lixo acumulado por navios e
deixado, intencionalmente nos oceanos. Nao se tem na atualidade uma porcentagem exata que
estabeleca as proporc¢des do lixo produzido pelas causas acima mencionada, na ilha do lixo,

mas uma coisa é segura: encontra-se relacionada a todas essas e outras causas.

GREAT PACIFIC
GARBAGE PATCH
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Figura 5: Fotos que demonstram as dimensdes da Grande Ilha do Lixo, fonte: Google
images.
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Situagdes como essa ndo sao unicas e, infelizmente, se repetem ao redor do mundo.

Um estudo publicado na revista National Geographic Brasil (TREAT; SICKLEY;
WILLIAMS, 2018, p. 52) fez uma comparacao das porcentagens de residuos encontrados em
terra, rios e mares. Em terra, o indice chegou a mais de 9072 toneladas por ano, em regides do

continente asidtico, americano, africano e europeu.

No que se relaciona a residuos presentes nos rios, foram encontrados lugares com
mais de 28 milhdes de toneladas por ano, a maior parte na Asia, mas também na Africa e na
América do Sul. No caso da quantidade de residuos encontrados nos mares, nos oceanos
adjacentes a América do Norte, a Asia, a América do Sul, e no litoral entre Europa e Africa,
ha lugares com mais de 876 gramas por quilometro quadrado (TREAT; SICKLEY;
WILLIAMS, 2018, p. 52).

Pelo exposto, entende-se que o crescimento do comércio internacional de
mercadorias e bens inacabados leva ao aumento da demanda por servicos de diferentes tipos
de transporte, € no caso especifico, o transporte maritimo. Esses servicos fazem parte de uma
cadeia de logistica global, o que promove maior competitividade, mas também a poluicdo

maritima, tema a ser trabalhado nos proximos capitulos.

Produto disso, diferentes sao os beneficios e as consequéncias produzidas pelo
transporte maritimo, atividade que precisa da utilizagdo dos recursos maritimos. Esse
aproveitamento gera movimentos globalizatérios, o que provoca, consequentemente, impactos
positivos e negativos, sendo parte destes ultimos, como mencionou-se anteriormente, a
polui¢do marinha, produto da efetivagao dos negdécios maritimos de transporte, situagdo que

serd ampliada nos proximos capitulos.
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CAPITULO 2 - OS NEGOCIOS JURIDICOS NO CONTEXTO DA GLOBALIZACAO

Neste capitulo sdo abordados os aspectos relevantes aos negdécios juridicos,
analisando-se seus principais conceitos e seus pressupostos, ou seja, os fatos juridicos e as

relacOes juridicas.

Pretende-se, assim, apontar a relacdo existente entre os negdcios juridicos e os
processos globalizatdrios atuais, destacando-se a estreita relagdo e dependéncia entre ambos

para os desenvolvimentos das atividades que impactam os oceanos.

2.1. NEGOCIOS JURIDICOS: PRESSUPOSTOS

Prévio ao estudo aprofundado da definicao e dos principais conceitos do negdcio
juridico considera-se importante a explicagdo do que € entendido por fato juridico e relagdao

juridica.

2.1.1. RELACAO JURIDICA. COMPARACAO DE DEFINICOES

Ao falar de uma relagdo juridica entende-se a existéncia de um vinculo ou ligacao
entre sujeitos, dentro de uma manifestacdo juridica, que terd como resultado um ou vdrios
fatos juridicos. Pelo anterior, compreende-se que a conexdo entre relagdo juridica e fato
juridico € quase que uma s6, jd que a manifestacio de uma implicard, automaticamente, a

existéncia do outro.

Segundo Pietro Perlingieri (2002, p. 737), aprofundando um pouco mais o tema, a
relacdo juridica € a relagcdo direta entre o poder e o dever, o que passa a gerar consequéncias
(juridicas, majoritariamente), e muitas vezes, efeitos declarados, por meio do conhecido

negocio juridico.

O autor adiciona que a relagdo juridica é o regulamento dos interesses, na sua sintese,
considerada como a normativa que constituird a harmoniza¢do das situagdes juridicas
subjetivas. Com essa conceituagdo pode entender-se que a relacdo juridica € um ponto divisor
entre o poder e o dever, 0 que promovera a realizacdo de algumas agdes conhecidas pelas

partes que se obrigaram a ser parte da relacdo por vontade prépria.
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Para Bobbio, a relagdo juridica ultrapassa a ideia de uma relacdo fética, envolvendo
direitos e deveres contrapostos, considerando que o direito € uma relacdo intersubjetiva, ndao

deixando de ser uma consideragdo normativa (BOBBIO, 2007, p.21).

Nesse sentido, através da norma juridica o sujeito de uma relac@o juridica passa a
deter permissdo para fazer ou nio uma coisa, ter ou ndo algo e, principalmente, autorizacdo
para exigir o cumprimento da norma em caso de viola¢do ou ndo cumprimento das obrigacdes
de uma das partes. Por isso, é importante entender, também, a existéncia do direito subjetivo

que emana dessa relacao.

O direito subjetivo, neste sentido, serd a relagdo entre o poder de acdo, determinado
pela vontade, a qual se manifestard através das relacdes entre as pessoas. Desde esse
momento, a obrigacdo recaird sobre os atos ou bens materiais ou imateriais, o que sera
disciplinado e protegido pela ordem juridica, com o fim de assegurar a todos € a cada qual o
livre exercicio de suas aptiddes naturais, em beneficio préprio, ou de outrem, ou comunhao

social (BENACCHIO, 2008, p. 192-193).

Pelo revisado, entende-se, em palavras simples, que a relacao juridica serd o ponto de
conexao entre sujeitos, pessoas fisicas ou juridicas, manifestando sua inten¢do de ligagdo,

para a concretizacao de um ou vdrios efeitos, promovidos e regulados pelo direito.

2.1.2. FATOS JURIDICOS: SUA RELACAO COM OS NEGOCIOS JURIDICOS

O estudo dos negdcios juridicos remete ao conhecimento de que, no mundo do
direito, as relacdes e situacdes existentes serdo pré-dispostas e, idealmente'®, pré-elaboradas.
Antes da realizacdao de qualquer ato comercial e transcendéncia dele na escala regional e
global, cujo os temas foram tratados no capitulo anterior, € preciso a manifestacdo da intencdo

da realizacdo desse ato entre as partes interessadas.

Considera-se pertinente observar algumas defini¢des de fatos juridicos. Fato juridico,
em sentido simples, € aquele que se insere em uma estrutura normativa, que corresponde a um

modelo configurado por uma norma que sobre ele incide, conferindo-lhe efeitos juridicos.

Antes da efetivacdo de uma atividade juridica deve produzir-se a manifestacdo de

determinadas circunstancias, entre elas, a realizacdo de fatos juridicos. Considera-se, portanto,

' Entende-se que, ainda que ideal, existem relagdes que com o acontecer do tempo nio tém regulacio ainda pelo
direito, pela novidade das mesmas.
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pertinente observar algumas defini¢des de fatos juridicos, produzidas por diferentes juristas,

para melhor compreensdo do tema.

Segundo Clovis Bevildqua, os fatos juridicos sdo acontecimentos que produzem
efeitos juridicos, causando o nascimento, a modificacdo ou a extingdo de relagdes juridicas e

de seus direitos (BEVILAQUA, 1996, p. 226).

De acordo com este autor, pode-se entender que, ao ser manifestada uma intencdo e
ser produzido o nascimento, a modificacdo ou a extingdo de uma relagdo juridica, se
promoverda um fato juridico, concordando com o definido por Gustavo Pugsley, que diz que

os fatos juridicos criam, modificam ou extinguem relagdes juridicas (PUGSLEY, 2014, p.12).

Isso permite entender os fatos juridicos, como aquelas condutas ou atuacdes
valoradas pelo direito que gerardo consequéncias, também juridicas, aos sujeitos envolvidos.
Ou seja, em termos gerais, os fatos juridicos sdo os acontecimentos que produzirdo

consequéncias juridicas devido a uma previsdo normativa.

Afirma Pietro Perlingieri que toda situacdo € efeito de um fato, ou seja, encontra a
sua origem em um fato, natural ou humano, juridicamente relevante (PERLINGIERI, 2008, p.
669). Em outras palavras, de todo fato juridico concreto, situado no mundo do ser, resulta um
efeito juridico, ou seja, serd gerado um conceito abstrato que integrard o universo do dever
ser.

Segundo Freddie Didier, citado por Marcos Bernardes de Mello, os fatos juridicos
produzem: 1) relacdes juridicas, que pressupdem a vinculacdo de pelo menos dois sujeitos
(principio de intersubjetividade); 2) um objeto (principio da essencialidade do objeto), e a 3)
correspectividade de direitos, deveres e demais categorias co-extensivas (pretensao,
obrigacdes, etc - principio da correspectividade de direitos e deveres) (DIDIER JR, 2012,
p-10).

Ou seja, um fato juridico produzira relagdes juridicas que terdo um ou varios objetos,
e assim por diante, efeitos que desenvolverao obrigagdes, direitos, deveres, entre outros.
Seguindo a perspectiva de Perlingieri (2002, p.90) o fato juridico corresponderd a qualquer
evento que for idoneo, segundo o ordenamento, a ter relevancia juridica, prevendo a hipdtese
de verificagdo do evento (fato), e a possibilidade de verificagdo que este, humano ou natural,

uma vez ocorrido, tenha relevancia juridica.
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Perlingieri enfoca a percep¢do de fato juridico, primeiramente, em que deverd ter
uma base juridica. Isso, em segundo lugar, criard uma hipétese do evento, que ele conhece
como fato, que poderd ser verificado e percebido se realmente terd efeitos estabelecidos,

conforme a normativa juridica.

Segundo Emilio Betti (1969, p. 20), os fatos juridicos sdo aqueles a que o direito
atribui relevancia juridica, no sentido de mudar as situagcdes, a que correspondem novas
qualifica¢des juridicas. Essa defini¢do, ainda que simples, ndo € muito clara, ja que s6 deixa

saber que o fato juridico gerard uma atividade a qual o direito dara relevancia juridica.

Betti complementa que os fatos juridicos serdo classificados de acordo com sua
natureza juridica, ou com o modo como sdo considerados e valorados pela ordem juridica e

segundo a relevancia que esta atribui ao comportamento humano (BETTI, 1969, p.28-29).

Para Carnelutti (2000, p.216-217), o fato juridico terd como base uma situacdo pré-
existente (inicial) e a transformacdo numa situagdo nova (final), de modo que podera

constituir, modificar ou extinguir, poderes e vinculos, ou qualificagdes e posi¢des juridicas.

A defini¢do de Carnelutti concorda com o estabelecido por Mello e por Perlingieri,
sendo Carnelutti o autor que gera uma defini¢cdo mais clara do conceito de fato juridico. Por
isso, para os parametros dessa dissertacdo, define-se fato juridico como aquele que gerard

efeitos na relagdo juridica, seja pelo nascimento, modifica¢do ou extin¢cdo de uma agao nela.

Segundo Antonio Junqueira de Azevedo, o fato juridico é a denominag¢do que se d4 a
todo fato do mundo real sobre o qual incide norma juridica (DE AZEVEDO, 2002, p. 23) e,
quando acontecer aquilo que estava previsto na norma, este cai sobre o fato, qualificando-o

como juridico, tendo entdo existéncia juridica.

Considera-se a percepcao de Azevedo bastante simples e acertada, entendendo que o
fato serd produzido quando um fato no mundo incorpora sua existéncia dentro da norma
juridica, prevendo o estabelecido na legislacdo. Seguindo a linha de defini¢des mais simples,
Savigny segundo Beviliqua (BEVILAQUA, 1996, p.310) considera os fatos juridicos como

os acontecimentos nos quais relagdes de direito nascem e se extinguem.

Ap6s os comentdrios de diferentes autores, considera-se oportuno observar o que
dispde o Codigo Civil Brasileiro — Lei n® 10.406/2002, no relacionado a classificacdo dos
fatos juridicos, em que existem duas categorias, segundo o estabelecido a partir do livro

terceiro do Codigo Civil, do artigo 104 em adiante.
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A primeira categoria é conhecida como fatos juridicos naturais ou stricto sensu, que
poderdo ser ordindrios ou extraordindrios, e a segunda € conhecida como atos juridicos ou

humanos, que serdo divididos em licitos e ilicitos.

Em concordancia com o anterior, cita-se o estabelecido por Marcos Bernardes de

Mello, em seu livro Teoria dos fatos juridicos, onde os esquematizou da seguinte maneira:

Sdo fatos juridicos lato sensu (i) aqueles que estdo em conformidade com o direito
(licitos); e (ii) os que estdo em desconformidade com o direito (ilicitos). Dentro da
categoria dos fatos juridicos lato sensu licitos tém-se: (i) os fatos juridicos stricto
sensu, (ii) os atos-fatos juridicos; e (iii) os atos juridicos lato sensu, que
compreendem os atos juridicos stricto sensu e os negécios juridicos (MELLO, 2004,
p.96).

No pardgrafo anterior, observa-se que Mello fez uma diferenciacdo entre os
diferentes tipos de fato juridico, dividindo-os entre licitos e ilicitos, dentro da classificacdo
stricto sensu', e os atos-fatos juridicos e os negécios juridicos inseridos na classificacdo dos

atos juridicos lato sensu.

Os fatos juridicos naturais ou stricto sensu, pela definicdo de Lucas Siqueira
(SIQUEIRA, 2015), ocorrem, segundo a lei da causalidade natural, sem interferéncia da
vontade humana. J4 nos fatos juridicos humanos (ou ato juridico), a vontade humana € seu

elemento constitutivo essencial.

Em outras palavras, quando o fato juridico for independente da vontade humana sera
definido como fato juridico stricto sensu. Quando o fato juridico decorre de conduta humana

se classificard como ato juridico lato sensu, e dentro deles nascerdao os negdcios juridicos.

2.2. NASCIMENTO DO NEGOCIO JURIDICO

O termo negdcio juridico é dividido em duas palavras provenientes do latim, sendo
negocio a unido das silabas nec + otium, referindo-se nec a ndo, e otium a ocupacao, trabalho
(NEGOCIO; 2019). A palavra juridico vem do termo juridicus, também do latim, que se
refere a uma coisa que provém do direito (JURIDICO;2019). Essa defini¢do serve apenas para

iniciar os estudos acerca do tema, sendo que sua base juridica serd analisada em seguida.

' Stricto sensu é uma expressdo de origem latina que significa, literalmente, "em sentido especifico”, por
oposicdo ao "sentido amplo”, que se refere a lato sensu. (FERREIRA, 1986, p.1617)
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Segundo Giuseppe Stolfi, o negdcio juridico nasceu durante o século XVIII, produto
do grande esfor¢o dos alemdes, ao criar um sistema de direito privado baseado na liberdade
dos particulares, tendo ao centro o negdcio juridico como figura tipica da manifestacdo de

vontade (STOLFI, 2018, p.18).

Nesse sentido, Stolfi considera que os negdcios juridicos provém da Alemanha, onde
utilizavam a figura de forma exclusiva no direito privado, pensando na relagdo entre as partes,
como particulares, e seguindo a teoria da génese ou de manifestacdo de vontade, e ndo a teoria

obj etivista'®.

Para as autoras Pavao e Espolador (2019, p.86), no que se relaciona ao nascimento e
evolucdo, os negdcios juridicos evoluiram ao longo da histéria da humanidade analisando a
autonomia da vontade, autonomia privada e autodeterminacdo. Pelo anterior, se faz um
pequeno paréntese para explicar, brevemente, esses conceitos. Segundo estas autoras, a
autonomia corresponde a vontade dos particulares e sempre foi a base dos negdcios juridicos,

com a denominagao de autonomia da vontade.

A etimologia da palavra autonomia resulta da juncao de duas palavras gregas: autds e
nomoi. De autos tém-se a ideia de si mesmo, representando uma qualidade ou condig¢do
inerente e peculiar a um ser. E nomdi corresponderia a norma ou regra (RODRIGUES JR,

2004, p. 113).

Em virtude do assunto anterior, serdo explicados os trés conceitos mencionados.
Segundo Denis Franco Silva (MEIRELLES, 1999, p. 67-68), a autonomia da vontade pode
ser entendida no contexto de atuar visando os interesses proprios, no ambito do direito
privado, sem interferéncia externa, sendo os negdcios juridicos realizados livremente e sem a

intervenc¢do do Estado, inicialmente.

Um claro exemplo se observou no inicio da Revolucdo Francesa'’, e no periodo
anterior, onde o poder era concentrado na figura do soberano e as riquezas sé eram parte da

monarquia e do clero (PAVAO, ESPOLADOR, 2019, p.86).

'® A teoria da génese ou subjetivista se importa com a motivagdo do agente contratante. Explica-se esta teoria
pela motivacdo tipica do agente contratante. J4 a teoria objetivista é explicada pela finalidade do negécio
juridico. E a fungdo desenvolvida pelo todo do negécio juridico. Pode ser consultada literatura sobre o tema na
seguinte referéncia bibliografica: MIRANDA, Custédio da Piedade Ubaldino. Teoria geral do negdcio juridico.
Sao Paulo: Atlas, 1991.

"7 Segundo o escrito por Rodrigues Junior (2004, p. 116), o liberalismo da época tentava conciliar a liberdade
formal e a seguranga, conceitos fundamentais no que as relacdes privadas se referem, qualificando-se nesse

espaco a autonomia da vontade.
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Adverte-se, que nesse periodo, que a autonomia da vontade foi de carater
T . 18 . L, ~ .. L e e .
individualista °, ou seja, s6 pensava na relacdo dos sujeitos dentro do negécio juridico. No
entanto, o negdcio juridico ja nessa €poca, afetava a terceiros, e, por conseguinte, gerava

efeitos diretos e indiretos que transcendiam esferas que estavam além dos sujeitos.

Nesse sentido, instituiu-se com o poder do tempo e com as mudancas da sociedade,
que o Estado deveria intervir nas relagdes juridicas para nao haver abuso, tanto entre as partes

quanto nas situacoes externas do negdcio juridico.

Portanto, o Estado comecou a aumentar seu grau de intervencdo nas relacdes
privadas, depois da Segunda Revolugdo Industrial (PONA, 2014, p.118), impedindo a
exploracdo da parte mais fragil. Neste mesmo periodo, se gerou a passagem da autonomia da

vontade para autonomia privada (PAVAO, ESPOLADOR, 2019, p.87).

Nesse sentido, a autonomia privada apresenta uma no¢dao mais objetiva que a
autonomia da vontade, observando-se que autonomia privada tem limites impostos pelo

Estado.

Por isso, a conceituacdo do negdcio juridico € ttil, porque estd a servigo da liberdade
e da autonomia privada, desempenhando relevante papel na criacdo e modificacdo das

relacdes juridicas e nos direitos subjetivos (AMARAL, 2014, p. 412).

Entende-se, portanto, que todo ato que permita a liberalidade da autonomia privada
entre partes, criando efeitos de nascimento, modificacdo e extingdo em suas acdes serd

considerado como negdcio juridico, o qual serd aperfeicoado com um contrato.

Ja no caso da autodeterminacdo, entende-se que € a compreensdo, gragas a
constitucionalizacdo do direito civil, de que a autonomia privada engloba tanto questdes

patrimoniais como existenciais.

No interesse da temdtica abordada nessa dissertacao, considera-se que, na época em
que se utilizava a aplicacdo da autonomia da vontade, existiam dreas ou esferas que eram
impactadas negativamente pela disposi¢do sem controle dessas esferas, como € o caso do
meio ambiente, ja que era afetado, ao produzir-se efeitos emergidos dos fatos juridicos, dentro

de uma relacao juridica.

'8 Antonio Junqueira de Azevedo (2002, p. 13) identifica o periodo em que se forjou essa concepgdo de
autonomia da vontade com uma Optica insular da dignidade humana, de cardter dualista, separando homem e
natureza em niveis distintos.
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Com a entrada da autonomia privada e da intervencao do Estado, entende-se que se
iniciou a preocupacdo pelas esferas afetadas indiretamente, encontrando-se entre essas 0 meio
ambiente. Nesse contexto, o Estado tem certo grau de intervengao sobre os negdcios juridicos,
e, ainda que dois ou mais sujeitos decidissem estabelecer uma relagdo juridica, seus efeitos

estariam até certo ponto controlados na forma da lei.

Nessa ordem de ideias, se observa que a autonomia privada preserva, em seu lado
positivo, a possibilidade de se realizarem deslocamentos patrimoniais mediante negocios
juridicos e, em seu lado negativo, uma cldusula geral de que os bens particulares somente

podem ser dispostos por sua vontade (RODRIGUES JUNIOR, 2004, p.125).

Bevildqua se pronunciou sobre esses pontos, estabelecendo sobre o primeiro aspecto
que o fundamento do poder negocial ndo se encontra na vontade por ser vontade ou na lei por
ser lei, mas no carater social e na utilidade que esse cardter oferece aos homens que vivem

gregariamente (BEVILAQUA, 1980, p. 155).

No que se refere ao segundo aspecto, a natureza negativa da protecdo ao patrimonio €
regra de indole magna. A Constitui¢ao Federal, inciso LIV do art. 5, dispde que ninguém serd
privado da liberdade ou de seus bens sem o devido processo legal, do qual se pode extrair a

protecdo a autonomia privada como uma prerrogativa fundamental.

Em outras palavras, a autonomia privada se preocupa pela concepg¢ao social, ou seja,
os efeitos que um negdcio juridico reflete na sociedade, incidindo o conceito juridico da

funcdo social (RODRIGUES JUNIOR, 2004, p. 125).

A funcdo social é protegida, inicialmente, na Constitui¢do Federal, no artigo 185,
paragrafo unico, sendo sua protecdo emanada a todas as ramificacdes de legislacdes e

jurisdi¢des dela provenientes.

A autodeterminacdo, por outra parte, encontraria um campo especifico no Direito
Internacional Publico, justificando o direito dos povos de constituirem Estados em face de

suas necessidades (RODRIGUES JUNIOR, 2004, p.117).

A autodeterminacdo, segundo as palavras de Joaquim de Sousa Ribeiro (1999, p.22),
€ um poder reconhecido legalmente, util para a sociedade, baseado em valores em uma
abertura das experiéncias do homem para o mundo. O plano da autodeterminacio estaria no
poder de cada individuo gerir livremente a sua esfera de interesses, orientando a sua vida de

acordo com as suas preferéncias.
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Na atualidade, verifica-se a utilizacdo cada vez mais frequente do termo
autodeterminagdo'”. Com esse conceito, se faz um conglomerado tanto da parte patrimonial
como existencial, gerando um equilibrio entre ambas, e tentado manter esse balanco, até
nossos dias. A autodeterminagdo se diferencia da autonomia privada, que se constitui,

conforme Ribeiro, em:

Um processo de ordenag@o que faculta a livre constituicdo e modelacdo das relacdes
juridicas pelos sujeitos que nela participam. Em termos etimolégicos, uma formacao
pelo préprio que vai ficar obrigado a observéncia dos efeitos vinculativos da regra
por si criada (RIBEIRO, 1999, p. 20).

A autodeterminagdo € um poder que se reconhece juridica e socialmente, sendo o
meio pelo qual cada individuo atua de forma livre, de acordo com seus interesses e
preferéncias, mas respeitando os ordenamentos estabelecidos pelo Estado ou qualquer uma de

suas ramificacoes.

Nos parametros desta dissertagdo, serd utilizada a autonomia privada de vontade,
ainda que existam autores que prefiram os termos autonomia da vontade e autonomia privada,

como conceitos distintos.

A autonomia da vontade promoveu uma diferenca na percepcao juridica das coisas,
como foi mencionado anteriormente, uma separacdo entre o homem e a natureza. A
autonomia privada, por sua parte, fez e faz uma distin¢do, ja que ndo se foca s6 na lei e suas
partes, mas também no aspecto social dela, e suas afetacdes na sociedade como um todo,
incluindo as esferas que a rodeiam, sendo uma dessas esferas o meio ambiente, haja vista que

toda forma de vida humana se desenvolve em um espaco dentro do planeta Terra.

A autodeterminacdo, por sua parte, € reconhecida socialmente, permitindo ao homem
se abrir ao mundo, e agindo segundo suas preferéncias e gostos, cumprindo com uma ordem

social pré-estabelecida.

2.3. CONCEITUACAO DO NEGOCIO JURIDICO

O negocio juridico, de forma geral, pode ser considerado como toda a¢cdo humana, de

autonomia privada, com a qual o particular regula por si os proprios interesses, gerando uma

19 Prefere-se o termo autodeterminagdo, por seu cardter mais especifico e seus vinculos com o Direito Privado,
para qualificar o modo de regéncia humana de suas condutas num plano individual (RODRIGUES JUNIOR,
2004, p.126).
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composi¢do de interesses entre ele e os demais sujeitos relacionados. O negdcio juridico é
uma espécie do género ato juridico, em sentido amplo, e o objetivo das partes baseia-se na

autodeterminagao.

Segundo Francisco Amaral, por negdcio juridico entende-se a declaracdo da vontade
privada destinada a produzir efeitos que o agente pretende, e o direito reconhece (AMARAL,
2014, p. 409) sendo esses efeitos a constitui¢do, modificacio ou extingdo de relagdes

juridicas, de modo vinculante, obrigatdério para as partes intervenientes.

A primeira vista, observa-se que Amaral é seguidor da teoria da génese, explicando
posteriormente que serd a vontade que gerard a produgdo de efeitos, ou seja, que dard fungio a
essa vontade, pelo qual pode considerar-se que aplica as duas teorias mencionadas

anteriormente (teoria da génese ou subjetivista e teoria da vontade ou objetivista).

De acordo com Amaral, a formulagdo do conceito de negdcio juridico parte de dois
elementos: a) uma vontade particular dirigida a producao de determinados efeitos, com a qual
as pessoas regulam os seus interesses; € b) o reconhecimento, pelo sistema legal, do poder que
os particulares tétm de regular, assim, os seus interesses, ou seja, sua autonomia privada

(AMARAL, 2014, p.410).

Amaral concentra a unido da vontade manifestada e os efeitos que produzirdo a
execugdo do negdcio juridico em plenitude, avaliado pelo sistema legal da regido onde esse

negocio juridico vai fazer-se valer.

Em outras palavras, o negdcio juridico, hoje, permanece como instrumento do poder
da vontade individual no campo da dindmica juridica, isto €, como poder criador de efeitos

juridicos (AMARAL, 2014, p. 417).

Segundo Antonio Junqueira de Azevedo, a doutrina atual define o negdcio juridico
em duas categorias: segundo sua génese, ou voluntarista e segundo sua fun¢do, ou objetiva

(DE AZEVEDQO, 2002, p.4).

Nesse sentido, as defini¢cdes do negdcio juridico voluntarista sdo mais antigas na
ordem histérica e as mais comuns, onde se pronuncia a manifestacdo de vontade destinada a
produzir efeitos juridicos, ou em ato de vontade dirigido a fins praticos tutelados pelo

ordenamento juridico, ou ainda em declaracdo de vontade.

Em outras palavras, o ato juridico deve ser conforme a vontade do agente e as

normas de direito. Nesse sentido, observa-se a defini¢do estabelecida por Clovis Bevildqua
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em 1931 (1931, p.318), indicando que o negdcio juridico é toda manifestacdo da vontade

individual, a que a lei atribui o efeito de movimentar as relagdes juridicas.

Ou seja, para as definicdes baseadas na génese ou na teoria voluntarista, o negocio
juridico € todo ato decorrente de uma vontade autorregulada, onde uma ou mais pessoas se
obrigam a efetuar determinada prestacdo juridica, culminando na consecucdo de determinado

objetivo.

Ja a segunda categoria, conhecida segundo sua fun¢do ou denominada objetiva,
mencionada por de Azevedo, outorga-se prioridade a funcdo ou o objetivo do negdcio
juridico, mais que a vontade em sim. Nessa percepg¢ao, estabelece-se que o negdcio juridico é
antes um meio concedido pelo ordenamento juridico para producdo de efeitos juridicos, que

propriamente um ato de vontade (DE AZEVEDO, 2002, p.10).

Alguns autores como Betti, sdo partiddrios da teoria objetivista, entendendo o
negocio juridico como aquele que constitui um comando concreto ao qual o ordenamento

juridico reconhece eficicia vinculante (DE AZEVEDO, 2002, p.11).

Kelsen considera o negécio juridico como o fato criador de Direito, com atencdo
especifica nos efeitos, considerando a funcdo do negécio juridico, a vontade e sua génese,

indicando:

Na medida em que a ordem juridica institui o negdcio juridico como fator produtor
de Direito, confere aos individuos, que lhe estdo subordinados, o poder de regular as
suas relagdes muituas, dentro dos quadros das normas gerais criadas por via
legislativa ou consuetudindria, através de normas criadas pela via juridico-negocial
(KELSEN, 1962, p.123).
Na realizacdo de um negdcio juridico, os efeitos sdo previamente instituidos pelas
normas de direito, porém, os meios para a realizacdo destes efeitos estdo sujeitos a livre
negociacdo das partes interessadas, que estabeleceram as cldusulas negociais de acordo com

suas conveniéncias, sem ultrapassar os limites legais.

2.3.1. PLANOS DO NEGOCIO JURIDICO

Para que haja um negdcio juridico deverd se cumprir uma série de requisitos prévios,

conhecidos como planos, para certificar que sua existéncia € certa e que esteja de acordo com



52

a legislacdo. A andlise destes planos serd fundamental para se delimitar a legitimidade dos

negdcios juridicos que possam afetar a qualidade dos oceanos, que € objeto deste trabalho.

Esses planos s@o conhecidos como os elementos esséncias do Negdcio Juridico,
estabelecidos do artigo 104 a 184 do Cddigo Civil. Os planos se dividem em trés: o plano de

existéncia, o plano de validade e o plano de eficacia.

2.3.1.1. PLANO DE EXISTENCIA

Os fatos juridicos devem ser examinados de forma que cumpram com diferentes
requisitos. O primeiro desses requisitos € que sua existéncia seja conforme os pressupostos

legais.

O plano de existéncia esté relacionado a vontade (SIQUEIRA, 2015), a qual podera
exteriorizar-se por meio de diferentes meios, como sinais, simbolos e a linguagem. Uma vez
descoberta a intencao das partes, podera ser realizada uma declaracao escrita, conhecida como

contrato, entendendo que o inicio do negdcio juridico, neste caso, € a inten¢do, o que

permitird conhecer a vontade dos contratantes.

A vontade pode ser regulada por duas teorias, a primeira € a teoria da vontade
interna, estabelecida no artigo 112 do Cédigo Civil brasileiro, indicando que as declaracdes de

vontade atenderdo a intencdo nelas consubstanciadas.

Ja na teoria da vontade externa, o negdcio juridico se traduz na vontade declarada, no
momento que se faz a declaragdo se consubstancia de forma e conteudo, criando as
circunstancias negociais, o que faz com que o ato seja visto, juridicamente, como destinado a

produzir efeitos.

As duas teorias se complementam e se harmonizam, sendo o negdécio juridico fruto
da soma da vontade interna e da vontade declarada. Ao exteriorizar a vontade, o Cédigo Civil
Brasileiro, nos artigos 113 e 422, estabelece que a boa fé deve ser primordial em qualquer

contrato realizado.

Presume-se que os contratantes procedem com lealdade e probidade, e que tanto a
proposta como a aceitagdo, devem ser formuladas de forma razodvel. A vontade das partes
tem um papel relevante, na medida em que € ela que, declarada com o fim de produzir efeitos

juridicos, caracteriza o negdcio juridico (DE AZEVEDO, 2002, p.41).
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A boa fé se presume, a ma fé deve ser provada. A boa fé estd ligada ndo s6 a
interpretacdo, mas ao interesse social da segurancga das relacdes juridicas. Nessa conjuntura,
para a existéncia do negdcio juridico serd necessaria a revisao da sua forma declarada através

da manifestag¢do de vontade.

Também deverd revisar-se o objeto, que terd relacdo direta com o conteido e
estabelecera clausulas, normalmente indicadas dentro de um contrato. Finalmente, devera ser
feita uma verificacdo das circunstancias negociais, em outras palavras, verificar o que serd

declarado na vontade, produzindo efeitos juridicos.

2.3.1.2. PLANO DE VALIDADE

Ja para a validade do negécio juridico, € preciso legitimar a idoneidade do objeto.
Para ser valido, o negdcio juridico deve observar o disposto no art. 104, do Cédigo Civil, em
seus trés incisos, sendo requisitos que o agente seja capaz, que o objeto seja licito, possivel,

determinado ou determindvel, e que a forma esteja prescrita ou nao defesa em lei.

A validade é a qualidade que o negdcio deve ter ao entrar no mundo juridico, estando
de acordo com as regras juridicas, indicando a qualidade de um negdcio existente, cumprindo

com as regras juridicas (DE AZEVEDO, 2002, p. 42).

Neste aspecto, deverd ser feito o exame dos elementos, ndo s analisando sua
existéncia, revisada no plano anterior, mas tentando resolver se essa existéncia é vélida. No
aspecto dos elementos intrinsecos do negécio juridico, serd analisada se a vontade tem sido
declarada em plena consciéncia da realidade, se foi feita produto de um processo volitivo,
escolhida com liberdade e deliberada sem méd fé. O objeto devera ser licito, possivel,

determinado ou determinavel.

A forma deverad ser livre ou conforme a prescri¢cdo legal. As circunstincias negociais
ndo t€m requisitos exclusivamente seus, ja que elas sdo o elemento caracterizador da esséncia

do préprio negécio (DE AZEVEDO, 2002, p.42-43).

No caso dos elementos extrinsecos, aqueles que terdo uma conotacdo externa, deve-
se analisar se o agente é capaz e com legitimidade para o negdcio, se o tempo € ttil e dentro
das normativas legais, se existir; e no caso do lugar, se foi feito em lugar apropriado (DE

AZEVEDO, 2002, p.43).
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2.3.1.3. PLANO DE EFICACIA

No plano de eficécia se verifica se o negdcio juridico cumpre com a eficicia juridica
que lhe corresponde. Em outras palavras, procura verificar se o negécio juridico, em termos

gerais, promove os efeitos manifestados como sio desejados pelas partes.

Ao observar a etimologia da palavra, eficicia vem do latim efficere, eficaccia,
efficax, que se refere a producio dos efeitos esperados (ARNAUD; JUNQUEIRA, 1999). No
contexto juridico, considera-se relevante explicar o que € entendido por eficécia, na drea do

direito, que segundo Hans Kelsen é:

A eficicia do Direito significa que os homens realmente se conduzem como,
segundo as normas juridicas, devem se conduzir, significa que as normas sao
efetivamente aplicadas e obedecidas (KELSEN, 1962, p.55).

Neste sentido, considera-se conveniente ressaltar que, para os juristas alemaes, o
desenvolvimento do estudo da ineficdcia foi prioridade, sendo consagrada no Coédigo Civil
alemdo no ano 1900, dividindo-a em duas categorias: a ineficdcia simples ou pendente,
conhecida também como negdcio incompleto, e a ineficicia relativa (DE AZEVEDO, 2002,

p.53).

A primeira acontecerd quando falta um elemento integrativo a plena eficicia de um
negdcio em formacdo. No segundo caso, conhecido também como inoponibilidade, existira
ineficdcia quando o contrato, valido entre as partes, ndo pode ser oponivel a terceiros

(CARVALHO, 1966, p.1).

Além disso, ressalta-se as no¢des apontadas por Antonio J. de Azevedo, ao insistir
que um ato pode conter todas as condi¢des de validade, no entanto, ndo possuir eficicia na
falta de um elemento extrinseco, como aconteceria no caso da necessidade de cumprimento de

um efeito em funcido de uma condi¢do suspensiva (DE AZEVEDO, 2002, p. 53).

Azevedo considera que os negocios juridicos, para a producdo de seus efeitos,
necessitam dos fatores de eficdcia, sendo esses fatores o elemento extrinseco ao negdcio, que
ndo participa dele, mas que contribui para a obtencdo do resultado visado (DE AZEVEDO,
2005, p. 55).

A classificacao dos fatores de eficicia, segundo Azevedo, pode ser dividida em trés:
os fatores de atribuicao da eficicia em geral, os fatores de atribuicdo de eficdcia diretamente

visada e os fatores de atribui¢@o de eficicia mais extensa.
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O primeiro se refere aqueles sem os quais o ato praticamente ndo produz nenhum
efeito, como aconteceria nos negdcios juridicos em que devia suscitar-se uma condi¢do

suspensiva € a mesma nao aconteceu.

O segundo, refere-se a aqueles fatores que serdo indispensaveis para que um negocio,
de algum modo jé eficaz entre as partes, venha a produzir efeitos por eles visados, ou seja, o
negocio produz efeitos, mas sdo efeitos substitutivos préprios do ato. Por exemplo, quando
um mandatdrio age sem poder. Ja o terceiro sdo aqueles indispensaveis para um negdcio,

produzindo exatamente os efeitos visados.

Resumidamente, os trés planos do negdcio juridico sdo: plano de existéncia, plano de
validade e plano da eficicia. O plano de existéncia refere-se ao “ser” do negdcio juridico,

devendo cumprir com os seguintes aspectos: agente objeto licito, forma e vontade.

No caso do plano da validade, ou seja, se 0 negdcio juridico € valido, serd estudado
se o0 agente € capaz, se o objeto € licito, possivel, determinado ou determindvel, se a forma se
encontra prescrita na lei, e se a vontade € livre, consciente e voluntaria. Ja no caso da eficdcia,
serd analisada a condicdo, se € suspensiva ou resolutiva, e o termo, se € inicial ou final e o

20
encargo .

Ao se analisar um caso concreto como um contrato de transporte maritimo de
mercadorias (brinquedos) da China ao Brasil, devera ser verificada a escala ponteana, sendo
que o primeiro passo seria observar se estdo sendo cumpridos o plano de existéncia, depois o

plano de validade e, por dltimo o plano da eficicia.

No plano da existéncia se observa se o motivo do negécio juridico € licito: serd um
contrato de transporte maritimo para levar mercadorias, sendo essas mercadorias brinquedos.

Tudo licito.

No plano da validade, sera observado se o negocio € valido, estudando a capacidade
do agente. Como ¢ s6 um exemplo hipotético, serd considerado que as partes cumprem com
os requisitos do contrato, sendo estabelecido os prazos, os tempos, a forma e quantidade de

pagamento, os motivos de cancelamento do contrato, etc.

20 0 encargo, previsto no artigo 136 do Cédigo Civil, traz um 6nus que pode ser posto ao beneficiado por um ato
gratuito.
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Também dentro deste plano, serd analisado se as partes sdo capazes e se a vontade
foi livre. J4 no dltimo plano, o da eficdcia, serd analisado se existem condi¢des suspensivas ou

resolutivas, e o termo, de forma que sejam cumpridos corretamente.

No exemplo anterior, demonstra-se a utilizagdo dos planos do negdcio juridico, que
permitem ajudar tanto as partes quanto ao legislador para conhecer se um contrato estd sendo

feito, ou foi feito, seguindo as diretrizes estabelecidas no Direito.

Assim mesmo, permite entender a importancia do enquadramento dos negdcios
juridicos dentro de qualquer ramo do Direito, sendo no caso do exemplo, uma juncdo de
Direito Comercial, Civil, Internacional, e até Ambiental, se fossem consideradas as possiveis

repercussdes que esse transporte maritimo possa ter no meio ambiente.

2.3.2. INTERPRETACAO DOS NEGOCIOS JURIDICOS

No momento de interpretar os negdcios juridicos deve-se observar como foi pactuado

o negdcio juridico, ndo podendo dar aos atos negociais interpretacdo ampliativa.

Para Amaral, a interpretacio € um processo que se destina a precisar o sentido
juridicamente relevante do contetido da declaracdo da vontade, isto €, os direitos, faculdades,

deveres e pretensoes dela decorrentes (AMARAL, 2014, p.457).

Sendo o negdcio juridico instrumento e expressdo da autonomia privada, seus efeitos
devem corresponder ao consenso das partes. Nesse sentido, para Betti (1969, p. 353) o
conteido de cada tipo de negdcio tem limites e contornos determinados e definidos, pela
solucdo tipica daqueles problemas praticos normais e constantes, para os quais se volta a

autonomia privada a prover a circulacdo dos bens e a prestacio de servicos.

2.3.3. NEGOCIOS JURIDICOS E GLOBALIZACAO

Pelo observado no item anterior, entende-se que prévia a criacdo do negocio juridico,
existird a manifestacdo de relagdo juridica, o que resultard na criacdo de fatos juridicos, ou
vice-versa, e logo que estabelecido o negdcio juridico, haverd uma série de planos a cumprir:

o plano de existéncia, de validade e de eficicia, com seus respectivos requisitos.
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Segundo o Cddigo Civil, do artigo 104 ao artigo 184, o negdcio juridico € uma
espécie do género do ato juridico lato sensu por possuir significado e estruturagdo propria,

dependendo da vontade humana (SIQUEIRA, 2015).

Em termos simples, o negécio juridico se definird como um ato juridico licito,

composto de uma declaracdo de vontade privada, dirigida a produgcdo de um resultado

juridico, voltada a obtencao de efeitos juridicos previstos no ordenamento juridico.

No negdcio juridico, o sujeito declara uma vontade consciente e qualificada com
objetivo de alcancgar efeitos juridicos, de aquisicdo, modificacdo ou extin¢do de direitos. Ao
observar os negocios juridicos dentro do campo econdmico, Mirabelli entende que o negdcio
juridico se iniciou como um instrumento, criado para facilitar a classe mercantil com a
circulacio de bens e servicos, e assim desenvolver o sistema de producao e consumo (1977,
p-195). Com isto e com o passar do tempo, por motivos de aperfeicoamento do instrumento,
os negdcios juridicos sofreram uma regulamentacdo, o que interfere no proprio instituto do

negocio juridico em especifico, gerando maior ou menor grau de intervencao.

Atualmente, considera-se que o negécio juridico “é o mecanismo de cooperacao
interpessoal e de respeito aos interesses publicos” (MARQUESI; MARTINS, 2016) e poderia

adicionar-se, aos interesses privados.

Com o emergir da era globalizada, considera-se que a maioria das relacdes
comerciais internacionais produziram negécios juridicos, toda vez que para seu
aperfeicoamento, as partes deliberaram sobre as prestacdes necessdrias entre elas, as

obrigagdes e deveres de cada uma, fechando a negociac¢do através de um contrato.

O negdcio juridico € regulamentado, mas ao mesmo tempo é uma figura abstrata, o
que permite as partes negociar entre elas, segundo a manifestacdo de suas vontades, sempre e

quando cumpra com 0s pressupostos legais.

Neste sentido, a figura abstrata do negdcio juridico promove uma vantagem,
reunindo os elementos essenciais das variadissimas manifestacOes de autonomia privada, com

uma disciplina comum para todas (AMARAL, 2014, p. 413).

Assim, entende-se que os negdcios juridicos e a globalizacdo caminham juntos
mantendo o rigor, controle e realizacdo de um pelo outro. Depois de estudado os componentes

de um negdcio juridico nos itens anteriores, conclui-se que estes serdo atos cujos efeitos sao
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determinados pelas partes dentro dos limites impostos pela lei (PAVAO, ESPOLADOR,
2019, p. 85).

Além dos pressupostos ja estabelecidos, deve-se priorizar o elemento primordial e
legitimador que permitird aos negdcios juridicos se desenvolverem, a prote¢do, prevencio e

cuidado com o meio ambiente.

Ou seja, longe dos planos mencionados, a relacdo positiva com a esfera ambiental
deve ser prioritaria. Assim, considera-se um pressuposto de validade, ainda que nao incluso, a
protecdo ambiental, ja que os negdcios juridicos ndo podem ser feitos contra o meio ambiente,

uma vez que a propria Constitui¢do Brasileira de 1988 indica no artigo 225, o seguinte:

Art. 225: Todos t€m direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de
uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao poder

N

publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preservd-lo para as presentes e
futuras geracoes.

O meio ambiente ndo € um bem especifico que gira em torno de si mesmo, ele abarca
os demais bens. Em uma visao integrada, o meio ambiente sadio e equilibrado tem intima
relacdo com a qualidade de vida sadia, tanto fisica quanto psiquica (ARAUJO JR.; CANEZIN
2016, p. 5).

Nesse aspecto, o Direito Ambiental emergiu de uma crise mundial, tanto de valores
éticos como de sustentagdo da vida, surgindo como uma resposta a devastacdo dos recursos

naturais.

Portanto, o substrato do Direito Ambiental ndo € apenas econdmico, mas inclui
aspectos imprescindiveis da propria condi¢do humana, como por exemplo, a saude fisica,

mental, emocional e os proprios valores culturais (DUARTE, 2003, p. 80-85).

Com a globaliza¢do regendo o cendrio mundial, especialmente no século XX, a
sociedade despertou para uma nova racionalidade politica, marcada pelo apogeu do sistema
capitalista que, fundamentado no bindmio exploracdo/capitalizacdo, trouxe o
desenvolvimento cientifico e tecnolégico sem limites, onde a natureza foi reduzida a matéria

prima e exercida sobre ela um poder neutro e arbitrario.

O anterior ocasionou, e segue ocasionando, uma série de consequéncias
incontroldveis e imprevisiveis. Neste cendrio de transformagdes, o Direito Ambiental vem a
estabelecer regras concernentes a prote¢do da natureza através de sistemas de prevengdo e

reparacao.
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Aratjo Jr. e Canezin, neste sentido, consideram que de certo modo, este ramo do
Direito surgiu para renovar o sistema juridico tradicional, obsoleto e inoperante diante de

tantas transformagdes sociais (ARAUJO JR.; CANEZIN, 2016, p.5).

Assim, este capitulo procurou apontar do que sdo compostos os negdcios juridicos,
seus pressupostos e planos. Também, mencionou-se a relagdo entre negdcios juridicos,
globalizagdo e Direito Ambiental, e a importancia de um sobre o outro, gerando as principais

interrogacdes do trabalho, que serdo desenvolvidas ao longo dos préximos capitulos.

No préximo Capitulo, pretende-se desenvolver um negécio juridico em especifico -
o transporte maritimo. Serdo estudadas as principais caracteristicas, definicdes e perspectivas
sobre o tema, adicionalmente, as principais convengdes de transporte maritimo, produto da
globalizacdo, que harmonizam a utilizagdo do meio ambiente marinho como ferramenta de

carga de bens e servigos, encurtando distincias e tempo para a obtencao destes.

Em consequéncia, serdo pesquisados os possiveis problemas que o transporte
maritimo ocasiona no meio ambiente marinho, € como o Direito Internacional tem atuado na

regulacdo e diminuicdo de possiveis desastres ambientais.
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CAPITULO 3 - TRANSPORTE MARITIMO E POLUICAO MARINHA:
LEGISLACAO INTERNACIONAL E PROTECOES EXISTENTES

Nos capitulos anteriores abordou-se temas relacionados ao inicio da globalizagdo e
sua relacdo com a economia e o comércio internacional, entendendo que a conexdo entre esses
processos transformadores produziram o aumento da demanda e mercantilizacdo de bens e
servicos, o que afeta, consequentemente, o transporte destes.

Desta forma, se observa que a globalizacdo gerou o aumento do uso de negdcios
juridicos, de forma que a aquisicdo desses bens e servicos fosse segundo os parametros
estabelecidos dentro da lei, e seguindo a boa fé e bons costumes do lugar ou regido (ou
conjunto de regides).

Os produtos e servigos adquiridos pela comercializacdo efetuada pelos meios de
transporte, em particular o transporte maritimo, fazem com que a cadeia de logistica global
promova mais competitividade e bom emprego dos recursos produzidos.

Outro ponto relevante para o enquadramento mais apropriado do trabalho, é
considerar que o surgimento do Direito Internacional do Meio Ambiente”’ leva a uma
fenomenologia juridica recente, que regulamenta as relagdes entre Estados, o dominio da
protecao do meio ambiente (MARTINS, 2008, p.243), fenomenologia que serd estudada de
forma especifica no presente capitulo, relacionado as prote¢des contra a polui¢do marinha
produzida por embarcagdes.

Pelo anterior pardgrafo, beneficios e consequéncias t€ém emergido na procura da
efetivacdo dos negdcios juridicos, no que o transporte maritimo refere-se, estando entre suas
consequéncias a exploracdo dos recursos dos mares e oceanos, produto da globalizagao,
aumentando, consequentemente, a polui¢do nestas dreas.

Em outras palavras, a hipétese deste trabalho se conduz especificamente a
problematica existente com o transporte maritimo, considerado um dos principais meios de
promocao da globalizacdo, o qual, além de permitir o alcance de produtos e servigos, gera
uma situacdo de perigo aos oceanos e mares: a degradacdo ambiental do meio ambiente

maritimo, ao produzir polui¢ao marinha.

>l A lei ambiental internacional compreende as regras substantivas, processuais e institucionais do direito
internacional que tém como objetivo primdrio a protecio do meio ambiente. Os diciondrios definem 'ambiente’
como 'os objetos ou a regido em torno de qualquer coisa (DICTIONARY, 1991, p. 523.). Assim, o termo
engloba tanto as caracteristicas e os produtos do mundo natural quanto os de humano civilizagdo (SANDS, 2012,

p. 15).
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No presente capitulo serd explicada a releviancia do transporte maritimo, a
desenvolver-se no proximo subitem. Posteriormente, serd esclarecido o que é poluicdo
marinha e como ela é regulada nas legislagdes internacionais existentes, relacionadas a
protecao do bem juridico estudado, ou seja, os oceanos e os mares. Entre essas legislacdes
serdo incluidos tratados e convengdes, de forma que se possa entender como tem sido

desenvolvida a protecdo maritima.

3.1. TRANSPORTE MARITIMO NA ESFERA DA GLOBALIZACAO

O transporte maritimo € conhecido como um dos primeiros meios de transporte, apds
o transporte terrestre. Nesse sentido, sua relevancia, ao possibilitar a mercantilizacdo de bens

e servicos, tem sido marcante.

Historicamente, o mar se revela como o meio que mais se destaca no
desenvolvimento econdmico mundial (MARTINS, 2007, p.241), sendo utilizado como um
. .. . . ~ 22 . .
instrumento privilegiado de comunicag¢do”” e, a0 mesmo tempo, como fonte de vida essencial

para os homens (HECK, 2012, p.194).

A histéria de integracdo humana entre os povos se deu justamente, segundo as
palavras do pesquisador do direito do mar Wagner Menezes (2015, p.1), nos oceanos, que
serviram como espaco dindmico de interagdo cultural, comércio, conquista, pacificacdo,

contato entre povos e civilizagdes.

Nesse sentido, o meio marinho € uma fonte da vida pela variedade de organismos
que nele vivem, sendo aproximadamente 200,000 espécies, incluindo organismos

unicelulares, plantas e animais (HICKMAN JR et al., 2004, p.768).

No ano de 2010, cerca de 90% do transporte internacional de mercadorias (GROVE,
2010. p. 43) foi transportado por via maritima. A porcentagem coincide com o pesquisado no
ano de 2012 pela doutora Wieserbron (2012, p.260), estabelecendo que 95% do comércio
internacional, tanto importa¢des quanto exportacdes, foram efetuados utilizando o transporte

maritimo.

> A doutora Mariana Heck estabelece que a imensidio do mar oferece ao homem o maior espaco de
comunica¢do e comercio que ele pode explorar, como a vantagem de ser livre, jd4 que ndo pertence a ninguém.
No entanto, essa liberdade tem um prego: que € o respeito (ou ndo) do homem pela abundancia do mar (HECK,
2013, p.194).
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No ano de 2015, se avaliado em termos de volume, mais de 80% do comércio
internacional foi realizado por via maritima (HAURELHUK, 2017, p. 27). Este comércio
cresce quase ininterruptamente desde 1980, sendo que em 2015, ultrapassou pela primeira vez

na histéria a marca de 10 bilhdes de toneladas métricas movimentadas.

O transporte maritimo encontra-se tutelado, primariamente, pelo direito maritimo,
que € integrado pelo direito do mar e o direito a navegacio, que nao podem ser confundidos

um com o outro. O direito do mar é€:

O direito afeto ao conjunto de tratados, acordos, obrigacdes produzidas em foros
internacionais, na sociedade internacional dos povos e tem no estado e em suas
relagdes intersubjetivas sua referéncia normativa. Possui pressupostos e principios
proprios dispondo de mecanismos para a solu¢do de controvérsias como verdadeira
fonte primaria sobre o tema (MENEZES, 2015, p. 78).

Em outras palavras, o direito do mar inclui a totalidade dos tratados e convengdes
realizadas internacionalmente, além de outras normativas em beneficio da protecdo dos mares.

O direito do mar compreende nao sé a Convengao das Nacdes Unidas do Direito do mar.

Inclui também as fontes do direito, como o costume, os principios gerais do direito e
do direito internacional, além de seus proprios principios. Também engloba a jurisprudéncia
produzida por tribunais internacionais que estudam a matéria. Menezes, no livro “O Direito
do mar”, estabelece que nao pode ser confundido o direito do mar com o direito maritimo, ja

que este dltimo se refere a:

O conjunto de regras estatais e internacionais que servem para regular as relacdes
juridicas de carater privado, entre sujeitos de direito privado, em uma dada relacdo
econdmica, comercial, ou com desdobramentos administrativos, relagdes fruto das
atividades maritimas, portudrias e derivadas de contratos internacionais de comércio,
remetendo os eventuais conflitos & mecanismos juridicos e jurisdicionais de direito
interno disponiveis e previstos nos ordenamentos dos estados (MENEZES, 2015, p.
78).

Em outras palavras, o direito maritimo serd de cariter privativo, regulando as
relacdes comerciais ja existentes e com uma possibilidade de conflito. O direito do mar € a
parte mais abrangente deste direito, focado na recopilagao de normas e instrumentos legais a

nivel mundial.

O direito a navegagdo, por outro lado, é outro conceito interligado ao ramo, no
entanto, com um principio diferenciado. E conhecido como o conjunto de regras que
regulamentam o trifego da navegacdo internacional (alto-mar) e dentro dos limites da

jurisdicdo nacional (dguas interiores, rios, lagos, canais, baias, portos, mar territorial, zona
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contigua e zona econdmica exclusiva) na qual se inserem os dominios fluvial, lacustre e

maritimos.

No entanto, o direito maritimo e o direito da navegacdo” interligam-se, ji que o
direito maritimo comecou a implementar empreendimentos relacionados a navegagdo, os

quais, baseavam-se nos usos e costumes.

Com o passar do tempo e a intensificacdo da atividade de navegacdo e do comércio
maritimo, principalmente em razado da evolucdo tecnoldgica, a qual reduzia continuamente os
riscos e perigos dos empreendedores, criava-se a necessidade de criacdo de normas
especificas destinadas a regulamentacdo das atividades (VIANNA, 2016, p.3), o que

promoveu o direito maritimo como uma fonte e base do direito.

Nesse sentido, o transporte maritimo conforma sua regulacdo, além do direito
maritimo e o direito a navegacdo, em outras ramificacdes, entre elas a lei, os tratados e

protocolos, a autonomia da vontade das partes, o costume, a jurisprudéncia e a doutrina.

Assim, um conceito que deve ser estabelecido, prévio a explicacdo das convengdes e
tratados internacionais, ¢ o de transporte maritimo, ao estar relacionado com a tematica
exposta. Nesta ordem de ideias, o primeiro que pode ser dito do transporte maritimo € que é
um tipo de contrato, celebrado normalmente com um cardter comercial, com possibilidade de

ser nacional ou internacional.

Neste contrato, um empresdrio transportador ou carrier se obriga, mediante
remuneracdo ou frete, a transportar por mar uma certa quantidade de mercadorias que lhe
foram entregues pelo embarcador ou shipper (MARTINS, 2015, p.170). Essas mercadorias

deverdo viajar de um porto para outro, e serem entregues a um destinatario.

Em outra defini¢do, Samir Keedi (2000, p.69) estabelece que o transporte maritimo €
aquele realizado por navios a motor, de grande porte, nos mares e oceanos, € pode ser

dividido em duas categorias de acordo com sua finalidade: os transportes de longo curso, ou

0 direito 2 navegacio, portanto, nasceu primeiro que o direito maritimo, sendo um o resultado do outro. Nesse
sentido, a Franca é considerada como a criadora do primeiro Cédigo da Navegagdo em 1681, conhecido como a
Ordonnace touchant la marine. Portugal adotou, posteriormente, as Ordenancgas Francesas em 1769, por meio da
Lei da Boa Razdo, que determinava a aplica¢do da legislacdo e jurisprudéncia dos paises vizinhos nos casos
omissos. No século XIX, surgiam em quase todos os pafses da Europa, os primeiros Cédigos Comerciais com
capitulo préprio dedicado ao Direito Maritimo. No entanto, a primeira metade do século XX, com o crescimento
do comércio internacional e do cendrio de guerras, notava-se que a regulamentacdo interna de cada pais era
insuficiente para evitar conflitos de leis maritimas, sendo necessdria a uniformizag@o das principais regras pelas
nagdes mercantilistas. A busca pela uniformizacdo e harmonizagdo das normas de direito maritimo levou a
criag@o dos organismos internacionais (VIANNA,2016, p.4).



64

navegacdo internacional, levando cargas entre portos de paises diferentes; e a segunda
categoria, conhecida como cabotagem, que € a navegacdo nacional, levando cargas entre

portos maritimos nacionais e portos interiores do pais.

O transporte maritimo, no transcurso dos séculos, tem gerado um crescimento anual
composto. Segundo pesquisas da UNCTAD, mostradas no capitulo anterior até o ano 2001,
complementadas agora até o ano 2017 (UNCTAD, 2017, p. 2), a evolu¢do do volume de
comércio maritimo mundial de 1974 até 2014 obteve um aumento de mais de 3%; em 2015,
mais de 1.8%; em 2016 de mais de 2.6% e de 2017 a 2018 de mais um 3.2%.

No entanto, esse crescimento exponencial pode produzir ndo s6 beneficios, mas
também consequéncias ao meio ambiente’*. Como mencionado no Capitulo I, problemas
como a ilha de lixo no meio do Oceano Pacifico e a quantidade de toneladas de rejeitos
existentes nos oceanos e mares, mundialmente, parece s6 aumentar, ano apds ano.

Segundo estudos realizados, o transporte maritimo € responsdvel por uma propor¢ao
significativa do problema global de mudancas climaticas™. Mais de trés por cento das
emissoes globais de diéxido de carbono podem ser atribuidas a navios em alto mar
(OCEANA, 2018).

De fato, se o transporte global fosse um pais, seria o sexto maior produtor de
emissoes de gases do efeito estufa. Apenas os Estados Unidos, China, Rissia, India e Japao
emitem mais di6xido de carbono do que a frota mundial de navios. No entanto, as emissdes de

diéxido de carbono de navios oceanicos atualmente ndo sdo regulamentadas.

* As definicdes juridicas do "ambiente" refletem categoriza¢des e agrupamentos cientificos, bem como atos
politicos que incorporam considerag¢des culturais e econdmicas. Uma abordagem cientifica dividird as questdes
ambientais em "compartimentos". Estes incluem a atmosfera, deposi¢do atmosférica, solos e sedimentos,
qualidade da dgua, biologia e seres humanos. Defini¢des cientificas sdo transformadas pelo processo politico em
defini¢des legais encontradas em tratados; embora o “meio ambiente” ndo tenha um uso geralmente aceito como
termo artistico no direito internacional, acordos recentes tém consistentemente identificado os varios meios de
comunicagdo incluidos no termo (SANDS, 2012, p. 16).

* Entre as consequéncias socioecondmicas, produzidas pelo diéxido de carbono e as mudangas climéticas, estio
o pobre desenvolvimento urbano, as afetagdes a demanda e produgdo de energia (hidroelétricas), afetagdes aos
servicos de transporte (navegagdo), detrimento do desenvolvimento rural e do meio ambiente (sustentabilidade
de ambientes frageis) e desastres naturais (cheias, secas, satude, escorregamento) (TUCCIL2008, p. 81).
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Figura 6: Propor¢ado da poluicio emitida por gases efeitos estufa.

Com base nos pardgrafos anteriores, observa-se que o transporte maritimo pode gerar
diferentes tipos de poluicdo, seja pelos motores de navio e incineracdo de lixo, por perda de
carga, por dgua de lastro, por derramamento de 6leo, por acidentes maritimos, entre outros
(CABRITA, 1998, p. 8).

No entanto, as preocupagdes sobre a poluicdo ambiental dos oceanos ndo sdo
abordadas apenas neste século. Os precedentes dos perigos produzidos pelo transporte
marftimo comecaram a gerar-se na segunda metade do século XX, o que trouxe consigo um
grave problema com efeitos internacionais: a poluicdo dos mares e oceanos. Guido Soares

expressou-se sobre o fato anterior, indicando que:

Os espagos marinhos e ocednicos sdo o meio ambiente que mais tem sofrido danos
de natureza catastréfica, a partir da entrada em cena de superpetroleiros, navios
superdimensionados em tamanho, que levam com eles os riscos de uma
extraordindria capacidade de destrui¢do do meio ambiente marinho e das atividades
comerciais e de entretenimento relacionadas ao uso de praias dos paises banhados
por essas dguas (SOARES, 2003. p. 227).

O pardgrafo acima faz mencdo a relagdo existente entre os espacos marinhos € o
meio ambiente, ao estabelecer que o segundo faz parte do primeiro e que, infelizmente, os

espacos oceanicos sdo as partes do meio ambiente que mais consequéncias t€ém sofrido. Nesse
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sentido, os riscos que produzem as atividades comerciais realizadas nos oceanos podem
destruir gravemente o mesmo, se nao sao tomadas as medidas necessdarias.

A poluicao do meio marinho e das regides adjacentes tem efeitos negativos na satude
humana, nos ecossistemas marinhos e costeiros e, em consequéncia, nas atividades
socioecondmicas. Por esse motivo, tentativas com o interesse de diminuir os danos

produzidos pela polui¢do maritima t€m sido promovidas.

Observa-se, pelo falado anteriormente, que ha um desafio na protecao dos oceanos,
precisando reforgar a atuacdo dos Estados Nacionais, fragilizada pelo crescimento do uso dos
processos globalizatérios. O objetivo dos Estados Nacionais deve promover o fomento da

governanca global, como papel fundamental dos Estados.

Nessa conjuntura, dar efetividade aos problemas estabelecidos no resumo € a
prioridade deste trabalho, reconhecendo que a problemadtica dos efeitos negativos na satde
humana da poluicao marinha € um desafio contemporaneo, mas nao € o objeto da pesquisa

deste trabalho.
3.2. POLUICAO MARINHA PRODUZIDA POR EMBARCACOES

Antes de comecar a estudar o tema, € necessdrio entender o que é definido por
poluicdo marinha e quais sdo seus efeitos no meio ambiente. Nesse sentido, parte-se da
premissa de que as regras do direito internacional do meio ambiente t€ém como intuito a
aplicacdo dos principios ambientais, sendo entre eles o principio de prevencio, o principio

~ 27 ., - . , . 08 ., .
de precaucao”’, o principio da prote¢cdo do livre comércio™ e o principio do poluidor-

26 Os principios de direito ambiental mencionados forem estabelecidos na Declaragdo de Rio 92. O principio de
prevengdo € o nimero 17 da Declaracdo e estabelece que deve ser realizada a avaliacdo do impacto ambiental,
como instrumento nacional, nas atividades planejadas que possam ter um impacto adverso significativo sobre o
meio ambiente, e estejam sujeitas a decisdo de uma autoridade nacional competente.

*7 0 presente principio tem por objetivo evitar e prevenir danos por meio de eliminacio total de riscos abstratos,
ndo sendo necessdria a comprovacdo da certeza cientifica. Este principio ndo tem por finalidade imobilizar as
atividades humanas, ele visa a durabilidade da sadia qualidade de vida das gera¢des humanas e a continuidade da
natureza existente no planeta. (MACHADO, 2009, p. 68)

¥ Numerado como o principio 12 da Declaragdo do Rio de Janeiro 1992, estabelece que os Estados devem
cooperar na promo¢do de um sistema econdmico internacional aberto e favordvel, propicio ao crescimento
econdmico e ao desenvolvimento sustentdvel em todos os paises, de forma a possibilitar o tratamento mais
adequado dos problemas da degradacdo ambiental (RAMID; RIBEIRO. 1992. P.156). Da mesma forma, as
medidas de politica comercial para fins ambientais ndo devem constituir um meio de discrimina¢@o arbitrria ou
injustificavel, ou uma restri¢do disfarcada ao comércio internacional. Devem ser evitadas acdes unilaterais para o
tratamento dos desafios internacionais fora da jurisdicdo do pais importador. As medidas internacionais relativas
a problemas ambientais globais devem basear-se no consenso internacional.
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pagador ?, destacando-os por serem os principios que fundamentalmente sdo violados ao

acontecer casos de poluigdo.

Nessa conjuntura, serd definido o termo “poluicao” na sua concep¢do geral. Por

polui¢do entende-se:

Também conhecida como degradacdo ambiental, é qualquer alteracio das qualidades
fisicas, quimicas ou biolégicas do Meio Ambiente, que possam: a) prejudicar a
saide ou o bem-estar da populacdo, b) criar condi¢des adversas as atividades sociais
e econdmicas; c) ocasionar danos relevantes a flora, a fauna e a qualquer recurso
natural; d) ocasionar danos relevantes aos acervos histérico, cultural e paisagistico
(FREIRE; MARTINS, 2003, p.301).

Extrai-se, segundo o conceito visto no pardgrafo acima, que atos de poluigdo,
conhecida também como degradacdo ambiental, serdo realizados quando acontecam alguma
dessas quatro possibilidades, ndo se limitando s6 a elas, mas utilizando-as de norte para poder

classificar situacOes inconvenientes para o meio ambiente.

Em virtude do exposto anteriormente, conceitua-se poluicdo maritima, também
conhecida como poluicdo marinha, conhecendo-a como uma alteracdo ou um conjunto de
alteracOes, geradas no meio ambiente maritimo, produzida por intromissdes de elementos
externos, nao naturais deste meio, os quais ocasionam danos tanto na flora quanto na fauna ou

sobre qualquer recurso natural maritimo.

Na atualidade, o conceito mais utilizado para definir polui¢io maritima € o
introduzido pela GESAMP, ou grupo de especialistas em aspectos cientificos sobre a
poluicdo maritima, que apds estudos e pesquisas conseguiram formular um conceito geral da
poluicdo maritima, posteriormente refor¢cado ao ser introduzido na Convencao do Direito do

mar, em 1982, estabelecendo que é:

A introdugdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou de energia no
meio marinho, incluindo os estudrios, sempre que a mesma provoque ou possa Vir

* Estabelecido como o principio 13 da Declaragio do Rio, os Estados irdo desenvolver legislacdo nacional
relativa a responsabilidade e a indenizacdo das vitimas de poluicéo e de outros danos ambientais. Os Estados irdo
cooperar, de maneira expedita e mais determinada, no desenvolvimento do direito internacional no que se refere
a responsabilidade e a indenizacdo por efeitos adversos dos danos ambientais causados, em drea fora de sua
jurisdicdo, por atividades dentro de sua jurisdi¢do ou sob seu controle (RAMID; RIBEIRO. 1992. P.156). O
principio 16 complementa o principio anterior, ao estabelecer que as autoridades nacionais devem procurar
promover a internacionalizacdo dos custos ambientais € o uso de instrumentos econdmicos, tendo em vista a
abordagem segundo a qual o poluidor deve em principio, arcar com o custo da polui¢do, com a devida atengdo
ao interesse publico e sem provocar distor¢des no comércio e nos investimentos internacionais (RAMID;
RIBEIRO. 1992. P.157). O Principio do usudrio pagador significa que o utilizador do recurso deve suportar o
conjunto dos custos destinados a tornar possivel a utilizacdo do recurso e os custos advindos de sua prépria
utilizagdo. (MACHADO, 2009, p. 66-67).

30 Sigla para Group of Experts on the Scientific Aspects of Marine Pollution.
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provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha,
riscos a saide do homem, entrave as atividades maritimas, incluindo a pesca e as
outras utilizagdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da dgua do mar, no que
se refere a sua utilizacdo, e deterioracdo dos locais de recreio (CNUDM, 1982,
PREAMBULO).

Nesse sentido, observa-se que as principais caracteristicas do conceito indicam que
ocorrerd a introducdo nos mares, oceanos € em seus litorais, de objetos, liquidos ou sdlidos,
que podem provocar consequéncias negativas. Pela composi¢do dos objetos introduzidos,
serdo alterados os ecossistemas marinhos e, por conseguinte, a vida dentro desses

ecossistemas.

A situacdo mencionada no pardgrafo acima gerard uma cadeia de efeitos, porque ndo
se aborda s6 as possiveis repercussdes ao meio ambiente, 0 que tem por si sO grande
relevancia. Também se abordam repercussdoes as atividades decorrentes do ambiente
maritimo, como sdo 0s movimentos turisticos, comerciais, de lazer, entre outros, efetuados

cotidianamente através do meio ambiente marinho.

A defini¢do de polui¢do do meio marinho promovida pela GESAMP tem sido
criticada, por considerar-se demasiadamente restritiva, e considerar-se ausente de funcdo
preventiva, porque o termo “polui¢do” deveria ser entendido, segundo as criticas, em um
sentido mais amplo, englobando toda acdo pela qual o homem degrada o meio marinho
(LACAZE, 1996, p. 10).

Além disso, o conceito foi criticado, também, porque deveriam ser considerados
como poluentes, também, os atos que potencialmente poderdo lesar os ecossistemas marinhos

(CABRITA; SARAIVA, 1998, p.39), fato que nao foi incluido na definicio da GESAMP.

A poluicao marinha pode ser classificada de diferentes formas. Se estudada segundo
sua composi¢do fisico-quimica, a poluicdo maritima pode ser produzida por compostos
organicos ou quimicos. Segundo seu estado fisico, a poluicao pode ser produzida por objetos

sOlidos, encontrados na atmosfera, podendo ser solutos ou objetos sélidos a deriva.

Segundo sua persisténcia no meio ambiente, a poluicdo marinha pode ser produzida
por poluentes biodegraddveis, poluentes que se dissipam espontaneamente e perdem seus
danos ou poluentes persistentes. Se a classificagdo fosse feita segundo sua fonte, a poluicdo
pode ser produzida por nutrientes, sedimentos, patégenos, 6leo, pldsticos, ruido, substancias

radioativas, poluentes toxicos, entre outros (CLARK ,2002, p.4).

Acompanhando o exemplificado no relacionado a fonte, a poluicdo maritima que

termina nos mares e oceanos se origina de sete fontes distintas: escoamento da terra,
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transporte pelo ar, descarte nos oceanos, mineracdo em alto mar, transporte maritimo e
derrames acidentais (CLARK, 2002, p.6). No que tange este trabalho, serd feita a delimitagcdo

exclusiva da polui¢do maritima produzida pelo transporte maritimo.

Os navios e embarcagdes ao promoverem suas atividades de navegacdo, podem
(194

poluir os mares e oceanos por diferentes circunstincias: seja pela conhecida “4gua cinza”,

sendo dgua de esgoto poluida3 h agua de lastro, carga solta e acidentes do navio.

No que se relaciona aos acidentes de navio, a forma mais comum de polui¢ao dos
mares e oceanos, € pelo vazamento de 6leo e derivados. Exemplos desses componentes
compreendem os hidrocarbonetos aromaticos monociclicos e policiclicos, que sdo dificeis de
limpar e causam cancer e outros problemas de satde apds alguns anos de exposi¢do continua

(CLARK, 2002, p.10).

No entanto, € possivel utilizar alguns mecanismos para combater a poluicao do meio
marinho, como a promocao de politicas e praticas ambientais e juridicas, assim como a
criacdo de marcos institucionais para avaliar a polui¢do, e a implementacdo de instrumentos

juridicos internacionais.

Seguinte este conceito, existem organizagdes internacionais divididas em publicas e
privadas, que tentam promover a correta utilizacio do meio ambiente marinho. Entre as
organizacdes publicas se encontram Organizacdo Maritima Internacional®, a Conferéncia
sobre o Comércio e o Desenvolvimento das Nacdes Unidas™ e a Comissdo das Nacgoes

. .. g . 4
Unidas para o direito comercial internacional®.

Entre as organizagdes privadas, encontram-se o Comité Maritimo Internacional
(CMID)*, o Tribunal Internacional do Direito do Mar®, a CAmara de Comércio Internacional
(CCI)37 e a Conferéncia Maritima Internacional do Baltico (BMCO), como as mais

importantes. As organizacdes internacionais, habitualmente, fazem pesquisas para entender

' A 4gua cinzenta é produzida quando pessoas que vivem em navios produzem dgua poluida, de chuveiro,
banheiro, cozinha, etc. Parte dessa dgua vai para o mar, poluindo os oceanos.

%2 Conhecida por suas iniciais em inglés IMO ou International Maritime Organization. A OMI foi denominada
dessa forma no ano de 1982, antes disso, no momento de sua criacdo em 1948 em Genebra, era conhecida pelo
nome Organizacio Intergovernamental Consultiva de Navegacdo Maritima (OCMI).

3 0u por suas iniciais em inglés, UNCTAD, United Nations Conference

3 Conhecida pelas suas inicias UNCITRAL ou United Nations Comission on International Trade Law.

% https://comitemaritime.org/

% https://www.itlos.org/

7 https://iccwbo.org/
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sobre determinados assuntos que podem acontecer no futuro, com o intuito de fazé-los
publicos e evitd-los.

A Organizacdo Maritima Internacional, atualmente, tem entre suas atividades mais
relevantes a promog¢ao de medidas a favor da prevencdo e controle da poluicao marinha, tanto

no campo técnico quanto no juridico.

Neste sentido, a Organizacdo Maritima Internacional (IMO, 2012), revelou que 12%
da poluicao nos oceanos é gerada por atividade maritima e acidentes maritimos. Nesse mesmo
estudo, revelou-se que a maior parte da poluicdo maritima vem das atividades realizadas na

terra, seja pela via fluvial, com uma percentagem de 44%, ou pela atmosfera, com 33%.

Com a formacdo dessas organizagdes internacionais, a constante preocupacao pelas
situacOes que vém encaminhando-se hd mais de 20 anos, e com a certeza de que os problemas
de poluicdo maritima s6 aumentam, houveram pronunciamentos internacionais, que buscaram

a regularizacdo e controle de situagdes indesejadas, no que se referem a poluicao maritima.

Esses movimentos e manifestacoes tiveram, e tém, o intuito de promover
mecanismos de protecdo dos oceanos € mares, no que a poluicdo e suas possiveis causas

aludem-se, sendo transformados, gradualmente, em convengdes e tratados.

Assim, as acOes e consequentes efetivacdes de tratados e convengdes internacionais
tém sido necessdrias, como tentativa de promover o cuidado ao meio ambiente marinho. No
proximo subitem serdo estudados os principais tratados e convencdes que possuem como

intuito prevenir e diminuir a poluicdo maritima, conceitos que serdo abordados em seguida.

3.3. CONVENCOES E TRATADOS QUE REGULAMENTAM SITUACOES DE
POLUICAO MARINHA GERADAS PELO TRANSPORTE MARITIMO

Na secdo precedente, observou-se que o transporte maritimo permite e produz
grandes movimentos de mercadorias, o que a sua vez, promove o desenvolvimento comercial
e econdmico e, por conseguinte, mantém a roda da globalizacdo em constante movimento.

No entanto, o transporte maritimo tem causado grandes danos ao meio ambiente
marinho, no que se refere a poluicdo maritima. Os despejos e rejeitos de Oleo e outros
poluentes no mar podem ter consequéncias fisicas e econOmicas imediatas nas atividades
pesqueiras. Os portos de pesca correm o risco de serem fechados por estarem contaminados

ou até para evitar possivel poluicao.



71

Outras atividades econdmicas podem ser igualmente afetadas, em especial, o
turismo. As praias localizadas nas proximidades de dreas poluidas ficam proibidas para
banho, mergulho e demais esportes aquaticos. Essa situacdo afeta os proprietdrios de hotéis e
de restaurantes, além de todos aqueles que vivem do turismo (HECK, 2012, p.196), pelo qual,

. . 8
tem-se impulsionado lutas com o passar dos anos’

na tentativa de promover mudangas e
aumentar a protecdo de tdo vasto ecossistema.

Nesse sentido, as primeiras tentativas de combate a polui¢do maritima iniciaram-se
nos anos cinquenta, considerada a década onde se despontaram as primeiras tentativas de luta
contra a poluicdo maritima (MARTINS, 2008, p. 259). Comecaram a ser feitos os primeiros
tratados bilaterais de pesca no século XIX, e a criagdo das novas organizacdes internacionais

em 1945.

No primeiro periodo, os povos e nacdes comecaram a entender que o processo de
industrializacdo e desenvolvimento exigia limitagcdes na exploragdo de certos recursos
naturais (flora e fauna) e a adoc@o de instrumentos legais apropriados (SANDS, 2012, p.25-

26).

Cita-se a promulgacdo da Convencdo Internacional para a prevencao da polui¢ao do
mar por 6leo, criada em 1954, conhecida como OILPOL 54. Essa convencdo foi o primeiro
instrumento multilateral a ser concluido com o propdsito de proteger o meio ambiente.
Contribuiu ao acolher, por primeira vez, a ideia de que a preservacdo dos mares e do meio

ambiente costeiro contra a polui¢do era importante e necessaria.

A OILPOL 54 estabeleceu, entre outros temas, a estipulacdo de zonas de interdi¢cdo e
a proibicdo de descargas de petréleo ou misturas oleosas, evitando a satura¢do, dos oceanos e
mares, de 6leos. A Convencdo inaugurou um sistema de zonas maritimas nas quais os
descartes de 6leo ou a sua mistura passaram a ser limitados ou proibidos, segundo o artigo
terceiro do documento.

As zonas de interdi¢do fundamentam seus principios no abuso do direito ou ainda no
principio da vizinhanga internacional, com a premissa de que um Estado ndo podera sofrer
danos por fatos ocorridos em outro Estado. Assim, um Estado que causa polui¢do, cujos
efeitos extrapolem suas fronteiras, deverd responder pelos danos causados.

A OILPOL 54, segundo Mariana Heck (2013, p. 204), ndao foi um instrumento

totalmente util, ja que a implementacdo da convencdo nao resultou na redugdo da quantidade

¥ Especificamente, a partir do ano 1937 até os dias atuais, tém aumentado as preocupacdes pela poluicdo
marinha produzida por navios.
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total de dleo descartado, ja que ainda ndo estavam disponiveis os componentes técnicos da
Convencgao.

Entre alguns desses componentes estavam os separadores de dgua e 6leo e as
instalagdes portudrias adequadas para a recepcao de residuos. Por esses motivos, a Convencgao
foi modificada por diferentes emendas, em 11 de abril de 1962 e em 21 de outubro de 1969, e

1971(MARTINS, 2008, p. 262-264)*°.
Posteriormente, a Conven¢do OILPOL 54 foi substituida pela MARPOL, ou

Convencgdo Internacional relativa a Intervengdo em alto mar nos casos de baixas por polui¢dao
por 6leo, no ano de 1969*°. Nesse mesmo ano foi assinada, paralelamente, a Convencao
Internacional sobre responsabilidade civil em danos causados por polui¢do por Oleo*', em
Bruxelas.

A MARPOL teve como intuito estabelecer os direitos dos estados costeiros de
intervir quando acontecessem acidentes maritimos em alto mar que pudessem resultar em
poluicdo por 6leo (HECK, 2013, p.198), baseando-se no fato que as partes signatdrias podem
tomar as medidas necessdrias, em alto mar, para prevenir, mitigar ou eliminar qualquer perigo
grave e iminente ao seu litoral, ou a interesses relacionados, devido a ameaga de poluicao das
aguas do mar.

No entanto, a MARPOL excedeu esses objetivos ao empenhar-se a proporcionar
modalidades onde os estados costeiros poderiam intervir e organizar sangdes contra o
exercicio abusivo do meio ambiente marinho, permitindo a esses estados intervirem em
navios, além dos petroleiros, quando existir ameaca de polui¢io por hidrocarbonetos*”
(MARPOL, 1969, art 2°, inciso 3).

A segunda convengdo de 1969 teve entre suas principais caracteristicas a

responsabilizacdo civil do proprietdrio que cause danos decorrentes de poluicao por 6leo,

** Esta convengio teve algumas emendas: a Emenda a Convencdo internacional para a preservagdo da poluicio
do mar por 6leo de 1954, relativa a colocacio de tanques e a limitacdo do tamanho dos tanques, Londres 1971,
Emenda relativa a protecdo dos Great Barrier Reef na Austrdlia de 1971. Em 1971 foi realizada a Convencdo
relativa a constitui¢do de um fundo internacional para a reparacio de danos causados por polui¢do por 6leo.

0 A Convengio de 1969 nasceu como produto das situacdes acontecidas no acidente Torrey Canyon, em 1967.
De forma sintetizada, o navio petroleiro Torrey Canyon, em marco de 1967, tentando encurtar a rota a fazer de
Kuwait ao Pais de Gales, navegou pelas dguas pouco profundas entre as Ilhas de Sorlingues, onde ficou
encalhado, ocorrendo a descarga de 30.000 toneladas de petréleo.

! Conhecida em inglés pelas siglas CLC- Civil Liability Convention.

> Importante destacar que a MARPOL regulamenta tinica e exclusivamente sobre a poluicdo marinha por 6leo.
** A Convengio de Londres, no artigo 1, estabelece o que é entendido por Alijamento, podendo ser todo despejo
de residuos e outras substancias, efetuado por embarcacdes, aeronaves, plataformas ou outras constru¢des no
mar. Também pode ser definido por alijamento todo afundamento deliberado de embarcagdes, aeronaves,
plataformas ou outras construgdes no mar.
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cabendo ao Ministério Publico do pais propor acdes contra ele, assegurando compensacdo
adequada as vitimas da poluicao.

O ano de 1972 foi importante pela criagdo de duas convengdes. A primeira foi a
Conferéncia das Na¢des Unidas sobre o Meio Ambiente Humano, com a ideia de preservar os
oceanos € 0os mares, situagcdes colocadas dentro da sua agenda internacional.

Nesse sentido, a Conferéncia estabeleceu em seu principio 7, o seguinte:

(...) os Estados deverdo tomar as medidas possiveis para impedir a polui¢cdo dos
mares por substancias que possam pOr em perigo a satide do homem, os recursos
vivos e a vida marinha, menosprezar as possibilidades de derramamento ou impedir
outras utilizacdes ilegitimas do mar.

A segunda conveng¢do do ano 1972 foi denominada Convengdo para a Prevencdo de
Polui¢do Maritima por Alijamentos*? de Navios e Aeronaves, mais conhecida como a
Convencdo de Londres. A Conven¢do de Londres foi criada com a ideia de que as dguas dos
mares se comunicam livremente pelo planeta, e os agravos sofridos por causa dos atos de uma
nacdo podem prejudicar os interesses das outras.

Durante este periodo, foi criada uma série de organizagdes internacionais com
competéncia em questdes ambientais, e foram adotados instrumentos juridicos, em nivel
regional e global (SANDS, 2012, p.26).

Esses instrumentos abordaram fontes especificas de poluicdo e a conservagdo de
recursos ambientais gerais e especificos, como o petréleo, testes nucleares, zonas timidas, a
polui¢do, o ambiente marinho e os seus recursos vivos, a qualidade das 4guas doces e a

descarga de residuos no mar, sendo os ultimos o caso desta pesquisa.

No ano de 1973, o protocolo relativo a interveng¢do em alto mar foi direcionado para
os casos de polui¢cdo marinha por outras substancias além do 6leo. Em 1978, a MARPOL foi
parcialmente modificada pelo Protocolo de Londres, relativo a Convengdo Internacional para
a prevencao da polui¢do causada por Navios, considerada uma das principais convengdes
relativas a poluicdo por navios (FREITAS, 2009, p.40).

Entre os motivos pelos quais se considera a Convenc¢do Internacional para a
Prevencdo da Poluicdo causada por Navios como uma das principais convengdes relacionadas
a poluigdo estdo que seus signatdrios se comprometeram a evitar a polui¢do do meio ambiente
marinho ocasionada, especificamente, pela descarga por navios e embarcacdes de substancias
nocivas.

E importante esclarecer que como a convencio de 1973 ndo havia entrado em vigor,

o protocolo de 1978 absorveu a Convencdo de 1973, combinando os dois instrumentos
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designados, em diante, como a Conven¢gdo MARPOL 73/78. Essa convenc¢do tem relevancia
J4 que ndo s6 inclui o descarte de 6leo, mas o descarte de qualquer substincia que possa ser
considerada nociva, transportada por navios.

Em seu preambulo, a Convencdo afirma que as partes assinantes procuraram obter a
eliminagdo da poluicdo intencional do meio ambiente marinho, por 6leo ou por outras
substancias danosas, € a minimizacdo da descarga acidental daquelas substincias. Nesse
sentido, o artigo 2 estabelece a definicdo do que € entendido por substancias nocivas:

Art.2, #2: Qualquer substincia que, se introduzida no mar, possa criar riscos para a
satde humana, para prejudicar os recursos vivos e a vida marinha, para prejudicar as

instalagdes ou para interferir com outras utilizagdes legitimas do mar, e inclui
qualquer substancia sujeita ao controle do mar; presente Convencao.

Ou seja, se a substincia gerar qualquer risco para a saide humana, ou se prejudicar
recursos ou a vida marinha, e € depositada no mar por razao de um incidente, serd considerada
como substancia nociva. Compreende-se que essa definicdo € bastante ampla, mas ainda
assim gera uma mudanca na legislacdo, que até esse momento ndo tinha um documento que
abarcasse mais situacdes de polui¢do do que a produzida por Sleo.

A MARPOL 73/78 definiu o que € entendido por incidente no mesmo artigo, no
numeral 6, indicando “Art.2, pardgrafo 6: Incidente significa um evento envolvendo a
descarga real ou provavel no mar de uma substancia prejudicial, ou efluentes contendo tal
substancia” .

Também inclui o conceito do navio, que, segundo o artigo 2, inciso 4, serd uma
embarcacao de qualquer tipo operada no meio ambiente marinho. A MARPOL ¢ importante,
alids, porque em seus anexos ampliam-se os tipos de poluicdo existentes até esse momento,
mencionando especificamente seis: poluicao por petréleo e seus derivados, por substincias
nocivas empacotadas e a granel, por esgoto, por lixo, ou polui¢do do ar (FREITAS, 2009,
p.40). Pelo anterior, segundo a opinidao da ex procuradora da Republica no Estado de Rio de
Janeiro, Gisele Elias de Lima Porto (2000, p. 55), a MARPOL 73/78 pode ser considerada
como a norma internacional de maior importancia na prevencao da polui¢do marinha, causada
nao s6 por 6leo, mas por outras substancias nocivas.

Com igual ou maior importancia foi assinada a Convencao das Na¢des Unidas sobre
o Direito do Mar III (CNUDM III)43, em 10 de dezembro de 1982 em Montego Bay, Jamaica,

com o intuito de consolidar as regras relacionadas ao direito do mar, que se encontravam

# Conhecida em inglés como UNCLOS: United Nations Convention on the Law of the Seas, e em portugués
como CNUDM Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do mar.
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espalhadas em diversas convengdes, fornecendo um documento s6, que ajudasse a conhecer
as diretrizes para o uso apropriado dos oceanos.

A CNUDM III, foi o resultado de um conjunto de agdes prévias, entre elas: a
assinatura do Tratado de Versalhes em 1919, onde a entdo Sociedade das Nagdes estimulou o

processo de discussao sobre a necessidade de regras que disciplinassem o uso comum do mar.

Segundo Wagner Menezes, a criacdo de um tratado que se engloba especificamente
os direitos do mar comegou desde antes da Sociedade das Nagdes, especificamente depois do

Tratado de Versalhes (MENEZES, 2015, p. 28).

No entanto, como consequéncia da Primeira e Segunda Guerra Mundial, os Estados
ndo tiveram €xito em consolidar e chegar a um acordo referente as regras que disciplinassem
o uso dos oceanos e mares, o que gerou duas reunides posteriores, conhecidas como
Conferéncia das Nagdes Unidas do Direito do Mar I e II (em 1958 e em 1970). Essas duas
reunides foram elementos-chave para a criagdo da ultima e exitosa conferéncia: a terceira
Convengao do Direito do Mar (Em 1973).

A CNUDM III de 1973 nao foi aprovada até 30 de abril de 1982, mas por conta do
minimo de sessenta ratificagdes para sua entrada em vigor, o texto esperou até o dia 16 de
novembro de 1993, s6 funcionando até um ano depois, em 16 de novembro de 1994
(MENEZES, 2015, p. 32).

A CNUDM III estd composta por 320 artigos e 9 anexos. Se divide em 4 partes: a
primeira parte trata da estrutura normativa; a segunda parte trata da utilizacdo da area e das
atividades desenvolvidas nesse ambiente (estabelecendo seus principios, especialmente o da
drea como patrimdénio comum da humanidade, estabelecendo a organizacdo institucional
gerenciadora de tal espaco e aproveitamento de seus recursos).

A terceira parte trata das regras sobre a protecdo e preservacdo do meio maritimo,
sobre a investigacdo cientifica marinha e sobre a transferéncia de tecnologia marinha,
dispondo mecanismos de cooperacdo e execucdo entre os estados, procedimentos, garantias,
responsabilidades para a efetivacio da cooperagdo entre Estados e organizacdes
internacionais; e a quarta parte € relacionada aos mecanismos de solucdo de controvérsias em
matéria de direito do mar.

A Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito Do Mar III, ou Convengdo

Montego Bay, como € geralmente conhecida, propde em seu preambulo:

Uma ordem juridica para os mares e oceanos que facilite as comunicagdes
internacionais e promova os usos pacificos dos mares e oceanos, a utilizacdo
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equitativa e eficiente dos seus recursos, a conservagao dos recursos vivos e o estudo,
a protecio e a preservagdo do meio marinho.

O parégrafo anterior permite conhecer a importancia daquela convengao, ja que sua
intencao principal era ofertar uma ordem juridica que promovesse o uso pacifico dos mares e
a conservacao destes e de seus recursos. Nesse sentido, a convengdo chama a atengdo para a
necessidade de preservagao dos recursos naturais da terra, imputando aos Estados a obrigacao
de prevenir a poluicdo dos mares por substidncias que possam por em perigo a saude do
homem e causarem danos aos recursos vivos do meio marinho (ROLIM, 1982, p. 80).

Entre os temas mencionados na Convengdo, no artigo 1 sdo definidos conceitos

basicos, entre ele a poluicao maritima, entendida como:

A introdugdo pelo homem, direta ou indiretamente, de substancias ou de energia no
meio marinho, incluindo os estudrios, sempre que a mesma provoque ou possa Vir
provocar efeitos nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida marinha,
riscos a saide do homem, entrave as atividades maritimas, incluindo a pesca e as
outras utilizagdes legitimas do mar, alteracdo da qualidade da dgua do mar, no que
se refere a sua utilizacdo, e deterioragdo dos locais de recreio (CNUDM, 1982,
ART.3, #4).

A Convengao estabelece, entre outros conceitos, a definicdo de mar territorial44, no
artigo 3; de zona contigua, no artigo 33. No artigo 55 indica o que € considerado zona
. .4 . L, . 46 .
economicamente exclusiva®’, no artigo 76 o que € plataforma continental™ e no artigo 87, a

definicdo de alto mar*’.

N

Com relagdo a polui¢do maritima, a CNUDM III faz menc¢do das atividades que
precisam de protecdo contra a polui¢do. Essa temadtica, abordada pela primeira vez em uma

convengao internacional neste documento, € de grande importancia para o desenvolvimento e

* Segundo o artigo 3, o mar territorial serd de uma largura de 12 milhas marinhas, a partir da linha base.

# 0 artigo 55 da Convengdo de Montego Bay estabelece que a zona economicamente exclusiva (ZEE) serd
aquela situada além do mar territorial, e adjacente a ele. No referente a largura, a ZEE nao se estenderd além das
200 milhas marinas contadas desde a linha base, a partir das quais se mede a largura do mar territorial.

% O artigo 76 estabelece a defini¢io de Plataforma continental, indicando que compreende o leito e o subsolo
das dreas submarinas que se estendem além do seu mar territorial, em toda a extensdo do prolongamento natural
do seu territdrio terrestre, até ao bordo exterior da margem continental, ou até uma distancia de 200 milhas
maritimas das linhas de base a partir das quais se mede a largura do mar territorial, nos casos em que o bordo
exterior da margem continental ndo atinja essa distincia.

*" No referente ao alto-mar, estd aberto a todos os Estados, quer costeiros quer sem litoral. A liberdade do alto
mar € exercida nas condicdes estabelecidas na presente Convengdo e nas demais normas de direito internacional.
Compreende ainda, para os Estados quer costeiros quer sem litoral: liberdade de navegacdo; liberdade de
sobrevoo; liberdade de colocar cabos e dutos submarinos nos termos da liberdade de construir ilhas artificiais e
outras instalacdes permitidas pelo direito internacional. Tais liberdades devem ser exercidas por todos os
Estados, tendo em devida conta os interesses de outros Estados no seu exercicio da liberdade do alto mar, bem
como os direitos relativos as atividades na Area previstos na presente Convengio.
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problematica desta dissertacdo, ja que estabelece um ponto de inicio real da necessidade que
existia (e existe) de protecao juridica contra a poluicdo marinha.

Na Parte XII, a Conven¢ao dispde sobre a protecdo e a preservacdo do meio
ambiente marinho, contendo tépicos referentes a prevenir, reduzir e controlar a polui¢cdo do
meio marinho e planos de emergéncia contra a polui¢do. Neste sentido, a CNUDM III deixa
claro que a necessidade da aplicacdo desses principios de direito ambiental (prevencdo,
reducdo e controle) sdo prioritdrios para o desenvolvimento pleno e equilibrado do meio
ambiente marinho.

Entre esses tOpicos estdo o passo inocente®, o controle de transito de navios, a
implementacdo de cabos e dutos submarinos na plataforma continental, e a protecdo do meio
marinho. Adicionalmente, o artigo 194 estabelece as medidas para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do meio marinho, delimitando-o como proibicdo da poluicdo
transfronteirica.

A Convencao indica, no artigo mencionado, que os Estados devem promover,
individual ou conjuntamente, todas as medidas que sejam necessdrias para prevenir, reduzir e
controlar a polui¢cdo do meio marinho, qualquer que seja a sua fonte.

O ideal do artigo anterior, portanto, é que os paises ndo se limitem a conveng¢ao para
estabelecerem as protecdes marinhas necessarias. A ideia € que, se necessdrio, 0s paises se
agrupem por regido para resolver problemas de poluicdo marinha em conjunto, ji que as

atividades de um podem beneficiar, ou prejudicar, aos outros.

Nesse sentido, os Estados deverdo utilizar os meios mais viaveis, em conformidade
com as suas possibilidades, e devem esforcar-se por harmonizar as suas politicas a esse
respeito. Em segundo lugar, conforme o indicado pelo mesmo artigo, os Estados deverdo
aplicar todas as medidas necessdrias para garantir que as atividades sob sua jurisdicdo ou

controle se efetuem.

Desse modo, diminuirdo os prejuizos por poluicdo ao meio ambiente desse e de
Estados ndo envolvidos, pela polui¢do causada por incidentes ou atividades sob sua jurisdi¢do
ou controle, de forma que ndo se estenda além das 4reas onde exercam direitos de soberania,

de conformidade com a presente Convencao.

* O passo inocente consiste no fato de que os navios de todos os Estados podem navegar pelo mar territorial de
outro, desde que seja um passo rapido sem prisdes, sem prejudicar a paz, a boa ordem ou a seguranga do Estado
costeiro (um exemplo de um passo ndo inocente seria a realizacao de atividades de pesca ou poluentes).
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O artigo 194 indica que as medidas tomadas devem referir-se a todas as fontes de
poluicdo do meio marinho. Estas medidas devem incluir, inter alia, as destinadas a reduzir
tanto quanto possivel, primeiramente, a emissdo de substdncias téxicas, prejudiciais ou
nocivas, especialmente as nao degraddveis, provenientes de fontes terrestres, da atmosfera ou

através dela, ou por alijamento.

Em segundo lugar, as medidas devem levar em conta a poluicdo proveniente de
embarcagdes, em particular impor medidas para prevenir acidentes e enfrentar situacdes de
emergéncia, garantir a seguranca das operagdes no mar, prevenir descargas internacionais ou
ndo e regulamentar o projeto, construcdo, equipamento, funcionamento e tripulacdo das

embarcacoes.

Este segundo ponto é fundamental para esta dissertacdo, ja que a CNUDM III tem
entre suas prioridades que a poluicdo produzida por embarcacdes seja reduzida, tendo como
intuito a protecio do meio ambiente marinho®’. Isso interessa ao presente trabalho, jd que a
hipdtese inicial € a de conhecer se os mecanismos de protecdo atuais realmente sao eficazes, e

este artigo, em sua segunda parte, gera funcdes especificas para os paises signatarios.

Em terceiro lugar, estdo os casos de poluicdo proveniente de instalacdes e
dispositivos utilizados na exploragdo ou aproveitamento dos recursos naturais do leito do mar
e do seu subsolo, em particular as medidas para prevenir acidentes e enfrentar situacdes de
emergéncia, garantir a seguranca das operacdes no mar e regulamentar o projeto, construgao,

equipamento, funcionamento e tripulac@o de tais instalagdes ou dispositivos.

Subsequentemente, nos casos da poluicdo proveniente de outras instalacdes e
dispositivos que funcionem no meio marinho, em particular as medidas para prevenir
acidentes e enfrentar situacdes de emergéncia, garantir a seguranca das operagdes no mar e
regulamentar o projeto, constru¢do, equipamento, funcionamento e tripulacdo de tais

instalagdes ou dispositivos.

Neste sentido, ao aplicar medidas para prevenir, reduzir ou controlar a poluicdo do
meio marinho, os Estados devem abster-se de qualquer ingeréncia injustificivel nas atividades
realizadas por outros Estados no exercicio de direitos € no cumprimento de deveres de

conformidade com a presente Convengao.

* A Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar III ndo define "ambiente marinho", embora pareca
incluir ecossistemas, habitats, espécies ameagadas ou em perigo e outras formas de vida marinha, e poluicdo
atmosférica (SANDS, 2012, p.17).
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O artigo 194 da CNUDM III busca promover que as medidas tomadas contemplem
todas as acOes necessdrias para proteger € preservar os ecossistemas raros ou frageis, bem
como o habitat de espécies e outras formas de vida marinha, seja em vias de extingao,

ameacadas ou em perigo.

Assim, Maria Helena Rolim estabelece que a Convencgdo das Nac¢des Unidas sobre o
Direito do Mar III transforma em hard law o principio 21 da Convencdo de Estocolmo™, que
menciona a obrigacdo do Estado em assegurar que as atividades dentro de sua jurisdi¢do, ou
sob seu controle, ndo prejudiquem o meio ambiente de outro Estado ou de zona fora de sua

jurisdic@o nacional (ROLIM, 1982, p.81).

Em sequéncia ao artigo 194, o artigo 195 da Convencao estabelece o dever de ndo
transferir danos ou riscos, ou seja, de ndo transformar um tipo de poluicio em outro,
promovendo a aplicagdo de medidas para prevenir, reduzir e controlar a polui¢do do meio

marinho.

O artigo 211 da CNUDM 1II estabelece que os Estados, atuando por intermédio da
organizacdo internacional competente ou de uma conferéncia diplomatica geral, devem
estabelecer regras e normas de cardter internacional para prevenir, reduzir e controlar a

poluicdo do meio marinho proveniente de embarcacoes.

Do mesmo modo, os Estados devem promover a adog¢do, quando apropriado, de
sistemas de fixacao de trafego destinados a minimizar o risco de acidentes que possam causar
a poluicdo do meio marinho, incluindo o litoral, e danos de poluicdo relacionados com os
interesses do Estados costeiros, devendo ser reexaminadas com a periodicidade necessdria.

Com isto, os Estados devem adotar leis e regulamentos para prevenir, reduzir e
controlar a poluicdo do meio marinho proveniente de embarcacdes que hasteiem a sua
bandeira ou estejam registradas no seu territorio. Tais leis e regulamentos devem ter, pelo
menos, a mesma eficicia que as regras e normas internacionais, geralmente aceitas, que se
estabelecam por intermédio da organizacao internacional competente ou de uma conferéncia

diplomaética geral.

Os Estados que estabelecam requisitos especiais para prevenir, reduzir e controlar a

polui¢do do meio marinho, como condicdo para a admissao de embarcacdes estrangeiras nos

% Como foi mencionado no capitulo 1, a Convengdo das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano,
celebrada em Estocolmo em 1972, é um dos eventos mais importantes na constru¢cdo da protecdo internacional
do meio ambiente. Um dos principais avangos institucionais criados nesta Convencéo foi a criagdo do PNUMA,
Programa das Nac¢des Unidas para o Meio Ambiente.
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seus portos ou nas suas dguas interiores, ou para fazerem escala nos seus terminais ao largo da
costa, devem dar a devida publicidade a esses requisitos € comunicd-los a organizacdo

internacional competente.

Entre outras estipulacdes, o artigo 211 da CNUDM III estabelece que os Estados
costeiros podem, no exercicio da sua soberania no mar territorial, adotar leis e regulamentos
para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo do meio marinho proveniente de embarcacdes
estrangeiras, incluindo as embarcacdes que exercam o direito de passagem inocente. De
conformidade com a secdo 3 da Parte II, tais leis e regulamentos ndo devem dificultar a

passagem inocente de embarcagdes estrangeiras.

Os Estados costeiros podem, para fins da execucdo do estabelecido na secdo 6 da
CNUDM 111, adotar relativamente as suas zonas econdmicas exclusivas, leis e regulamentos
para prevenir, reduzir e controlar a poluicdo proveniente de embarcacgdes, de conformidade
com e em aplicacdo das regras e normas internacionais geralmente aceitas estabelecidas por

intermédio da organizagdo internacional competente ou de uma conferéncia diplomatica geral.

Na secdo 6, inciso c, é explicado, com referéncia a protecao de areas perto de seu

litoral, o seguinte:

¢) Os Estados costeiros (...) devem notificar a organizagdo se tém intencdo de adotar
leis e regulamentos adicionais destinados a prevenir, reduzir e controlar a poluicio
proveniente de embarcagdes. Tais leis e regulamentos adicionais podem referir-se as
descargas ou prdticas de navegacdo, mas ndo podem obrigar as embarcagdes
estrangeiras a cumprir normas de projeto, construgdo, tripulagdo ou equipamento,
diferentes das regras e normas internacionais geralmente aceitas.

As novas regulamentacdes ou leis mencionadas no inciso anterior deveram ser
aplicdveis as embarcagdes estrangeiras decorrido um prazo de 15 meses a contar da data em
que a comunicacao tenha sido apresentada a organizacdo desde que esta as aprove num prazo

de 12 meses a contar da data da apresenta¢do da comunicagao.

Pelo estudado nos pardgrafos anteriores, considera-se a CNUDM III como o marco
tedrico da poluicao dos mares e oceanos. Estabelecem-se competéncias aos estados costeiros,
e impdem regras ao exercicio das competéncias estatais, diferenciando estado costeiro, estado

da bandeira’' e estado do portosz.

> Cada navio mercante deverd ter um registro, em um pafs, que serd conhecido como estado de bandeira ou
bandeira de convengdo. Este pais terd jurisdicdo sobre o navio e é responsdvel pela inspe¢do que garantird a
navegacdo segura do navio. Os Estados de bandeira devem tomar as medidas apropriadas para assegurar que as
embarcacdes que hasteiam sua bandeira, ou estejam registradas no seu territério sejam proibidas de navegar
enquanto nio estiverem em condi¢des. Os Estados deverdo assegurar que as embarcacdes que hasteiam sua
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Segundo Mariana Heck, o acidente maritimo ocasionado por embarcagdes pode gerar

diferentes situacdes, levando em conta diferentes fatores:

A gravidade de um acidente maritimo depende de diferentes fatores, que podem ser
sintetizados nos seguintes: (i) a quantidade de petréleo despejado; (ii) a natureza do
produto, ou seja, a composi¢do quimica; (iii) a fragilidade bioldgica da flora e da
fauna locais; e (iv) as atividades humanas atingidas (HECK, 2013, p.197).

Os Estados deverdo, portanto, agir de uma forma que ndo transfiram, direta ou
indiretamente, os danos ou riscos de uma zona maritima para outra, € também ndo convertam
um tipo de poluicdo em outra. Como aconteceu com a MARPOL, a CNUDM III também

estabelece seis formas de polui¢ao marinha.

A primeira delas € a de origem terrestre (art. 207), a segunda por atividades nos
fundos marinhos e seu subsolo (art. 201 e art. 209), a terceira € a poluicdo de atividades
relativas a fundos marinhos, jurisdicdo nacional (art. 208, #3), a quarta € a polui¢do por
alijamentos (art. 210), a quinta a poluicdo proveniente de embarcacgoes (Art. 211), e a sexta a
polui¢cdo proveniente da atmosfera ou através dela (Art. 212).

No entanto, embora a CNUDM III tenha definido os diversos tipos de polui¢do, ndo
estabeleceu regras acerca da responsabilidade civil dos Estados, deixando a salvaguarda do

equilibrio ecoldgico para as normas de direito internacional (PORTO, 2000, p.55).

Sem embargo, a critica no pardgrafo anterior ndo deixa sem importancia a CNUDM
III, que teve como contribuicdo fundamental o estabelecimento de regras objetivas no campo
do direito internacional do meio ambiente, especificamente quanto a protecdo e preservacdo
do meio maritimo (ROLIM, 1998, p.177). Cabe observar que o progresso da normatizagcdo
internacional sobre direito ambiental, na maioria das convengdes e protocolos, revestia-se de
carater programatico de soft law, mas no campo especificamente do direito do mar, essas

regras possuem um nucleo de normas mais rigido.

No ano de 1990, em Londres, foi adotada a Conveng¢do Internacional sobre Preparo,
Resposta e Cooperacdo em casos de Polui¢do por 6leo, conhecida por suas siglas OPRC.
Trata-se de uma convencdo de cooperacio entre os Estados, preocupados com a preservacio e

a preven¢do dos danos ao meio ambiente.

bandeira tenham a bordo os certificados exigidos pelas regras e normas internacionais de prevencao, reducdo e
controle de poluicdo do meio marinho (MARTINS, 2008, p. 274).

32 Quando um estado tem em seu porto uma embarcagdo que tenha gerado uma peti¢do, seja por terceiros ou por
iniciativa do préprio estado, o que comprova que essa embarcacdo viola as regras e normas internacionais
aplicdveis e gera ameacas, podendo causar danos ao meio ambiente, o estado do porto deve tomar as medidas
administrativas para impedir que essa embarcacdo navegue. O Estado do porto poderd autorizar que dita
embarcaciio prossiga até o estaleiro de reparagdes mais proximo e elimine as causas de infracdo (Convengdo
Montego Bay, art. 219).
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A OPRC permite que um Estado possa requisitar a outro ajuda e cooperacao, em face
de um acidente de grande porte (PORTO, 2000, p.55). Seu objetivo € dar efeito a um direito
de interven¢do, quando acontecer situagdes criticas, aperfeicoando as capacidades nacionais,

regionais e global em resposta a polui¢ao por 6leo.

Heck (2013, p.210) é da opinido que a OPRC € um instrumento nascido pela
cooperacao internacional produzida entre Estados, e serve como um mecanismo de prevengao,

ao intentar que os Estados se preparem para prevenir situagdes de poluicao por dleo.

No entanto, existem criticas contra a OPRC, ja que na teoria estabelece-se que os
governos instituiriam planos nacionais de contingéncia, tanto para navios quanto para as
instalacdes em que haja risco de poluicdo, de maneira que a resposta contra possiveis

acidentes seja imediata e efetiva, situacao que, na pratica, nao ocorre™.

Posteriormente, foi assinada em 1992 a Agenda XXI, gerada pela conferéncia Rio
92, que agiu como um plano de agdo, com o intuito de ser adotada global, nacional e
localmente por organizacdes do sistema das Nagdes Unidas, governos e sociedade civil, em

todas as dreas em que a acdo humana impacta no meio ambiente.

A realizacdo da Agenda XXI ou 21 deu-se pela existéncia de assimetria dos Estados
para enfrentar a questao ecoldgica, a auséncia de ratificagcdo da Convencao Montego Bay e as
transformagdes de percep¢do do mundo em relagdo aos problemas ambientais, formando um

quadro internacional eivado de paradoxos e complexidades (ROLIM, 1982, p.83).

A Agenda XXI foi o resultado da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento (CNUMAD), em conjunto com outros eventos de grande
importancia, como a Declaracdo do Rio, a Convencdo sobre Diversidade Bioldgica, entre

outras.

A Agenda XXI € o documento mais importante da Declaracdo do Rio 1992, pelo
motivo de que cria o plano de acdo que tem em vista atingir o desenvolvimento sustentavel.
Adicionalmente, traca os objetivos, atividades e os meio necessdrios para atingir um

desenvolvimento sustentavel.

A Agenda estabeleceu os direitos e as obrigacdes dos Estados, criando a base

internacional sobre a qual devem apoiar-se as atividades voltadas para a protecdo e o

> Segundo a autora Gisele Elias de Lima Porto, durante o acidente ocorrido o inicio dos anos 2000 no Rio de
Janeiro, o plano de emergéncia existente era um “plano de papel”. Na prética, o plano nio funcionou, pois nio
havia recursos, materiais necessarios para coloca-lo em pratica (PORTO, 2000, p.56).
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desenvolvimento sustentavel do meio ambiente marinho e costeiro, bem como seus recursos.
Nesse sentido, enfrenta novos paradigmas: a vinculagdo entre o meio ambiente, o0 mundo

industrializado e o mundo em desenvolvimento.

A Agenda XXI se dividiu em sec¢des, sendo a primeira a dimensdo social e
econOmica da questdo do meio ambiente e desenvolvimento; a segunda foi direcionada ao
fortalecimento do papel dos principais grupos envolvidos; e, por fim, a terceira secdo

promove 0s meios para assegurar a aplicacao do programa estabelecido.

A Agenda XXI, especificamente no capitulo 17, estabeleceu a protecdo dos oceanos,
mares e das zonas costeiras e o uso racional e desenvolvimento dos recursos vivos. Esse
capitulo tem o intuito de estabelecer formas de precaucdo e antecipagdo de possiveis
problemas de poluicdo, pelo gerenciamento integrado e desenvolvimento sustentdvel das
zonas costeiras, inclusive zonas econdmicas exclusivas, da protecdo do meio ambiente
marinho, do uso sustentdvel e da conservagdo dos recursos marinhos vivos de alto mar, entre

outros.

Incorpora um marco ecolégico ao processo de exploracdo dos oceanos, nos moldes
definidos na CNUDM. Em sintese, a Agenda XXI propde uma nova parceria mundial, com
€nfase para a cooperacao internacional, acelerando o desenvolvimento sustentavel dos paises
em desenvolvimento. Também obriga os Estados a utilizarem de forma sustentdvel os

recursos maritimos e o gerenciamento integrado das zonas econdmicas exclusivas.

Em 2001, a OMI preparou a Convencao Internacional sobre Responsabilidade Civil
por danos causados por Oleo de tanques, conhecida como Conven¢io BUNKER, adotada para
assegurar a indenizacao adequada, rdpida e eficaz das pessoas vitimas de danos causados por

derramamento de 6leo, quando transportado em tanques de navios.

Em 2008, em Bruxelas, foi promulgada a Convencdo Internacional relativa a
Intervencdo em alto-mar em casos de acidentes com polui¢do por 6leo. Nessa convengdo,
estipulou-se que as medidas tomadas pelo Estado costeiro devem ser proporcionais aos danos

que tenha efetivamente sofrido ou do que se encontre ameacado (FREITAS, 2009, p.42).

Igualmente, a Convencao de 2008, dispde que as partes, em alto-mar, possam tomar
as medidas necessdrias para atenuar, prevenir ou eliminar os perigos graves e iminentes de
poluicdo ou ameaca de poluicdo das dguas do mar, ocasionadas por Oleo, resultantes de

acidente maritimo ou de a¢des relacionadas a possiveis acidentes.



84

A Agenda 2030, da Cupula do Desenvolvimento Sustentdvel, assinada no ano de
2015 na sede da ONU em Nova York, estabelece especificamente o Objetivo 14, da vida na
dgua, em beneficio da conservagdo e uso de forma sustentdvel dos oceanos, mares e recursos
marinhos.

Neste capitulo, observou-se que o meio maritimo devera ser protegido e preservado
na perspectiva de que deve ser um espaco de manutencdo da vida, fundamental para o
ecossistema marinho e terrestre (ROLIM, 1998, p.154). Portanto, os Estados podem utilizar as
areas marinhas, mas devem ser conhecedores das protecdes existentes em beneficio do meio
maritimo, contra os efeitos nocivos que possam resultar das atividades desenvolvidas em sua

utilizacdo.

Confirmou-se, portanto, que, como resultado da globalizacdo, € promovida a
realizacdo de diferentes negocios juridicos, com destaque para o transporte maritimo. No
entanto, o transporte maritimo, embora produza a transferéncia de mercadorias para todas as
partes do mundo, tem como consequéncia a proliferacdo da poluicdo maritima, produto das

embarcagoes.

O controle da poluicao proveniente de embarcacdes na esfera de jurisdicao do Estado
pode se pronunciar de diferentes formas. Uma delas € a normatizacdo direcionada as
embarcacgdes que hasteiam a bandeira do estado e que estejam sob seu controle administrativo
(ROLIM, 1998, p. 185), bem como pela imposicdo de requisitos especiais como condi¢@o
para a admissdo de embarcagdes estrangeiras em seus portos (o que poderia conhecer-se como
um seguro contra poluicdo), ou em suas dguas interiores ou para fazerem escala em seus

terminais ao largo da costa, devendo dar a devida publicidade a esses requisitos.

Adicionalmente, quando for o caso, os incidentes devem ser comunicados a
organizacdo internacional competente, velando pela execugdo efetiva de tais regras,

independentemente do local em que tenha sido cometida a infracao.

Os problemas e desafios produzidos pelos movimentos globalizatérios sdo, e devem
ser tratados de forma coletiva, como resultado de um processo dialético impresso pelo
multilateralismo estatal e expresso numa agenda global, e onde, até a data atual, ndo se tem

nada mais global para a espécie humana do que o mar (MENEZES, 2015, p.81).
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Portanto, convencdes e tratados internacionais foram criados para lidar com esse
problema, que, depois de estudar este capitulo, gerou um comeco no que é a protecdo

ambiental maritima, mas nio tém sido suficiente.

Assim, no préximo capitulo serdo estudados casos internacionais com base nas metas
dos objetivos de desenvolvimento sustentdvel (ODS), e se hd adequacdo dos contratos de

transporte para os pontos mencionados.
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CAPITULO 4 - POSSIVEIS RESPOSTAS AOS PROBLEMAS DECORRENTES DOS
NEGOCIOS JURIDICOS, DO TRANSPORTE MARITIMO E CONSEQUENTES
ATOS DE POLUICAO MARITIMA: SEGUINDO OS OBJETIVOS DE
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Nos capitulos anteriores estudou-se a globalizacio como um resultado das
necessidades globais na aquisicio de bens e servigos. Abordou-se ainda, os negdécios
juridicos, como mecanismo juridico para conseguir promover o acesso a esses produtos e
servicos, regulados em lei; e o transporte maritimo, nascido a partir dos movimentos

globalizatérios, que permite o alcance dos produtos e dos servicos.

No ambito do transporte maritimo, observou-se que as questdes do mar e da terra se
encontram intimamente relacionadas, precisando uma da outra, sendo este o motivo do
gravissimo problema da polui¢do marinha. Existindo episdédios em que a sua gravidade foi
subdimensionada em determinado momento, ocasionando, posteriormente, grandes estragos

contra 0 meio ambiente e as pessoas que direta e indiretamente se encontram ligadas a ele.

No capitulo anterior, observou-se um vasto quadro de tratados e convengdes que
desejam promover a protecio do meio ambiente marinho, o que os interliga ao
desenvolvimento sustentdvel que, se feito de forma positiva para o meio ambiente, ocasionara

no uso e desfrute do meio ambiente marinho para as geragdes atuais e futuras.

Nesse sentido, Martins (2007, p.266) considera que o desenvolvimento sustentdvel
busca, primeiramente, o uso de transportes sustentdveis, sugerindo que uma das possibilidades
de protecdo ao meio ambiente marinho € a implementacdo de politicas publicas de

desenvolvimento sustentavel.

Entende-se que a existéncia de politicas publicas poderd ser promovida por
diferentes meios, entre eles as regulacdes juridicas e suas subsequentes regulamentacoes, o
que se considera como ponto de partida para o cuidado e protecdo dos mares e oceanos, mas

nao so6 se limitando a sua elaboracdo, mas, sobretudo, promovendo sua aplica¢do concreta.

No presente capitulo, pretende-se explicar o que alude uma “regulacdo juridica” e
suas diferencas com uma regulamentacdo. Partindo-se de uma revisdo acerca da globalizacao,
do comércio internacional, do transporte maritimo e da polui¢do marinha, serd buscada a

relacdo com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentivel (ODS), especificamente os
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relacionados a temdtica desta dissertagdo, promovendo possiveis ideias que poderiam
promover a implementacdo de melhores politicas para a prevencdo, precaucdo, cuidado e

punic¢do de situacdes referentes a polui¢do marinha.

Tal relacdo com os ODS se mostra necessdria, na medida em que neste trabalho se
discute a efetividade de normas de protecdo ambiental no ambiente marinho, sendo que, a
principio, alguns dos ODS vém ao encontro da construcao normativa internacional que aborda

o tema.

Finalmente, serd feita uma revisao de casos ocorridos no Panama e no Brasil, ligados
a poluicdo marinha, fazendo uma comparagao de como essas legislacdes pretendem proteger o
meio ambiente marinho, segundo as convengdes e tratados estudados no capitulo terceiro, € o
estabelecido pelos ODS, tentando ainda encontrar uma resposta aos problemas de poluicdo

marinha atuais, em crescente aumento.

4.1. DIFERENCAS ENTRE REGULACAO JURIDICA E REGULAMENTACAO
JURIDICA

4.1.1. REGULACAO JURIDICA

Antes de entrar na matéria, deve-se estabelecer que um dos principais objetivos,
tanto das regulacdes quanto das regulamentacdes, € proteger. E, dependendo do ponto de
vista, a defini¢ao de regulacdo juridica terd diferentes opinides sobre o que se vai proteger e se

desenvolver com essa protecao.

Segundo Arnaud e Junqueira (2006, p.385), a regulacdo € toda atividade estatal de
organizacdo e disciplina da atividade econdmica privada, desenvolvida pelo aparelho
legislativo ou pelo executivo, geralmente, com a finalidade de manter o desenvolvimento da

economia fundada na iniciativa privada de investimento e producdo.

Na defini¢do anterior, observa-se que o conceito de regulacdo se encontra unido ao
desenvolvimento dos movimentos econdmicos, produzido principalmente pela iniciativa
privada. No entanto, considera que o Estado, utilizando seus organismos publicos,
disciplinard e organizard os aspectos da economia, promovendo o desenvolvimento

apropriado.
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A mesma definicdo estabelece que a atuacdo reguladora do poder publico se
manifeste por trés modos distintos: regulacdo pela individualizacdo do direito com a decisdao
judicial; regulacdo pela criacdo de normas genéricas e interpessoais e a regulacdo pela

oportunidade constatada pelos governantes (ARNAUD; JUNQUEIRA, 2006, p. 385).

Ou seja, uma regulacdo juridica, em geral, pode ter diferentes sentidos de controle,
seja de forma especifica, de forma impessoal, ou individualizando o Direito por decisdes do
Poder Judicidrio. A definicao anterior ndo € erronea, mas pretende-se compara-la com outros
autores para conhecer as diferentes percepcdes. Para os académicos australianos John

Braitwaite e Peter Drahos uma regulagdo pode ser definida como:

O conjunto de atos administrativos ou legais através dos quais o Estado intervém,
com base na constitui¢do de um pafs, a fim de orientar os agentes regulados, visando
o interesse social. A modernidade ndo pode ser compreendida sem o entendimento

da regulagdo (BRAITWAITE; DRAHOS. 2009, p.9).
Os autores afirmam que o Estado terd uma posicao de organismo de intervencao,
orientando os regulados para promoverem como ultimo fim o interesse social, resguardando-
os. As diferencas da definicdo de Junqueira e Arnaud em relagdo a Drahos e Braitwaite é que

sd0 mais metddicos e gerais, estabelecendo que o fim € o interesse social, ndo s6 o

desenvolvimento econdmico da iniciativa privada.

Para Rodrigo de Aragdo (2005, p.107), uma regulagdo implica em um conjunto de
medidas legislativas, administrativas e convencionais, abstratas ou concretas, pelas quais o
Estado, de maneira restritiva da liberdade privada ou meramente indutiva, determina, controla
ou influencia o comportamento dos agentes econdmicos, evitando que lesionem os interesses
sociais definidos no marco da Constituicdio e orientando-os em dire¢des socialmente

desejéveis.

Observando as trés definicdes utilizadas, entende-se que o que caracterizard uma
regulacdo juridica depende do ambito em que ela for aplicada, da drea, e da entidade que
produza a defini¢do. Para o presente estudo, a regulagdo incorrerd na unido dessas definicoes,
porque se considera que terd o elemento de intervencdo estatal na iniciativa privada e na

esfera publica.

Nesse sentido, o Estado promoverd, por meio das regulagdes juridicas, a formulagdo
de documentos, conhecidos como leis, decretos, entre outros, para promover o
desenvolvimento do Pais de forma sustentdvel ndo sO na esfera ambiental, mas também

economicamente, culturalmente e socialmente.
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Observadas as defini¢cdes abordadas, parte-se do pressuposto de que as regulacdes
tém como intuito a protecdo, e desta forma, € oportuno entender o conceito dessa palavra no

ambito do direito ambiental para Freire e Martins.

Segundo Freire e Martins (2003, p.312), uma protecdo implica na salvaguarda dos
atributos de um ecossistema, com vistas a objetivos especificos definidos. A prote¢do de uma
coisa em especifico sugere o cuidado para com ela, e segundo a percep¢ao de Soares, proteger
sera:

Determinar as condutas que preservam o equilibrio do meio ambiente,
em detrimento de outras, consideradas ilicitas ou proibidas e, portanto,
acompanhadas de uma san¢do, caso sejam praticadas (SOARES,
2001, p.20).

Soares considera que, ao proteger ambientalmente uma determinada area, procura-se
a manutencdo do equilibrio ambiental, j4 que, quando ndo € possivel esta protecdo, ocorrerd a
aplicacdo de uma puni¢do. Observadas e estudadas as definicdes anteriores, considera-se

oportuno seguir explicando o que se refere a regulamentagao juridica.

4.1.2. REGULAMENTACAO JURIDICA

Depois de ter estudado o significado de uma regulacdo juridica e a conexdo desta
com a protecio de bens ambientais, convém estudar e diferencid-la do que € uma

regulamentacdo juridica. Nesse sentido, Freire e Martins estabelecem que:

Um ato administrativo, posto em vigéncia, por decreto, para especificar os
mandamentos da lei ou prover situagdes ainda ndo disciplinadas por lei. O
regulamento embora ndo possa modificar uma lei, tem a missdo de explicd-la e de
prover sobre mindcias ndo abrangidas pela norma geral editada pelo legislativo
(FREIRE; MARTINS. 2003, p. 327).

Nesse sentido, entende-se que um regulamento juridico serd a produgdo escrita
emitida por meio de um ato administrativo, que explicard, especificard, aclarard ou

interpretard o estabelecido em uma lei, porém, ndo podendo modificar o dito por esta.

Entende-se que uma regulacdo serd o inicio, o que estabelecerd o norte do que o
Estado quer controlar e proteger, e a regulamentacdo serd o documento que procederd a
explicar, interpretar e fazer o cumprimento da lei com um documento mais ficil para

decodificar.
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A importancia tanto da regulacdo juridica quanto da regulamentagcdo juridica é
notdria, uma vez que sem elas ndo poderia existir o entendimento do que o Estado tem
interesse de regular e regulamentar. Em outras palavras, as regulacdes sdo os documentos
iniciais, que, por motivos de sua complexidade, precisardo, em alguns casos, da explicacao

ponto por ponto, trabalho que serd deixado para as regulamentagdes.

Os mares e oceanos consignam relevante fonte de riquezas e sdo de fundamental
importancia estratégica, ao suprir ndo sé matéria prima, mas possibilidades de lazer,
transporte e qualidade de vida, o que consagra, ainda mais, estes espacos como um dos

baluartes da economia internacional globalizada.

Neste sentido, afirma Martins (2008, p. 242) que inexiste no ambito do Direito
Internacional do Meio Ambiente, outra matéria referente a poluicdo do meio ambiente que
seja tdo normatizada, como o Direito do Mar. A protecdo do meio ambiente e os altos niveis
de produgdo encontram-se entre os objetivos que desejam ser monitorados e melhorados pela
Organizagdo das Nagdes Unidas, estabelecendo-os como quesitos inseridos nos Objetivos de

Desenvolvimento Sustentavel.

4.2. OS OBJETIVOS DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL (ODS) COMO
PARADIGMA PARA A PROTECAO DOS MARES E OCEANOS

O uso dos recursos naturais encontrados no meio ambiente em seus diferentes
cendrios (terrestre, maritimo, aéreo) permite aos seres humanos, animais e plantas conviverem
pacificamente em um mesmo entorno. No entanto, esse uso encontra-se condicionado a
manuten¢do do meio ambiente dentro de seu equilibrio racional, permitindo a utilizacdo na

medida certa e evitando o abuso.

Nesse sentido, podera ser promovido um desenvolvimento, tanto econdmico, social,
cultural, entre outros, como a manutencio do meio ambiente sadio e equilibrado. A
sustentabilidade desse meio ambiente permitird, entdo, o desenvolvimento integral de todas as

areas que precisam dele para seu correto funcionamento.

Assim, a sustentabilidade ¢ um dos principios ambientais que t€ém sido aceitado de
forma universal, até na perspectiva juridica. O termo “desenvolvimento sustentdvel” ¢é

considerado como um dos mais difundidos no “jargdo ambiental” (DERANI, 2008, p.122),
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decorréncia da atual globalizacdo e do problema de apropriacdo dos recursos naturais, € da ma

utilizacdo deles, como acontece no caso da poluicao marinha.

Como contexto histérico, o nascimento do termo ‘“desenvolvimento sustentavel” foi
formulado de forma mais concreta em 1987, no relatério das Na¢des Unidas, preparado por

uma equipe dirigida por Gro Harlem Brundtland, ex-primeira ministra da Noruega.

A equipe liderada por Brundtland definiu o conceito de desenvolvimento

sustentavel, assim:

Desenvolvimento sustentdvel é aquele que € capaz de satisfazer as necessidades dos
presentes sem comprometer a capacidade das futuras geragdes de satisfazer as suas
(Our common future, 1987).

Nos termos do relatério, desenvolvimento sustentdvel compreende duas palavras-
chave: o conceito de necessidades, incluindo as necessidades dos paises pobres; e a ideia dos
limites impostos pelo Estado da técnica e organizacdo social (ARNAUD; JUNQUEIRA,
2006, p.135).

Os pesquisadores Arnaud e Junqueira (2006, p. 136) criticam e estabelecem para

onde nao deve se encaminhar o desenvolvimento sustentavel:

O desafio que se deve buscar é o distanciamento do discurso ambiental retdrico
prevalecente, que se apodera do termo “desenvolvimento sustentdvel” e
propositadamente retira-lhe todo seu significado material; ou que se perde em um
emaranhado de normas em continua mutagao.

Considera-se acertada a posi¢cdo dos autores neste primeiro ponto, pois eles
concordam que desenvolvimento sustentavel ndo deve ficar como um sonho de um mundo
perfeito, como acontece em alguns casos no direito ambiental. A ideia é proteger o meio

ambiente, promover o desenvolvimento e evitar falas utdpicas.

Ainda neste sentido, Arnaud e Junqueira afirmam:

A constru¢do do meio ambiente ecologicamente equilibrado reside nas relacdes do
tecido social, no mundo da vida. Temos a identificacio da constru¢do do
desenvolvimento sustentdvel com a prépria construcdo dos direitos humanos. Esse é
o verdadeiro desenvolvimento sustentdvel: a busca por relagdes humanas dignas
(ARNAUD; JUNQUEIRA; 2006, p.136).

Junqueira e Arnaud levam em conta o estabelecido pela Constituicdo do Brasil de
1988 no que se relaciona a constru¢io do meio ambiente ecologicamente equilibrado,
entendendo que para a concretizacdo deste, deve existir equilibrio com o mundo da vida, que

incluird as relagdes sociais, culturais, cientificas, politicas, entre outras.
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Nota-se que quando se usa a expressdo “desenvolvimento” é comum que alguns
segmentos da sociedade a associem a expansdo da atividade econdmica, primeiramente, o que
nio deve ter apenas esta prioridade. O objetivo do desenvolvimento, no caso do
desenvolvimento sustentdvel, € promover as ideias, de forma que o progresso chegue as
grandes e pequenas nacdes, aos povos mais reconditos, € ndo sé as poténcias mundiais, ao

mesmo tempo em que haja preservacao e protecdo do meio ambiente.

Em concordancia com o citado, a Declaragao do Rio (ONU, 1992) estabelece em seu

principio 3, o seguinte:

O direito ao desenvolvimento deve ser exercido de tal forma que responda
equitativamente as necessidades de desenvolvimento e as necessidades ambientais
das geracdes presentes e futuras (ONU, 1992, p.3).

A Declaracao do Rio vai ao encontro com o estabelecido no Relatério Brundtland, e
estabelece que o exercicio de agdes que promovam o desenvolvimento deve ser equitativo e

que os recursos naturais possam ser usados, integramente, pelas geracdes futuras.

No entanto, a defini¢do de desenvolvimento sustentdvel incorre em outros aspectos,
além de manter os bens naturais preservados para o futuro, pois, deve ser implantado em cada

pais e regido tendo em vista suas proprias prioridades e especificidades.

Sendo assim, o requerido pelo Panama ndo vai ser o mesmo que do Brasil, no que se
refere a sustentabilidade. Derani (2008, p.172) indica que a constru¢do do desenvolvimento
sustentdvel deve ser através de um trabalho de discussdo politica de prioridades, fundado em
valor e principios que possam ser garantidos juridicamente, promovendo ag¢des menos

destrutivas dos homens entre si € do homem com a natureza.

Nesse sentido, no ano de 2015 foram estabelecidos 17 objetivos pela ONU —
Organizacdo das Nagdes Unidas, conhecidos como os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentdvel (ODS). O processo foi iniciado em 2013, seguindo mandato emanado da
Conferéncia Rio+20, com a meta de orientar as politicas nacionais e as atividades de
cooperacao internacional nos préximos quinze anos, sucedendo e atualizando os Objetivos de

Desenvolvimento do Milénio (ODM).

Por conseguinte, os 17 objetivos t€m como intuito e procuram promover o cuidado
nio sO das esferas sociais, culturais, econOmicas, mas também da esfera ambiental. No
presente trabalho nao se abordardo todos os objetivos devido a amplitude do tema, mas serao

explicados dois pontos especificos, relacionados a temadtica desta dissertacdo. Os objetivos de
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desenvolvimento sustentdvel esclarecidos serdo o numero 12, relacionado a padrdes de

consumo sustentdveis, e o numero 14, que estabelece a conservagdo e uso dos oceanos.

4.2.1. OBJETIVO 12: CONSUMO E PRODUCOES SUSTENTAVEIS

As metas para o desenvolvimento sustentdvel t€m como intuito o estabelecimento de
prazos para cumprir com determinadas agdes, para a melhoria, bem-estar e protecdo do meio

ambiente.

Segundo o objetivo 12, pontos 2 e 3, € estabelecida uma meta até o ano de 2030

(13 ~ 7 . o LYY .
para alcancar a gestdo sustentdvel e o uso eficiente dos recursos naturais”, para reduzir pela
metade o desperdicio de alimentos per capita mundial, nos niveis de varejo e do consumidor,
e reduzir as perdas de alimentos ao longo das cadeias de produgdo e abastecimento, incluindo

as perdas pos-colheita.

O ponto 12.5 deste objetivo propde que, até o ano 2030, serd promovida “a reducao
substancial de residuos por meio da prevengdo, reducdo, reciclagem e reuso” e garantida que
as pessoas, em todos os lugares, tenham informagdo relevante e conscientizacdo para o
desenvolvimento sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza. Para o presente
estudo, o ponto 12.5 estd relacionado com “o intuito de promover a diminui¢do de residuos”,

que € um dos grandes fatores que contribuem para a polui¢do marinha.

Para o ano de 2020, se propde como objetivo alcangar o manejo ambientalmente
sauddvel dos produtos quimicos e de todos os residuos ao longo de todo o ciclo de vida
destes, de acordo com os marcos internacionais acordados, bem como de reduzir
significativamente a liberacdo destes para o ar, d4gua e solo, para minimizar seus impactos

negativos sobre a saude humana e o meio ambiente

Nesse sentido, o ODS 12 incentiva as empresas, segundo o ponto 7, especialmente as
grandes e transnacionais, “a adotar praticas sustentiveis e a integrar informacdes de
sustentabilidade em seu ciclo de relatérios, além de que possam promover praticas de

compras publicas sustentdveis”, de acordo com as politicas e prioridades nacionais.

A ideia central do objetivo 12, portanto, é a promog¢do e o apoio dos paises em

desenvolvimento, gerando um grau de globaliza¢do, procurando fortalecer as capacidades
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cientificas e tecnoldgicas desses paises, com o intuito de mudar para padrdes mais

sustentdveis de produgdo e consumo.

Além disso, procura desenvolver e implementar ferramentas para monitorar os
impactos do desenvolvimento sustentdvel para o turismo sustentdvel, que gera empregos,

promove a cultura e os produtos locais.

z

Um ponto consideravelmente relevante neste objetivo, também, é o indicado no
objetivo 12, secdo c, que estabelece “racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis
fosseis”, tendo em vista que sdo medidas que encorajam o consumo exagerado, a0 mesmo
tempo em que propde a eliminagdo de distor¢des de mercado, de acordo com as circunstancias
nacionais. Nesse sentido, promove a possibilidade de uma reestruturacao fiscal e a eliminagao

gradual dos subsidios que prejudicam mais que promovem.

A 1ideia, portanto, serd levar em conta as necessidades especificas e condi¢des dos
paises em desenvolvimento e de minimizar os possiveis impactos adversos sobre o seu

desenvolvimento de uma forma que proteja os pobres e as comunidades afetadas.

No sentido de implementar o Objetivo de Desenvolvimento 12, diferentes entidades
nacionais e internacionais encontram-se cumprindo seus mandatos. Tal é o caso do acontecido
no Férum Politico de Alto Nivel da ONU, celebrado em julho de 2018, onde foi defendido
que o setor privado abandone o paradigma do “crescimento pelo crescimento” (NACOES

UNIDAS BRASIL, 2018).

A énfase sobre este tema foi feita no Férum, ja que este estabeleceu entre seus pilares
o ODS 12. O enviado especial da ONU para os oceanos, Peter Thomson, cobrou que as
politicas empresariais de sustentabilidade sejam monitoradas adequadamente, e citou que a
exploracdo de recursos de paises em desenvolvimento pelas economias ricas gera grandes

criticas e retrocessos ambientais.

Thomson referiu-se sobre isto ja que atualmente 93% das 250 maiores empresas do
planeta fazem acompanhamentos sobre suas atividades produtivas e questdes de
sustentabilidade. Até 2018, pelo menos 108 paises ja tinham elaborado iniciativas para
melhorar o modo como as pessoas, corporacdes e governo consomem e produzem, lembrando
o estabelecido no Objetivo de Desenvolvimento 12, o qual aborda a produ¢do € o consumo

sustentaveis.

Thomson enfatizou que:
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Vemos um futuro melhor no movimento que se afasta de modelos econdmicos que
valorizam o crescimento pelo crescimento e vdo em dire¢do a modelos que
respeitam os limites planetarios e sustentam uma visdo da humanidade vivendo em
harmonia com a natureza (NACC)ES UNIDAS BRASIL, 2018).

O consumo e producdo sustentdvel sdo necessdrios, j4 que, de acordo com o
Departamento de Assuntos Econdmicos e Sociais da ONU, o mundo sofre da extracdo em
massa de matérias-primas brutas nos paises de baixa renda, com o intuito de sustentar as

préticas produtivas aceleradas das economias ricas (NACOES UNIDAS BRASIL, 2018).

Neste sentido, a ONU Meio Ambiente langou em abril de 2019 uma publicagdao que
detalha o portfélio de atuacdo do Brasil em matéria de Meio Ambiente, para o periodo de
2017 a 2018, a publicac@o apresenta todos os projetos de cardter nacional e destacando os

resultados desses dois anos de pesquisa.

Entre os tdpicos de destaque encontra-se a criagdo de uma metodologia que define
critérios de sustentabilidade para produtos e servicos em compras governamentais,
compartilhando as fichas técnicas com parceiros como a Advocacia-Geral da Unido (AGU), a
Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL), o Supremo Tribunal Federal (STF), o
Conselho Nacional de Justica (CNJ) e a Marinha do Brasil, que tém abracado e ampliado a

Agenda Nacional das Compras Publicas Sustentaveis (PNUMA, 2019).

4.2.2. OBJETIVO 14: CONSERVACAO E USO SUSTENTAVEL DOS OCEANOS,
DOS MARES E DOS RECURSOS MARINHOS PARA O DESENVOLVIMENTO
SUSTENTAVEL

O Objetivo 14 promove a conservacdo e uso sustentdvel dos oceanos, dos mares e
dos recursos marinhos para o desenvolvimento sustentdvel. Nesse sentido, entre seus pontos
iniciais, o objetivo estabelece que, até 2025, deverd ser promovida e reduzida
significativamente a polui¢io marinha de todos os tipos, especialmente a advinda de

atividades terrestres, incluindo detritos marinhos e a polui¢ao por nutrientes.

Assim, e como método propulsor, o objetivo impulsiona que, até 2020, deverdo ser
geradas formas sustentdveis de protecdo dos ecossistemas marinhos e costeiros para evitar

impactos adversos significativos, inclusive por meio do reforco da sua capacidade de
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resiliéncia e tomada de medidas para a sua restauracdo, a fim de assegurar oceanos saudaveis

e produtivos.

Também até o ano de 2020, estabelece-se que deverd se regular, efetivamente, a
coleta, e acabar com a sobrepesca ilegal nao reportada e ndo regulamentada e as praticas de
pesca destrutivas, e implementar-se planos de gestdo com base cientifica para restaurar
populacdes de peixes no menor tempo possivel, pelo menos a niveis que possam produzir

rendimento maximo sustentavel, como determinado por suas caracteristicas bioldgicas.

Além disso, o ODS 14 estabelece no ponto 5 que deveram ser conservadas pelo
menos 10% das zonas costeiras e marinhas, de acordo com a legislacdo nacional e
internacional, com base na melhor informacao cientifica disponivel, e proibir-se certas formas

de subsidios a pesca.

Assim, atribui-se que os atos que contribuem para a sobrecapacidade e a sobrepesca
sejam eliminados, segundo o ODS 14.6, além dos subsidios que neles contribuam, e que se

abstenha de introduzir novos subsidios como estes.

Este objetivo, em consonancia com o ponto 14.3, também estabelece que devera
existir a minimizag@o e o enfrentamento dos impactos da acidificacdo dos oceanos, inclusive

por meio do refor¢o da cooperacao cientifica em todos os niveis.

Regula que, até 2030, deverdo aumentar os beneficios econdmicos para os pequenos
Estados insulares em desenvolvimento e os paises menos desenvolvidos, a partir do uso
sustentdvel dos recursos marinhos, inclusive por meio de uma gestdo sustentdvel da pesca,

aquicultura e turismo.

Adicionalmente ao aumento do conhecimento cientifico, desenvolvimento de
capacidades de pesquisa e transferéncia de tecnologia marinha, deverd se levar em conta os
critérios e orientagdes sobre a Transferéncia de Tecnologia Marinha da Comissao

Oceanografica Intergovernamental.

O objetivo do ponto anterior € o de melhorar a qualidade dos oceanos e contribuir
com a biodiversidade marinha para o desenvolvimento dos paises, em particular os estados

insulares e demais pafses menos desenvolvidos™.

>* Um dos pontos mais importantes deste objetivo que esta relacionado diretamente com esta pesquisa, é aquele
assinalado no ponto 14.c, que indica que deverd se assegurar a conservacio e o uso sustentdvel dos oceanos e
seus recursos pela implementagdo do direito internacional, como refletido na CNUDM (Convencdo das Nagdes
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Nesse sentido, observa-se que uma das grandes preocupacdes ambientais € a maré de
lixo plastico que invade mares e oceanos. Tanto que o Objetivo estabelece como meta

principal, dentro deste Objetivo, a polui¢do marinha, topico central deste estudo.

O transporte maritimo € considerado como um dos principais fatores geradores de
poluicio quimica e orginica, bem como de residuos sélidos (NACOES UNIDAS NO
BRASIL, 2017, p.3). Nesse sentido, O Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagdo tem
promovido e coordenado a participacio do Brasil na Comissdo Oceanogréfica

Intergovernamental (COI) no que se refere as ciéncias oceanicas.

A COlI, secretariada pela UNESCO, promove a cooperagdo internacional e coordena
programas relacionados a pesquisa, a sistemas de observacdo, servigos ecossist€émicos
oceanicos, mitigacdo de danos e desenvolvimento de capacidades, com vistas a ampliar o
conhecimento e efetivamente manejar os recursos naturais nas regides marinhas e oceanicas.
A Diretoria de Hidrografia e Navegacdo da Marinha do Brasil (DHN) coordena e promove a

participacio do pafs na COI (NACOES UNIDAS NO BRASIL, 2017, p.5).

Internacionalmente, a Campanha Mares Limpos> (#MaresLimpos) tem missdo de
mobilizar governos, parlamentares, sociedade civil e setor privado para fortalecer acdes que

reduzam a contribui¢do do Pais ao problema global dos plasticos descartdveis.

A campanha global Mares Limpos foi lancada com o intuito de combater a polui¢ao
plastica que chega aos oceanos (PNUMA, 2019, p. 71). Para isso, a iniciativa implica que
governos criem politicas para reducdo do pléstico, convoca a industria a reduzir a produgdo de
embalagens e produtos plésticos descartdveis e provoca os consumidores a mudarem seus

habitos de consumo e descarte, antes que danos irreversiveis sejam causados aos mares.

Alguns dos principais objetivos da campanha sdo: eliminar o uso de microesferas de
plastico em produtos de higiene pessoal, banir ou taxar sacolas plédsticas e reduzir
drasticamente outros itens de plastico descartivel. Ao conectar individuos, grupos da

sociedade civil, industrias e governos, a ONU Meio Ambiente pretende transformar habitos,

Unidas sobre o Direito do Mar), que prové o arcabouco legal para a conservagdo e utilizagdo sustentdvel dos
oceanos e dos seus recursos, conforme registrado no paragrafo 158 do “Futuro Que Queremos”.

> O projeto, criado pela ONU Meio Ambiente, tem o objetivo de reduzir os impactos dos pldsticos descartados
nos oceanos (MARES LIMPOS, 2017). A campanha quer mobilizar governos, ativistas, empresas e sociedade
civil para fortalecer a conscientizacdo da necessidade de reduzir os pldsticos descartdveis e banir as microesferas
em produtos de higiene e cosméticos. A campanha foi lancada no Brasil o 7 de junho de 2017, e no Panama, a
iniciativa estd desde o ano 2018.
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praticas, normas e politicas ao redor do mundo para combater o lixo no mar e os prejuizos que

ele causa.

No Panamd, entre os anos de 2015 a 2017 se investiu aproximadamente U$ 1.275
milhdes de dblares (NACIONES UNIDAS, 2017, p. 65) para a Fase 1 do Projeto de limpeza
da Cidade e Baia do Panamad, que consiste no tratamento das dguas residuais e a protecao das

zonas umidas no Panama.

Depois de ter estudado estes dois objetivos, concorda-se com a opinido de Silva, ao
estabelecer que se o desenvolvimento ndo elimina a pobreza absoluta e ndo propicia um nivel
de vida que satisfaca as necessidades essenciais da populacdo em geral, ele nao pode ser
qualificado de sustentdvel (SILVA, 2000, p.27). Portanto, estudou-se como tem sido os

movimentos a favor do mencionado nos capitulos anteriores.

43. ESTUDO CONCRETO DE CASOS BRASIL E PANAMA: CASOS DE
POLUICAO MARINHA POR TRANSPORTE MARITIMO: SOLUCOES
ENCONTRADAS.

Com o estudo anterior dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, no tépico

atual serdo apresentados casos concretos de polui¢do marinha no Panama e no Brasil, tendo
. . . -~ . - 6

em vista que estes dois paises sdo signatdrios da CNUDM™ e por serem membros da Rede

Operativa de Cooperacio Regional de Autoridades Maritimas (ROCRAM’) e dos ODS.

A indicagdo destes casos concretos tem como objetivo apontar as diversas falhas do
sistema de comércio no que se refere a protecdo ambiental. Conhecendo estas falhas, serd
possivel apontar algumas orientagdes, sendo uma delas a contestacdo de todo o sistema de
comércio maritimo, o que implicaria em contestar o proprio sistema capitalista de producao,

incapaz de promover a manuten¢do do meio ambiente equilibrado.

Nao sendo o foco do presente trabalho, ainda que exemplos concretos ndo faltem,
caberia indicar em que medida o sistema de protecio maritima internacional poderia ser

aperfeicoado.

% CNUDM: Convengdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do mar. Disponivel em: http://www.iea.usp.b
r/noticias/documentos/convencao-onu-mar.
" ROCRAM, Disponivel em: https://www.ccaimo.mar.mil.br/sec-imo/rocram
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A ROCRAM foi estabelecida em outubro de 1983, em reunido realizada sob o
patrocinio da Comissdo Econdmica para a América Latina (CEPAL), do Programa das
Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) e pela Organizagao Maritima Internacional

(IMO), na sede da CEPAL, localizada em Santiago no Chile (ROCRAM, 2019).

A reunido promoveu a organizagdo e a cooperacdo entre autoridades maritimas, pela
qual ficou estabelecida por meio da Resolucdo n° 3 que se agrupariam dentro dela as
autoridades maritimas de diferentes regides para compartilharem experiéncias, estabelecerem

problemas em comum e promoverem solucdes para os problemas detectados.

Ao longo do tempo, em suas Reunides Ordindrias e Extraordindrias, a ROCRAM
tem aprovado intimeras resolucdes, bem como Estratégias de Seguranca Maritima, de
Protecdo do Meio Ambiente Marinho e de Formacao Maritimo Pesqueira, que, inicialmente,

vigoraram até 2006.

Posteriormente, foi feita a revisao e atualizacdo das Estratégias da Rede, que foram
unificadas e aprovadas em reunido realizadas em janeiro de 2006, passando a constituir a
Estratégia Maritima para a ROCRAM para o periodo de 2006 a 2010. A ultima atualiza¢do
publicada estabelece que a rede estava em fase de revisao final para aprovacdo na reunido
ordindria que seria realizada em 2012, estabelecendo a Estratégia para o periodo de 2011 a

2015.

Além disso, a ROCRAM ¢ uma importante organizacao que tem entre seus objetivos
promover a preparagcdo dos paises para lidar com vazamentos de petréleo e o estabelecimento
de mecanismos que facilitem a cooperacdo e a coordena¢do regional, em casos de grandes

derramamentos e emergéncias de polui¢do maritima na regiao.

Entendendo o pardagrafo anterior, pode-se dizer que, apds os objetivos de
desenvolvimento sustentavel, a ROCRAM foi um dos movimentos internacionais mais atuais
contra a poluicdo marinha desde 1983. Portanto, pela preocupagdo dessa Rede, que gera um
ponto em comum entre estes dois paises, nos itens a seguir serdo estudados casos de polui¢do
marinha no Panamd e no Brasil, tentando entender os principais problemas ocorridos e as

formas de soluc¢do do problema, sob o aspecto juridico.
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4.3.1. CASOS DE POLUICAO MARINHA NO PANAMA

Segundo estudos feitos pelo Programa das Nacdes Unidas do Meio Ambiente, 30%
do lixo produzido diariamente no Panamd termina no mar (JARAMILLO, 2016). Essa
quantidade, em nudmeros, representa quase 700 toneladas de lixo por dia que possuem como

destino o mar.

Pelo anterior, a Autoridade de Recursos Hidricos do Panama (ARAP) é a autoridade
dedicada a protecdo do campo marinho e recursos hidricos do pais. A ARAP promove o uso
sustentdvel dos recursos aqudticos, mantendo a harmonia com o meio ambiente e

salvaguardando a seguridade alimentar, por meio de uma gestdo efetiva.

Entre os objetivos da ARAP se encontram a administracdo, promogao,
desenvolvimento, projecdo e aplicacdo das politicas, estratégias, normas legais e
regulamentdrias, planos e programas, relacionados de forma direta com as atividades da
pesca, dire¢do marinho-costeira e atividades relacionadas (ARAP, 2019), com o intuito de
manter a producdo, conservacdo, controle, administragao, pesquisa e utilizacdo responsavel e

sustentdvel dos recursos aquéticos.

O mais relevante desta Autoridade é que ela deverd considerar, sempre, 0s principios
de precaucdo, interdependéncia, coordenacdo, cooperagdo, corresponsabilidade e
subsidiariedade para desempenhar fungdes relacionadas a pesca, aquicultura, manejo

marinho-costeiro e atividades relacionadas.

No intuito de reforcar esses objetivos e principios, no ano de 2015, a ARAP teve a
concessdo de um projeto de inversdo para a constru¢do de uma Direcdo Geral de Pesquisa e

Desenvolvimento, o que permitiria a habilitacio de um Centro de Pesquisas Marinhas.

Assim, a ARAP asseguraria o desenvolvimento de uma cultura produtiva e social
dos recursos aqudticos de maneira sustentdvel, em harmonia com o meio ambiente, para

melhorar a qualidade de vida dos habitantes da Republica do Panama.

Os beneficios que trariam o novo Centro seriam a habilita¢cdo de um prédio apto para
as pesquisas marinhas com laboratérios de biologia pesqueira, qualidade da dgua e polui¢cdo

marinha, com as melhorias necessdrias para seu funcionamento (ARAP, 2019).

Infelizmente, até o momento da conclusdo deste trabalho de pesquisa, o centro de

pesquisa marinha ndo tinha sido habilitado no Panamd, nem parece ter previsdo de ser
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habilitado. O governo panamenho habilitou, segundo o orcamento lei 2017, U$ 55.000,00
para a constru¢do e desenvolvimento do Centro, no entanto, o dltimo quadro publicado pelo
ARAP, referente aos projetos em andamento, estabelecia que os aportes eram de 0% até

agosto de 2017.

registros

CODIGO |  PRESUPUESTO , ASIGNADOA _ EJECUTADO A _ % . AVANCE
SINIP ~  MODIFICADO ~  AGOSTO AGOSTO FINANCIERO ~  FisicO

PROYECTO

| experifnentales

Desarrollo y Masificacion de la Acuicultura 9141.999 243,893.00 212,836.00 110,704.34 52% 70%

Rural

Figura 7. Orcamento destinado para a constru¢do do centro de pesquisas marinhas, avancos
de 0%. Fonte: http://arap.gob.pa/proyectos-institucionales/.

Em outras palavras, a ARAP existe, s6 que o centro de pesquisas at€é 0 momento nao
foi habilitado, o que representa um atraso para o Pais no que se refere a prote¢do marinha,
pelo motivo de que o Pafs necessita deste para melhorar suas formas de protecio ambiental

marinha.

O Panama, além das duas entidades mencionadas anteriormente (ARAP e AMP), tem

um Ministério de Protecio ao Meio Ambiente, conhecido como Ministério do Medio
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Ambiente™ (anteriormente conhecido como Autoridade do Ambiente), que entre as

obrigagdes e responsabilidades estdo:

Artigo 2: [....]

8. Promover e facilitar a execucdo de projetos ambientais, segundo o estabelecido,
pelo meio dos organismos publicos estatais setoriais e privados [...]

23. Estabelecer e gerir dreas especiais de gestdo marinha costeira como parte da
ordenaciio ambiental do territério, sem prejuizo das regulamentagdes de pesca e

aquicultura que estiio nessas areas da Autoridade de Recursos Aquaticos do Panama
(PANAMA, 2015).

E importante salientar que no Panamd as atribuicdes e competéncias estatais de
protecio do meio ambiente € do meio ambiente marinho encontram-se divididas nas trés
instituicdes mencionadas anteriormente: Autoridade dos Recursos Hidricos do Panama
(ARAP), Autoridade Maritima do Panama (AMP), e o Ministério do Ambiente (MINAM).

O Panamad € considerado um pais privilegiado devido a sua localizagdo geografica,
com um canal interocednico que permite ao transporte maritimo mundial facilitar suas rotas,
motivo pelo qual os casos de poluicdo maritima sdo bastante provdveis, tanto para os navios
internos que fazem suas rotas de transporte, pesca e lazer, quanto para os navios que transitam

internacionalmente no Panama para transportarem suas cargas.

Pela necessidade de uma entidade que cuidasse das dreas marinhas, foi prioritdria, a
criacdo da Autoridade Portudria, conhecida mais tarde como Autoridade Maritima do Panama
(AMP), pelo Decreto-Lei 7 de 10 fevereiro de 1998°. Foi de grande importancia para o pais e
para o que a poluicdo maritima representa, ji que estabeleceu, no artigo 4, itens 6 e 12, o

seguinte:

Artigo 4. A autoridade terd as seguintes funcdes:

6. Para garantir o estrito cumprimento estabelecido na Convencdo das Nagdes
Unidas sobre o Direito do Mar, de 1982, e outros tratados, convencdes e
instrumentos internacionais ratificados pelo Panami em relagdo com o sector
maritimo.

Este artigo indica que a AMP serd a encarregada, principalmente, do que fora
estabelecido pela CNUDM, além de outros tratados sobre a seguranca maritima que o Panama
€ signatario, sendo de exclusiva responsabilidade da AMP o cuidado, protec¢do e prevencao do
Mar do Caribe e do Oceano Pacifico. Em consonancia com o acima exposto, o item 12 do

artigo 4 do Decreto-Lei 7 de 1998 estabelece:

> Nome modificado pela Lei 8 de 25 de margo de 2015. Acesso disponivel em:
http://www.miambiente.gob.pa/images/documentos_temporales/Ley_8_del_25_de_marzo_de_2015.pdf
% Acesso disponivel em: https://docs.panama.justia.com/federales/decretos-leyes/7-de-1998-feb-17-1998.pdf
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12.Coordenar junto ao Instituto Nacional de Recursos Naturais Renovdveis (agora
Ministério do Meio Ambiente), ou seu equivalente, de conformidade com o
estabelecido na Convencdo das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar, bem como
no determinado pela legislagdo nacional, respeitando os espacos maritimos e
costeiros, protegidos sob sua responsabilidade.

O anterior confirma que o Panam4, desde 1998, tem entre seus principais interesses
garantir que a AMP cumpra, dentro de suas funcdes especificas, o cuidado pelo devido
cumprimento do estabelecido na CNUDM, que entre seus diferentes pontos, estabelece os

tipos de poluicao maritima que existem®, e que devem o0s oceanos e mares serem protegidos.

Devido a preocupagdo nos casos de poluicio marinha no Panamd, em 2018 a
Autoridade Maritima do Panama (AMP) promoveu um processo de licitacao do tipo “melhor
valor” para delegar por 20 anos o servico de limpeza das dguas marinhas do Pais em caso de

polui¢do (OHIGGININS, 2018).

O ato publico foi feito com o intuito de obter uma empresa que se encarregasse da
limpeza, prevencdo e mitigacdo de hidrocarbonetos e substincias potencialmente perigosas
provenientes de navios, além de instalagcdes maritimas e terrestres nas dguas jurisdicionais

panamenhas.

O motivo principal da procura de uma empresa que pudesse proteger o estabelecido
no paragrafo anterior surgiu pela ampliacio do Canal do Panam4, terminada em 2016, e a
potencialidade de criacdo de novos portos nas provincias de Panamd e Colén, o que

aumentaria o transito maritimo e os riscos de polui¢cdo (OHIGGININS, 2018).

Inicialmente, faz-se necessario esclarecer o ocorrido entre 1997 e 2018 com a
empresa Ocean Pollution Control, S.A., e posteriormente abordar a situacdo atual do Panama
no que se refere a decisdo de uma possivel licitacdo para escolher a entidade que serd
encarregada da prevencdo e limpeza de poluicdo marinha nas &dguas jurisdicionais

panamenhas.

No final do século XX foi realizada a contratacdo direta de uma empresa que pudesse
realizar a gestdo de limpeza dos acidentes maritimos e terrestres, quando estivesse em perigo

0s mares e oceanos, ja que a AMP ndo contava com os meios para realiza-lo por si mesma.

Em 1997, outorgou-se esta atividade a Ocean Pollution Control (OPC), empresa

concessiondria por meio do contrato 2-033-97, concedendo a OPC o direito de realizar a

% Entre os diferentes tipos de poluicdo existentes, encontram-se a polui¢do terrestre, teldrica, marinha,
atmosférica, entre outras.
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limpeza de contaminantes provenientes de fontes terrestres e maritimas dentro das dguas

territoriais da Reptblica de Panama.

No entanto, a concessdo gerou problemas e didvidas na popula¢do panamenha, pelo
motivo de que a OPC assinou com a antiga Autoridade Portudria Nacional (APN), sem
nenhuma licitagdo, um contrato para a limpeza de poluentes de navios em portos panamenhos,
no dia 14 de outubro de 1997 (DIAZ, 2016). No entanto, o contrato foi mantido, com comeg¢o
oficial de operagdes no dia 3 de dezembro de 1997 (PRIETO, 2017). A OPC teve entre suas
funcdes autorizar a retirada e a disposicao final de poluentes, rejeitos e lixo recolhidos desde
as embarcacdes, deixados por derrame de hidrocarbonetos ou outros quimicos dentro das
areas portudrias, incluindo os outorgados na concessdo de portos de operadores privados,

como Balboa, Cristobal, Coco Solo, entre outros.

Essa tdltima funcao foi outorgada a OPC em cumprimento do Convenio MARPOL
73/78 e seus anexos. O contrato foi firmado, inicialmente, por um periodo de 20 anos, de
1997 até 2017. No entanto, a contratagdo desta empresa pela antiga ANP, agora AMP, teve
problemas desde o comeco, por sua escolha duvidosa e posteriormente com a Controladoria

Geral da Republica de Panam4.

A Controladoria alegou, no ano 2003, por meio de uma Ac¢do Contenciosa
Administrativa® estabelecida na pasta 398-03 da Camara III do Contencioso Administrativo
do Supremo Tribunal de Justica, que a cldusula segunda do Contrato, permitia a
concessiondria cobrar por seus servicos uma tarifa, segundo o sistema de custos, mais uma

porcentagem de administracao.

Segundo Hugo Torrijos, ex diretor da APN, a chave de todo "este problema" estd nas
tarifas por despoluicio (CAMPOS, 2000). Até novembro de 1998, todos os barcos que se

abasteciam de petréleo nas 4guas panamenhas pagavam as empresas petroleiras (Shell,

o1 Dependendo do pais, o sistema de controle administrativo mudard sendo os mais comuns o sistema francés ou
do contencioso administrativo e o sistema inglé€s ou judicidrio. O primeiro analisa, com exclusividade, os atos
administrativos, excluindo-os da apreciacao judicial. H4 uma jurisdi¢do especial do contencioso administrativo,
formada por tribunais de indole administrativa, o que determina a existéncia de uma dualidade de jurisdicdo,
qual seja, a jurisdicdo administrativa, formada pelos tribunais de natureza administrativa, e a jurisdicdo comum,
formada pelos 6rgdos do Poder Judicidrio, com a competéncia de resolver os demais litigios. Do outro lado,
existe o sistema inglés, que também € chamado de sistema judicidrio, da jurisdi¢do una ou do controle judicial,
sendo o que todos os litigios, sejam administrativos ou de interesses exclusivamente privados, podem ser
resolvidos pelo Poder Judicidrio, que é o tnico capaz de produzir decisdes definitivas, com for¢a de coisa
julgada. No Panama utiliza-se o primeiro e no Brasil, o segundo.
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) . ) 62
Texaco, Chevron, entre outras) cinco centavos por barril de combustivel despachado™, no

entanto, ndo prestavam o servico de despolui¢do, nem contavam com os insumos para fazé-lo.

O Controlador Geral da Reptblica nesse momento aduziu que as disposi¢des legais
infringidas foram as seguintes: artigo 26 da Lei n° 135 de 1943 e o artigo 16 da Lei 56 de
1995; Artigos 20 e 41 da Lei 56 de 1995; artigo 5, numeral 4 e artigo 24 da Lei 42, de 2 de
maio de 1974, pela qual € criada a Autoridade Portudria Nacional; O Artigo 43 do Acordo N°
9, de 24 de marco de 1976, do Comité Executivo da Autoridade Portudria Nacional. Por
questdes de espaco, destaca-se s6 0s mais importantes, mas a extensdo deles pode ser

acessada na acdo, com o link encontrado nas referéncias bibliograficas (PANAMA, 2007).

O artigo 26 da Lei 135 de 1946 estabelece que as acdes de ilegalidade incluem tanto
a violagdo literal dos preceitos legais quanto a falta de jurisdi¢gdo do funciondrio ou entidade
que emitiu o ato administrativo ou a violacdo das formalidades que devem ser cumpridas e o

mau uso do poder.

O artigo 4 da Lei 56 de 1995 fala sobre os procedimentos de uma licitacao publica. O
artigo 16 da mesma lei indica o principio de transparéncia, onde, o numeral 6 afirma que as
autoridades ndo agirdio com desvio ou abuso de poder e exercerdo sua competéncia
exclusivamente para os fins previstos em lei; do mesmo modo, serd proibido fugir aos

procedimentos de selecio de contratados e aos demais requisitos previstos nesta Lei.

O artigo anterior, portanto, faz uma critica a como uma empresa conseguiu contratar-
se com o estado sem licitacdo nenhuma, indiretamente estabelecendo que o diretor da APN

atuou fora do permitido pelas leis do pafs, situacdo conhecida como desvio de poder.

Nesse sentido, entre as razdes que o requerente alegou como apoio para o suposto
abuso de poder, estabeleceu-se que o objetivo da concessdo nio era para beneficiar o interesse
da comunidade, mas, ao contrdrio, beneficiar desproporcionalmente a empresa OPC. Isso
porque a lei que criou a APN ndo autoriza a realizacdo direta de concessodes para a limpeza de
contaminantes de fontes terrestres e maritimas e outras funcdes, nem para a coleta e

disposi¢do final desses contaminantes € outros materiais.

2 No Canal do Panama, os navios, ao reabastecerem combustivel no territério do canal, devem pagar uma taxa
adicional ao valor do combustivel conhecida como "pollution fee" ou "pollution charge", que em portugués pode
ser entendido como taxa de descontaminag¢do. A Camara Maritima e a AMP sugeriram que esta cobranca fosse
estendida a todos os navios que fazem escala nos portos nacionais, uma vez que também podem causar
vazamentos de 6leo. Depois disso, as companhias de navegacdo pagam a OPC dois centavos por tonelada de
arqueacdo bruto (TAB) (CAMPOS, 2000).
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O artigo 24 da lei de 2 de maio de 1974 dispde das competéncias da APN, hoje
AMP, indicando que lhe corresponde outorgar, por meio de contrato com pessoas fisicas ou
juridicas, as concessdes para a construcdo e operacdo das instalacdes maritimas e portudrias

nos seguintes bens do Estado: fundos maritimos®, as praias e margens do mar.

Finalmente, ha violacdo direta por comissdo, que aponta para o artigo 43 do Acordo
n° 9, de 24 de marco de 1976, do Comité Executivo da Autoridade Portudria Nacional, pois
em nenhuma das cldusulas do Contrato hd qualquer pagamento a favor da APN/AMP para

outorga da concessdo a empresa OPC.

A empresa Ocean Pollution Control respondeu a acio estabelecendo que o contrato
foi revisado pelo Conselho econdmico nacional em 1997 e que a Controladoria Geral da
Republica tinha aprovado o contrato e adenda que 5 anos depois queriam impugné-lo, sendo a
OPC a tnica empresa que realizava esse tipo de atividade no sistema portudrio panamenho, e

a tinica com a equipe necessaria.

Na Visao Fiscal o procurador da administragdo estabeleceu que o desvio de poder
ndo podia ser comprovado, ja que nao tinham provas de que a selecdo da empresa OPC tinha
sido feita por um interesse privado ou ilegitimo. No relacionado ao artigo 26 da Lei 135, o
Procurador ndo efetuou consideracdes, remetendo-se ao que seria demonstrado na etapa

probatdria.

O procurador estabeleceu que o artigo 20 da lei 56 de 1995 nio foi violentado, pois
sO estabelece regras de hermenéutica, como aconteceu também com o artigo 42 da mesma lei.
Para ele, o numeral 4 do artigo 5 e o artigo 24 da lei 42 de 1974 foram violentados, ja que ndo
autorizam a possibilidade de autoridade da concess@o de servicos de limpeza e despoluicdo

maritima a terceiros.

A decisdo da sala, apés examinar os cargos estabelecidos na acdo, foi que a lei da
APN facultava a adocdo de medidas para a conservacdo dos portos, o que poderia levar a
adog¢ao de medidas de protecdo destes, quando existissem limitacdes por parte do Estado para

a prestacao desse servigo.

% Em relagdo aos fundos maritimos, o artigo 258 da Constituicio Politica do Panamd aborda sobre o que sdo
compreendidos, ao estabelecer que:

Pertencem ao Estado e s@o para uso publico e, portanto, ndo podem estar sujeitos a apropriacao privada: O mar
territorial e as dguas lacustres e fluviais, as praias e margens dos mesmos e dos rios navegaveis, € 0s portos e
estudrios. Todos esses bens sdo de uso livre e comum, sujeitos aos regulamentos estabelecidos pela lei. Terra.
(...) O espago aéreo, a plataforma continental submarina, o leito e o subsolo do mar territorial.

Em outras palavras, os fundos maritimos incluem a plataforma continental submarinha, o leito e o subsolo do
mar territorial.
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O procurador da administracdo, nesse sentido, confirmou que, no tempo do contrato,
o Estado panamenho estava limitado para a prestacdo do servico outorgado na concessdo, €
que o Estado panamenho devia cumprir com os compromissos adquiridos em matéria de
polui¢do, sujeitos ao Convénio da MARPOL 73/78, onde o Panamd se comprometia na
manuten¢do do ecossistema e do meio ambiente das espécies marinhas que habitassem nessa

area.

Consequentemente, a Terceira Camara do Contencioso Administrativo do Supremo
Tribunal de Justica, em nome da autoridade da Lei, declarou que o Contrato n°® 2-033-97, de
14 de outubro de 1997, ndo era ilegal e também nao € a adenda 1 celebrada entre a APN/AMP

e a empresa OPC.

No entanto, surgiram criticas ao decidido pela terceira camara do contencioso
administrativo, desde o ponto de vista deste trabalho. Por exemplo, se a APN/AMP sabiam
que o pais contava com deficiéncia de equipamentos, em vez de contratar a um terceiro, por
que um terceiro tinha que fazer o trabalho que podia ser feito pela AMP, sendo a

compensac¢do obtida diretamente para a melhoria da autoridade mesma?

Nesse sentido, o magistrado Adan Arnulfo Arjona, um dos presentes na III Camara
do Supremo Tribunal de Justica estabeleceu, ao momento de emitir seu voto, entre outros

pontos, o seguinte:

Depois de ler atentamente a ata do processo, concluo que, no caso em apreco, as
disposicdes juridicas ndo parecem ter sido preenchidas, pelo que a APN celebrou um
contrato direto com o OPC, S.A. (ARJONA, 2007).

O Magistrado Arjona indicou que no processo nao existia evidéncia que indicasse
que o referido contrato foi precedido de uma licitagdo publica ou, em qualquer caso, de uma
autorizacdo emitida pelos 6rgdos competentes, para a celebracdo de um contrato direto. O
magistrado acredita que era mais apropriado a emissdo da declaragcdo de nulidade do Contrato
de Concessdo n° 2-033-97 de 14 de outubro de 1997 e da Adenda n° 1 de 26 de abril de 1999,
celebrada entre a Autoridade Portuaria Nacional e a empresa OPC.

Outra pergunta, que ainda que a Terceira Camara tenha se manifestado, fica em
davida: por que foi realizada uma contratagdo sem licitacdo publica, ainda que tivesse sé uma
empresa que trabalhasse na drea? E uma das perguntas mais importantes: por que em um pais
com um canal interoceanico inaugurado em 15 de agosto de 1914, ou seja, com mais de 90

anos de operagdes, ao tempo de ter escolhido a OPC como empresa concessiondria, € onde
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passam mais de 20.000 barcos anualmente (PANAMA, 2007), s6 podia existir uma empresa

dedicada a salvaguarda contra a polui¢do marinha?

Além da agdo estudada nos pardgrafos anteriores, no ano de 2016 foi proposta uma
acdo judicial movida pela empresa Ocean Pollution Control (OPC) contra o Estado
panamenho. A empresa lucrou, entre outras formas, cobrando uma taxa de limpeza pela
poluicdo das dguas jurisdicionais do pais. A Autoridade Maritima do Panamid (AMP)
publicou, em 2009, a Resolu¢ao n° 017-2009 (DE LA OSSA, 2018), na qual a AMP
estabeleceu uma reducgdo da taxa estabelecida pela empresa OPC, para o controle da polui¢dao

dos navios que infestam os portos do territério nacional.

Devido a reducdo das taxas, a empresa OPC apresentou dita acdo judicial, que foi
indeferida em 2016. Na decisdo, a Terceira Camara de Assuntos Administrativos
Contenciosos do Supremo Tribunal de Justica do Panama estabeleceu que a Resolugdo

emitida pela Autoridade Maritima do Panamd, N°. 017-2009 nio era ilegal.

Os magistrados do tribunal rejeitaram a acdo apresentada pela OPC na decisdo. Os
magistrados reforcaram a posi¢do da AMP, a qual tinha estabelecido uma taxa que seria
cobrada de todos os navios que chegam aos portos panamenhos, como um servigo de
prevencdo e controle da poluicdo. A empresa OPC foi obrigada a cobrar seus servigos aos

navios que chegaram ao Panamad, conforme estabelecido pela taxa aprovada pela AMP.

A resposta da a¢ado judicial estabeleceu que a OPC ndo poderia decidir os valores a
cobrar nas taxas de protecdo, preven¢do, mitigacdo e puni¢ao por polui¢do marinha. A AMP,
por lei, tem o poder de determinar, corrigir e alterar taxas e encargos estabelecidos como

resultado dos servicos oferecidos OPC para o servi¢co maritimo.

Devido ao exposto, a decisdo esclareceu que a empresa OPC ndo estava sendo
afetada pelos lucros ndo recebidos, nem se encontrava com direitos por lucros cessantes. Pelo
contrario, o que estava estabelecido na lei, relacionada as atribui¢cdes correspondentes ao

MPA, estava sendo aplicado.

A modo de critica, nesta dissertacdo ndo se estd criticando o porqué de o Estado ter
escolhido a empresa OPC para realizar os trabalhos de despolui¢cdo, a questdo € realmente
dirigida aos meios pouco confidveis em que foi selecionada, violentando requisitos legais de

forma. Além do anterior, aconteceram duas situacdes com respeito a empresa OPC: primeiro,
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que uma empresa sé ndo tem capacidade para cuidar das dreas maritimas que banham do norte

ao sul do Panam4, e segundo, que o contrato de concessiao venceu em 2017.

Prova da primeira situag¢ao, segundo publica¢do do jornal panamenho La Prensa, no
ano de 2004, é houve um derramamento de petrdleo, especificamente de 25 de galdes de dleo,
perto da drea do Canal, o que provocou a alarme de um possivel caso de poluicdo de grandes

dimensdes (TORRES, 2004).

A AMP estabeleceu que foi solicitada a empresa OPC a limpeza das dreas com
manchas de 6leo, no entanto, houve algumas questdes sobre a situacdo. O Lider Sucre, diretor
executivo da Associagdo Nacional de Conservacdo da Natureza, por suas siglas ANCON,
estabeleceu que o importante nesses casos € a resposta rapida da empresa de limpeza. Isto, em
diferentes ocasides, ndo era possivel pela existéncia de uma empresa s, contratada para
realizar esses trabalhos em toda a Republica do Panama (TORRES, 2004), que tem fronteira

com o Mar Caribe e o Oceano Pacifico.

Nessa situacdo, o diretor da ANCON manteve a opinido que o pais tem uma
necessidade de, pelo menos, uma segunda empresa dedicada a limpeza de poluicdo marinha.
Devido a complexidade do problema e a real falta de empresas que pudessem responder ao
problema da polui¢io marinha, o Canal do Panamd iniciou mobiliza¢cdes para criar um
mecanismo de protecdo para suas dguas, ndo apenas para o canal especifico, mas para o

beneficio do pais como um todo.

Nesse sentido, Arcelio Hartley, executivo da Autoridade do Canal de Panama (ACP),
no ano de 2004, indicou que o Canal implementaria um plano de protecdo contra poluicao por
combustiveis (DE KOSMAS, 2004). O nome dado a esse plano € PCSOPEP (Panama Canal
Shipboard Oil Pollution Emergency Plan), sigla em inglés, ou Plano de Emergéncia em casos

de poluicao por 6leo produzidos por navios no Canal do Panam4.

Considera-se oportuna a explicagdo do funcionamento da PCSOPEP, pelo qual, nos
proximos pardgrafos serdo detalhadas informagdes sobre o Plano. Segundo a ACP, os
requisitos e regulamentacdes do PCSOPEP, foram efetivados desde 1° de janeiro de 2005
(CANAL DE PANAMA, 2018). No PCSOPEP, os navios apresentam um plano para as dguas
do Canal, em resposta aos possiveis derramamentos de 6leo. Posteriormente, a ACP age como
a Unica organizacdo que dard resposta por derramamentos de 6leo (OSRO, ou Oil Spill

Response Organization, em inglés) nessa area.
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O PCSOPEP divide seu sumdrio em trés secoes. A primeira estabelece os requisitos
de administracdo, a segunda indica o programa de preparacdo para derrames de dleo e a
terceira fala das taxas a serem pagas. O propésito inicial do programa se baseia em
implementar estratégias de preparacdo para emergéncias para as dguas do Canal do Panama,
com o auxilio da ACP na minimizacdo das consequéncias, derrames e emergéncias,
salvaguardando a vida, reduzindo o impacto no ambiente, e garantindo o funcionamento

continuo do Canal (CANAL DE PANAMA, 2018, p.-D).

Nessa conjuntura, as embarcacdes tém a responsabilidade de cumprir as disposicoes
do PCSOPEP e, no caso de um derramamento, devem ativar seus préoprios planos e
notificarem o ACP, como declarado no Regulamento sobre Navegacio nas Aguas do Canal
do Panama, Capitulo IX, Secao Quatro. Os requisitos do PCSOPEP foram promulgados com
0 Acordo N°. 78 de 27 de maio de 2004, no Conselho de Administracdo da ACP e entrou em

vigor em 1 de janeiro de 2005.

No entanto, € importante destacar que a PCSOPEP nio se aplica para todos os tipos
de navios. O plano exclui os navios militares, os navios auxiliares em servico governamental
nao comercial e os navios de chamadas locais nao agendadas para transito (CANAL DE

PANAMA, 2018, p.1).

Entre os requisitos que o Plano solicitard aos navios, encontra-se a copia do
certificado internacional de prevencao por poluicdo por 6leo (IOPP) e a copia do PSCSOPEP,
preparado especificamente para o tipo de navio. Além disso, uma copia do Plano de
emergéncia de casos de polui¢do por 6leo (SOPEP) estabelecido no Anexo I, MARPOL, ou
uma copia do plano de emergéncia por poluicdo marinha (SMPEP), estabelecido no Anexo 1,

MARPOL (CANAL DE PANAMA, 2018, p.3).

Com relagdo as taxas, dependerd da capacidade de carga de combustivel do navio,
sendo a tarifa por transito a partir de $300, para os navios com capacidade de 400 MT até
1000 MT, e o maximo de $2300 para navios com capacidade de carga de mais de 140,000
MT*.

Continuando com o processo de licitagdo pelo contrato da OPC vencido em 2017, a
AMP declarou que procederia a contratacdo de uma nova empresa para ser a encarregada de

realizar os cuidados de prevengdo e limpeza de poluicio marinha. Prova do anterior foi a

“MT quer dizer: toneladas métricas.
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publicacdo em artigo jornalistico de junho de 2018, onde a AMP declarava que procederia a
publicacdo de licitagdo publica do tipo “melhor valor” para delegar por 20 anos o servigo de

limpeza de d4guas marinhas, no caso de polui¢ao (OHIGGINIS, 2018).

A AMP declarou ao jornal Panama América (PANAMA AMERICA, 2018) a
existéncia de trés empresas interessadas em se candidatar a posicdo que ocupava a OPC,
motivo pelo qual a AMP as chamaria a concorrer em licitagcdo publica. Entre as empresas
estavam Slop & Oil Recovery, S.A.; Layne Commercial Services INC; OSRO Panamd INC e
OPC.

No entanto, a licitacdo, segundo o indicado pelo jornal (PANAMA AMERICA,
2018) nunca foi feita, e por meio da Resolu¢do JD 0042018, a Junta Diretiva da AMP
aprovou a prorrogacdo de um ano do contrato de concessdo outorgado a OPC. A resposta da
AMP sobre esta situacdo foi que ainda ndo tinham aperfeicoado um contrato de licitagdao
publica conforme as normativas da Republica de Panama que amparasse os servigos que se
prestariam pelo contrato, o que fez necessdrio estender o término do contrato inicial
(PANAMA AMERICA, 2018), pelo motivo de que a AMP tem a competéncia de estender o

contrato, segundo o estipulado na cldusula terceira do mesmo.

A diretora da Assessoria legal da AMP até esse momento, Migdalia Jaén, afirmou
que, apds o vencimento da concessdo da OPC, em dezembro de 2017, a Junta Diretiva da
AMP tinha aprovado estender a vigéncia desse contrato por mais um ano, ou seja, até
dezembro de 2018. Durante este periodo, a AMP consideraria qual seria o melhor processo

licitatério para escolher a nova empresa encarregada das fungdes anteriormente estabelecidas.

No entanto, em artigo jornalistico publicado em fevereiro de 2019, a AMP tinha
decidido nao delegar o servico de limpeza, prevencdo e mitigacdo por derrame de
hidrocarbonetos provenientes de navios e instalagdes maritimas (DE LA OSSA,2019). O
motivo disto, segundo o administrador da AMP, Jorge Barakat, seria porque o vencedor da
licitagdo ganharia 25% da renda fixa da AMP, e que a AMP se encontra em espera da resposta
da Controladoria Geral da Republica quanto a este assunto, aguardando aprovacdo pela
Controladoria Geral da Reptblica do vinculo de conformidade, a fim de chamar o evento

publico (DE LA OSSA,2019).

No mesmo artigo jornalistico, a AMP estabeleceu que ainda nio definiu como serdo
atendidos os casos de derrame, por enquanto, o que deixa incerta a situacdo do Pais quanto a

protecdo contra a poluicdo marinha proveniente das embarcagdes. Sendo assim, até margo de
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2019, a OPC continua a trabalhar como empresa encarregada dos problemas de

descontaminag¢do das zonas maritimas do Panamd, com contratos e prorrogacdes expiradas.

Das situagdes estudadas observou-se situagdes positivas e negativas. Das situagdes
positivas observa-se que o pais tem procurado mecanismos para o cuidado, prevencdo,
precaucdo e puni¢do em casos de polui¢cdo maritima. Isto leva a pensar que o pais, até certo
ponto, tem se preocupado com objetivos de desenvolvimento sustentdvel, no que ao objetivo
14 se refere, no entanto, os mecanismos aplicados para conseguir cumprir tais objetivos nao

tém sido os melhores.

O pais, por meio das autoridades competentes, decidiu escolher uma concessiondria
de forma direta, que ainda que tenha conseguido fazer seu trabalho, nao consegue trabalhar e
resolver rapidamente todas as dreas afetadas. Estudados estes casos na Republica do Panama,

procedera-se o estudo da Republica Federativa do Brasil, no seguinte subitem.

4.3.2. CASOS DE POLUICAO MARINHA NO BRASIL

Em relagdo ao territério maritimo, a zona costeira do Brasil possui uma éarea de 514
mil km? aproximadamente, dos quais 324 mil km? correspondem ao territério dos Municipios
costeiros distribuidos em 17 Estados. Desses Estados e suas regides metropolitanas, dezenove
das trinta e seis regides metropolitanas brasileiras encontram-se no litoral (PNUD, 2017,

p.65).

Pelos dados do Censo demografico realizado em 2010, 45,7 milhdes de pessoas, ou
seja, 24% da populagdo do Pais residiam na zona costeira, o que impde grandes pressoes

sobre os recursos naturais.

Nesse sentido, as dreas de grande adensamento populacional sdo intercaladas por
amplas extensdes com ocupagdes dispersas, habitadas por uma diversidade de populagcdes

tradicionais, como pescadores artesanais, remanescentes de quilombos e povos indigenas.

A Constituicdo Federal do Brasil dispde sobre os principais fundamentos do Estado

regulador no setor de transportes por meio do art. 1°, inciso v , art. 5°, inciso XIII66, art.

85 «Art. 1° A Repiiblica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoliivel dos Estados e Municipios e do
Distrito Federal, constitui-se em Estado Democratico de Direito e tem como fundamentos:
(...) IV—os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa(...)”.
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170, inciso IV67, Art. 21, inciso XII, alinea f.68, Art. 17869, Art. 227 ¢ Art. 177, incisos III e
v,

Além da Constitui¢ao Federal, existem diferentes leis que também protegem o ramo
ambiental. No artigo 225 se estabelece a protecdo ambiental, que em seu paragrafo 3 dispoe
que a conduta que gere dano ou seja lesiva a0 meio ambiente poderd acarretar trés tipos de
responsabilidades ao infrator: administrativa, penal e civil, sendo independentes entre si e
acumulativas (FREITAS, 2009, p.107).

No artigo 20, incisos V, VI, VII sdo definidos os bens da Unido, entre eles os
recursos naturais da plataforma continental e da zona econdmica exclusiva, o mar territorial e
os terrenos da marinha. Compete a Unido, privativamente, legislar sobre o direito maritimo e
a defesa maritima (art. 22, incisos I e XXVIII) e em concorréncia com os Estados, sobre
protecdo do meio ambiente e controle da polui¢do, na forma do art. 24, inc. VL.

Entre outras protecdes legais, encontra-se a Lei 5.357, de 17 de novembro de 1967,
sobre san¢des administrativas pelo langcamento de detrito e dleo nas dguas maritimas, onde, no
seu artigo 1°, alineas a e b, estabelece-se as multas para as embarcacdes ou terminais
maritimos que rejeitassem Oleo nestas dguas. Esta Lei foi considerada como um primeiro

passo para a prote¢do maritima, contudo, foi revogada pela Lei 9.966/2000.

Além do dispositivo legal acima, hd a Lei 9.432 de 1997 que dispde sobre a
ordenacao do transporte aquavidrio e a Lei 10.233 de 2003 que determina a reestruturagcdo dos

transportes aquaviario e terrestre, bem como a Lei 9.966 de 28 de abril de 2000 que trata

8 «Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos
estrangeiros residentes no Pafs a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, & igualdade, a seguranga e a
propriedade, nos termos seguintes: (EC n°® 45/2004)

(...)XIII-¢ livre o exercicio de qualquer trabalho, oficio ou profissdo, atendidas as qualificacdes profissionais que
a lei estabelecer(...)”.

67 «“Art. 170. A ordem econdmica, fundada na valorizacdo do trabalho humano e na livre iniciativa, tem por fim
assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da justi¢a social, observados os seguintes principios:
(EC n° 6/95 e EC n° 42/2003)

(...) IV-livre concorréncia (...)”

08 «Art. 21. Compete a Unido: (EC n° 8/95, EC n° 19/98, EC n° 49/2006 e EC n° 69/2012)

(...) f) os portos maritimos, fluviais e lacustres; (...)”.

9 “Art. 178. A lei dispord sobre a ordenagdo dos transportes aéreo, aquitico e terrestre, devendo, quanto a
ordenacdo do transporte internacional, observar os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da
reciprocidade, (EC n°® 7/95) .

7 «“Art. 22. Compete privativamente 2 Unido legislar sobre: (EC n° 19/98 ¢ EC n° 69/2012) I-direito civil,
comercial, penal, processual, eleitoral, agrario, maritimo, aerondutico, espacial e do trabalho...”.

" «Art. 177. Constituem monopdlio da Unido: (EC n°® 9/95, EC n° 33/2001 e EC n° 49/2006)

(...)III-a importagdo e exportacdo dos produtos e derivados bdsicos resultantes das atividades previstas nos
incisos anteriores; IV—o transporte maritimo do petréleo bruto de origem nacional ou de derivados bésicos de
petréleo produzidos no Pais, bem assim o transporte, por meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados e
gds natural de qualquer origem;(...) ”.
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sobre a prevenc¢do, o controle e a fiscalizacio da polui¢do causada por lancamento de 6leo e
outras substancias nocivas ou perigosas em aguas sob jurisdicdo nacional, que refere-se tanto

a dguas interiores’> quanto as maritimas.

A Lei 9.537 de 1997 estabelece a seguranga do trdfego aquavidrio em dguas sob a
jurisdi¢do brasileira e determina em seu artigo 3 que a autoridade maritima serd a responsdvel
pela salvaguarda da vida humana e a seguranca da navegagdo, bem como a prevencdo da
poluicdo ambiental por parte de embarcacdes, plataformas ou suas instalacdes de apoio,
mediante inspecOes navais e vistorias. Ressalta-se ainda, que o artigo 33 indica que os
acidentes e fatos da navegacgdo serdo apurados por meio de inquérito administrativo e julgados
posteriormente pelo tribunal maritimo (FREITAS, 2009, p. 78).

O Decreto 4.136 de 20 de fevereiro de 2002 regulamentou a Lei 9.966 de 2.000,
dispondo sobre a especificacdo das sancoes aplicdveis as infragdes as regras de prevencdo,
controle e fiscalizacdo pela poluicao por derramamento de 6leo, e ainda o Decreto 4871 de
novembro de 2003 que dispde sobre a instituicdo dos planos de areas para o combate a

polui¢do por 6leo em dguas sob a jurisdi¢cao nacional.

Um elemento que tem sido marcante no Brasil € a expansdo da atividade portudria,
acompanhada da evolu¢do do comércio internacional de maneira ainda mais acentuada,
apresentando um crescimento de 21,7%, se considerado o periodo de 2010 a 2014, com a
movimentacdo em toneladas passando de 739 milhdes para 900 milhdes (HAURELHUK,
2017, p. 27).

O PNLP ou Plano Nacional de Logistica Portudria é o instrumento principal de
planejamento estratégico do setor para o governo federal, que prevé uma expansao continuada
dessa movimentagdo atingindo o valor de 1,8 bilhdo de toneladas em 2042 (HAURELHUK
2017, p.28).

No entanto, ainda que o Pais tenha desenvolvido intimeras legislacdes com o intuito
de proteger as dreas maritimas de possiveis repercussdes em casos de poluicdo, a verdade €

que tém acontecido, ainda assim, acidentes maritimos em dguas brasileiras

No ano de 2004, ocorreu um acidente que teve como consequéncia a poluicdo de

areas maritimas, que foi produzido pelo navio NT Vicuiia, no Porto de Paranagud, Parand. No

20 artigo 3, inc. 1 da Lei 9966 de 2000 estabelece que dguas interiores sdo aquelas compreendidas entre a costa
e a linha de base reta, a partir de onde se mede o mar territorial.
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dia 15 de novembro de 2004, o navio de bandeira chilena, descarregando o conteido no

terminal, explodiu no Porto, causando graves problemas.

Entre os problemas esteve a morte de quatro pessoas, a perda da carga e a perda do
navio, além de danos graves ao terminal e a outras embarcacdes que se encontravam
préximas, consequentemente causando o derramamento de milhares de litros de combustivel
no mar. A carga constituida de metanol se evaporou, porém o 6leo usado como combustivel

poluiu extensamente a baia de Paranagua (SOUSA CRUZ; MARTINS,2010, p.25).

Foram assentadas, com o intuito de conter o grande vazamento de 6leo e, por
conseguinte conter os danos ao meio ambiente, barreiras de contengdo e absorgdo.
Infelizmente, o nimero de barreiras nao conseguiu interromper a grande quantidade de dleo

que se alastrou e contaminou a baia.

Posteriormente, foi realizado um relatério técnico, onde foi apontado como fator que
deu causa ao acidente a falta de manutencdo adequada nas bombas que abasteciam e
desabasteciam o navio. O acidente foi levado ao Tribunal Maritimo. Antes de prosseguir com
o processo mencionado nos pardgrafos anteriores, serd sucintamente explicado o que € o

Tribunal Maritimo no Brasil.

O Tribunal Maritimo foi criado através do artigo 5 do Decreto 20.829 de 21 de
dezembro de 1931, junto a Diretoria de Marinha Mercante. Sua criacdo se justificou pela
necessidade de haver, no Brasil, um 6rgdo técnico que avaliasse as causas e circunstancias dos

acidentes de embarcacdes nacionais, onde quer que estivessem, ou de embarcacdes

estrangeiras em dguas nacionais (TRIBUNAL MARITIMO, 2014, p.19).

Ap6s 2 anos, em julho de 1933, por meio do Decreto 22.900, o Tribunal foi
desvinculado da Diretoria da Marinha Mercante e passou a ser diretamente subordinado ao
ministro da Marinha. Um ano depois, foi aprovado o Regulamento do Tribunal Maritimo
Administrativo pelo Decreto n® 24.585, de 5 de julho de 1934, data considerada como da

criacdo do Tribunal.

O Tribunal Maritimo € um 6rgdo autdonomo, com jurisdicdo em todo o territdrio
brasileiro, auxiliar do Poder Judiciério e vinculado ao Poder Executivo por meio da Marinha
do Brasil. Entre suas competéncias, segundo o estabelecido pelo artigo 13 da Lei 2.180 de

1954, estao:

Art. 13. Compete ao Tribunal Maritimo: I - julgar os acidentes e fatos da navegacao:
a) deferindo-lhes a natureza e determinando-lhes as causas, circunstancias e
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extensdo; b) indicando os responsdveis e aplicando-lhes as penas estabelecidas nesta
lei; ¢) propondo medidas preventivas e de seguranca da navegacao.

A Lei n°® 2.180 de 1954 também define o que sdo os acidentes e fatos da navegacao:

Art. 14. Consideram-se acidentes da navegacdo: a) naufrigio, encalhe, colisdo,
abalroacdo, dgua aberta, explosdo, incéndio, varacdo, arribada e alijamento; b) avaria
ou defeito no navio, nas suas instalacdes, que ponha em risco a embarcacgdo, as vidas
e fazendas de bordo.

Além disto, a competéncia do Tribunal Maritimo deriva de compromissos
internacionais do Brasil, na qualidade de Estado signatdrio de muitas convengdes, c6digos e
regulamentos na drea maritima. O colegiado € composto por sete juizes, com as seguintes

qualificag¢des previstas em lei:

Juiz Presidente — Oficial General do Corpo da Armada, da ativa ou na inatividade;
dois Juizes Militares, sendo um Capitdo de Mar e Guerra ou Capitdo de Fragata da
ativa ou na inatividade do Corpo da Armada e um Capitdo de Mar e Guerra ou
Capitdo de Fragata do Corpo de Engenheiros Navais, subespecializado em médquinas
ou casco; quatro Juizes Civis, sendo um bacharel em direito especialista em direito
maritimo, um bacharel em direito especialista em direito internacional piblico, um
especialista em armacdo de navios e navegacdo comercial e um Capitdo de Longo
Curso. (TRIBUNAL MARITIMO, 2014, p. 33).

z

Atualmente, o colegiado do Tribunal Maritimo € composto por sete Juizes
especializados em distintas dreas do conhecimento juridico e ndutico, sendo o primeiro deles
o juiz presidente, que serd o Oficial Geral do Corpo da Armada. Além dele, hd dois juizes
militares: um Capitdo de Mar e Guerra ou Capitdo de Fragata, do Corpo da Armada, e um

Capitdo de Mar e Guerra ou Capitdo de Fragata do Corpo de Engenheiros Navais.

H4 também, quatro juizes civis, um bacharel em Direito especialista em Direito
Maritimo, um bacharel em Direito especialista em Direito Internacional Publico, um

Especialista em Armacgdo de Navios e Navegacao Comercial e um Capitdo de Longo Curso.

As decisdes do Tribunal t€ém valor probatério e se presumem certas, considerando-se
o profundo conhecimento do colegiado a respeito da matéria técnica atinente aos acidentes e

fatos de navegacao.

Entre os fatores que precisam ser investigados nos julgamentos de acidentes estdo os
calculos de engenharia, construcdo naval, funcionamento de equipamentos, manobras de
embarcacdo, elementos ambientais, normas de direito internacional maritimo, navegacdo e

responsabilidade dos agentes envolvidos (TRIBUNAL MARITIMO, 2014, p.53).
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Seguindo com o acidente acontecido no Porto de Paranagud, o mesmo deu origem ao
processo N° 21.267/05 no Tribunal Maritimo, sendo realizada uma andlise global e os
resultados obtidos pelas pericias convergiram em pontos concordantes que auxiliaram a

formar conclusdes sobre o acidente.

Nesse contexto, a pericia fora prejudicada com a morte das testemunhas que se
encontravam no local que pudesse dar informacdes técnicas mais contundentes e a destruicao

de grande parte de material probatério, documentos e maquinas.

A pericia do acidente aponta como desconhecida a causa determinante da explosdo e
também descartam que a explosdo tenha se originado fora do navio. No entanto, convergem
quanto a conclusao de que a explosao se originou de uma forte igni¢ao no interior dos tanques
do navio, haja vista que os videos e testemunhos apontaram que a explosdo foi répida e

inesperada.

Assim, ndo houve tempo hébil para que o Comandante e a tripulacio tomassem
medidas emergenciais que diminuisse os estragos e assegurasse as vidas. Pelos motivos
expostos, o TM unanimemente decidiu que ndo havia responsabilidades subjetivas a serem
apontadas. Dessa forma, decidiu pelo arquivamento do processo, julgando as causas do
acidente como indeterminadas (SOUSA CRUZ; MARTINS,2010, p.20). Da anterior decisao,
se deixa aberta a pergunta se realmente foi a melhor escolha por parte do TM decidir que ndo
havia responsabilidades subjetivas, sendo que manutencdo dos navios é uma obrigagdo, e a

revisao dos estoques e dreas operacionais também € importante.

Observado o caso e em comparagdo com o Panam4, a legislagcdo brasileira relativa a
seguranca maritima € considerada de vanguarda e recepciona as mais importantes convengoes
internacionais, sendo membro da International Maritime Organization, e signatdrio das
principais Convencdes Internacionais que norteiam as regras de seguranca maritima e
prevengdo de poluicdo marinha, como a Conven¢do Internacional sobre Responsabilidade
Civil em danos causados pela polui¢do por 6leo (1969), a Convengdo CLC, a Convengdo

MARPOL, entre outras (MARTINS, 2007, p. 260).

No entanto, o Brasil possui deficiéncias que segundo Martins (2007, p. 263), sofre de
inexisténcia de barreiras de contenc¢do disponiveis, inexisténcia de plano unico de apoio
mutuo para a drea sujeita a risco, conflitos entre capitanias dos portos e IBAMA quanto a

competéncia para atuar.
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Também mantém um alarme inicial confuso com informagdes truncadas sobre o
ocorrido, dificuldade em reunir o contingente do Corpo de Bombeiros e tendéncia do 6rgdo
em repassar a Capitania a responsabilidade pelo incéndio, e ainda, déficit de mangueiras e

dificuldades de pressurizagao.

4.4. POSSIVEIS SOLUCOES, TANTO PARA BRASIL COMO PARA PANAMA

As entidades privadas no Panama tém decidido promover a importancia do estudo e
do cuidado contra a poluicdo marinha como uma das possiveis solu¢des. Um exemplo disto
sdo as atividades promovidas pelo Instituto Smithsonian de Investigacdes Tropicais,
laboratério marinho estabelecido na provincia de Colén, Panaméd, que desde o ano 2000 tem
iniciado um programa de educacdo ambiental marinha, dirigido as escolas de Colén e em todo

o pais.

No entanto, o Panam4 precisa de mais do que isso. Existe uma grande necessidade de
revisao do Sistema normativo e metodoldgico de prevengdo e controle consubstanciados no
principio de precaucdo, adogdo de regras mais severas que as normas internacionais, situagao

que Brasil, aparentemente, parece ter mais controle e atuagao.

Outra possivel solucdo é a adocdo de uma lista negra de navios, como a elaborada
pela Comissdo da Unido Europeia, além de maior rigor nas exigéncias quanto a inspe¢ao dos

navios que transitam nas dguas europeias.

A implementagdo de sistemas de controle e gestdo de trafego maritimo que permita
monitorar permanentemente 0s navios sem prejuizo do direito de passagem inocente, poderia
ser outra solug¢do, além de um detector de riscos, potencializado segundo a regido (area de

arrecifes de corais, mar aberto, profundidades oceanicas, entre outros).

A doutora Martins (2007, p.264-265) estabeleceu que o intercambio de experiéncias
e informacdes entre entidades com competéncia e responsabilidades no ambiente do combate
a poluicdo marinha (ANVISA, IBAMA, ANTAQ, ANP, Policia Federal, Corpo de
Bombeiros, Ministério do Meio Ambiente, etc.) poderia representar um grande avancgo,
intercambio este que, se for feito entre Nagdes, aumentard as chances de uma drea maritima

mais protegida e menos poluida.
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A sociedade deve compreender que o Direito hoje é muito diferente do que era ha
100 anos atrds, quando estava entre revolucdes, guerras e sistemas politicos e econOmicos
ainda nao definidos. O cumprimento da lei visa a organizagao social, sustentada pelo respeito
a igualdade e a liberdade dos cidaddos a quem € requerida a conformidade (Y LA LAGUNA,
1992, p.178).

Cristiane Derani (2008, p.55) concorda com a afirmacgdo anterior, ao estabelecer que
quanto o Direito, € seu dever a manuten¢do da ordem social e, por conseguinte, da ordem
produtiva em todas as esferas da vida, e em todas as dareas onde o ser humano desenvolve suas

atividades.

Nesse sentido, se o papel do Direito é ordenar as relagcdes socioecondmicas, constata-
se que seu objeto € submetido a uma transformac¢do continua e a uma evolucao constante (DE

CASTRO Jr., 2007, p. 255).

Lembra-se que a ordem juridica deve ser adaptada as realidades socioecondmicas,
mas estas realidades ultrapassam atualmente as fronteiras nacionais, e atualmente, a dindmica
da evolugdo causa necessariamente ligacOes e estruturas politicas, econdmicas e sociais de

natureza supranacional (CONSTANTINESCO, 1998, p.25).

Assim, entende-se que os problemas de polui¢do marinha ndo podem ser tratados
como um assunto nacional ou de um Estado s6, pelo contrdrio, devem ser estudados e
pesquisados em conjunto, possibilitando assim a melhoria do problema por meio de trabalho

em equipe.

Concorda-se que a tarefa do Direito, no ramo do Direito Ambiental, é fazer com que
as normas juridicas orientem as acdes humanas, influenciando seu contetido, no sentido de um

relacionamento consequente com o meio ambiente (DERANI, 2008, p. 62).

Como foi estabelecido na Convencdo da IMO, em vigor desde 1958, o objetivo do
Direito deve ser articular esfor¢os para proporcionar a cooperagao entre governos no campo
da regulacdo internacional, o que por consequéncia promoverd a globalizacdo e praticas

relacionadas aos problemas técnicos, que afetem a seguranca no Comércio Internacional.

Concorda-se com o relatério da Comissao Mundial Independente para os Oceanos,
que desde 1998 apontou que o que falta para evitar acidentes ndo € mais legislacdo, mas sim a

sua efetiva aplicacdo e cumprimento (MARTINS, 2007, p. 257).
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Com base nas argumentacdes, ndo se discute a consagracdo do mar e do Direito
Maritimo como um dos recursos mais importantes do planeta, sendo também um dos mais
vulnerdveis, se deixado esquecido, aprendendo, logo da revisdo desta dissertacdo, que as
questdes atinentes a poluicdo marinha ndo podem ser consideradas independentes, nem
diminuidas em sua importancia, ja que afetard o desenvolvimento da vida no mundo, tanto no

econdmico, como no cultural e no social.

Propde-se melhorar as praticas juridicas dos paises, especialmente do Panama e do
Brasil. Importancia deve ser dada a forma pela qual as regulacdes e regulamentos sio criados.
Os tratados, acordos e convengdes internacionais devem ser seguidos a risca. Se os paises ndao
tiverem iniciativa prépria para cuidar de suas fronteiras marinhas, € provavel que daqui a

alguns anos existirdo dguas altamente poluidas.
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CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve por objetivos, de forma geral, estudar internacionalmente a

polui¢do produzida pelo transporte maritimo, produto dos movimentos globalizatdrios.

Entende-se que o crescimento do comércio internacional de mercadorias e bens
inacabados leva ao aumento da demanda por servigos de diferentes tipos de transporte, neste
caso especifico, o transporte maritimo. Esses servicos fazem parte de uma cadeia de logistica
global, o que promove maior competitividade, mas também gera como consequéncia a

poluicdo marinha.

Produto disso, diferentes sao os beneficios e as consequéncias produzidas pelo
transporte maritimo, atividade que precisa da utilizagdo dos recursos maritimos. Esse
aproveitamento gera movimentos globalizatdrios, e consequentemente, impactos positivos e
negativos, onde parte desses impactos negativos se atribui a poluicdo marinha, produto da

efetivacdo dos negdcios maritimos de transporte.

Procurou-se estudar a teoria dos Negocios Juridicos, seus pressupostos e planos, o
que permitiu entender que, prévia a criagcdo do negdcio juridico, existird a manifestacdo de
uma relacdo juridica, o que resultard na criacdo de fatos juridicos. Logo que formado o
negocio juridico, este terd uma série de planos a serem cumpridos: o plano de existéncia, de

validade e de eficdcia, cada um deles com seus respectivos requisitos de fundo e forma.

No negdcio juridico, o sujeito declarard uma vontade consciente e qualificada, com o
objetivo de produzir efeitos juridicos, de aquisicdo, modificacdo ou extin¢do de direitos, ao
observar os negdcios juridicos dentro do campo econdmico. Também, mencionou-se a relagdo
entre negdcios juridicos, globalizacdo e Direito Ambiental, e a importancia de um sobre o

outro, 0 que gerou as principais interrogagdes deste trabalho.

O meio ambiente ndo ¢ um bem especifico que gira em torno de si mesmo, ele
engloba os demais bens, € em uma visdo integrada, o meio ambiente sadio e equilibrado tem
intima relacdo com a sadia qualidade de vida, tanto fisica quanto psiquica. Além dos
pressupostos ja estabelecidos, dentro do negécio juridico, deve-se priorizar o elemento
primordial e legitimador que permitird aos mesmos se desenvolverem: a protecio, prevencao

e cuidado com o meio ambiente.
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Ou seja, além dos planos mencionados, a relagdo positiva com a esfera ambiental
deve ser prioritdria. Assim, considera-se que um pressuposto de validade, ainda que ndo
incluso na legislacdo expressamente, seja a protecdo ambiental, ja que os negdcios juridicos
nao podem ser feitos contra 0 meio ambiente, nem poderao ter efeitos sem um meio ambiente

onde serdo realizados.

Nesse aspecto, a protecao promovida pelo Direito Ambiental emergiu de uma crise
mundial, tanto de valores éticos como de sustenta¢do da vida, surgindo como uma resposta a
devastacdo dos recursos naturais. Portanto, o substrato do Direito Ambiental ndo é apenas
econOmico, inclui aspectos imprescindiveis da propria condi¢do humana, como por exemplo,
a saude fisica, mental, emocional e os proprios valores culturais. Nessa ordem de ideias, foi
abordada nesta dissertacio uma pesquisa sobre os tratados e convengdes internacionais que

tratam da polui¢do marinha, situagdo que vem sendo protegida a mais de 40 anos.

Confirmou-se, portanto, que, como resultado da globalizacdo, € promovida a
realizacdo de diferentes negocios juridicos, com destaque para o transporte maritimo. No
entanto, o transporte maritimo, embora produza a transferéncia de mercadorias para todas as
partes do mundo, tem como consequéncia a proliferacdo da poluicdo marinha, produto das

embarcacoes.

Nesse sentido, os Estados deverdo utilizar os meios mais viaveis, em conformidade
com as suas possibilidades, e devem esforcar-se por harmonizar as suas politicas a esse
respeito. Os Estados deverdo aplicar todas as medidas necessdrias para garantir que as

atividades sob sua jurisdicdo ou controle se efetuem.

Os Estados assinantes dos tratados e convencdes internacionais devem, desse modo,
diminuir os prejuizos por polui¢do ao meio ambiente de suas proprias dreas e de Estados ndo
envolvidos, pela poluicdo causada por incidentes ou atividades sob sua jurisdi¢@o ou controle,

de forma que nao se estenda além das 4reas onde exercam direitos de soberania.

Do mesmo modo, os Estados devem promover a adoc¢do, quando apropriado, de
sistemas de fixacao de trafego destinados a minimizar o risco de acidentes que possam causar
a poluicdo do meio marinho, incluindo o litoral, e danos de poluicdo relacionados com os
interesses dos Estados costeiros, devendo ser reexaminadas com a periodicidade necessaria.

Os Estados devem adotar leis e regulamentos para prevenir, reduzir e controlar a

poluicdo do meio marinho proveniente de embarcacdes que hasteiem a sua bandeira ou
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estejam registradas no seu territdrio. Tais leis e regulamentos devem ter, pelo menos, a mesma
eficdcia que as regras e normas internacionais, geralmente aceitas, que se estabelecam por

intermédio da organizagdo internacional competente ou de uma conferéncia diplomatica geral.

Observou-se que o meio maritimo devera ser protegido e preservado na perspectiva
de que deve ser um espaco de manutencdo da vida, fundamental para o ecossistema marinho e
terrestre. Portanto, os Estados podem utilizar as dreas marinhas, mas devem ser conhecedores
das protecdes existentes em beneficio do meio maritimo, contra os efeitos nocivos que

possam resultar das atividades desenvolvidas em sua utilizagdo.

Portanto, os problemas e desafios produzidos pelos movimentos globalizatérios sao,
e devem ser tratados de forma coletiva, como resultado de um processo multilateral estatal e
expresso numa agenda global, j4 que ndo existe nada mais global para a espécie humana do

que O mar.

As convengdes e tratados internacionais foram criados para lidar com esse problema,
que gerou um comeco no que € a protecdo ambiental maritima, mas que ndo tem sido
suficiente. Além disso, entende-se que os problemas de polui¢do marinha ndo podem ser
tratados como um assunto nacional ou de um Estado s6, pelo contrario, devem ser estudados e
pesquisados em conjunto, possibilitando assim a melhoria do problema por meio de trabalho

em equipe.

Concorda-se que a tarefa do Direito, no ramo do Direito Ambiental, € fazer com que
as normas juridicas orientem as acdes humanas, influenciando seu conteido, no sentido de um

relacionamento consequente com o meio ambiente (DERANI, 2008, p. 62).

Como foi estabelecido na Convencao da IMO, em vigor desde 1958, o objetivo do
Direito deve ser articular esfor¢os para proporcionar a cooperagio entre governos no campo
da regulacdo internacional, o que por consequéncia promoverd a globalizacdo e praticas

relacionadas aos problemas técnicos, que afetem a seguranca no Comércio Internacional.

Concorda-se, também, com o relatério da Comissao Mundial Independente para os
Oceanos, que desde 1998 apontou que o que falta para evitar acidentes ndo € mais legislagao,

mas sim a sua efetiva aplicacao e cumprimento (MARTINS, 2007, p. 257).

Por todo o anterior, ndo se discute a consagracdo do mar e do Direito Maritimo,

como um dos recursos mais importantes do planeta, sendo também um dos mais vulneraveis,
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se deixado esquecido, aprendendo, logo da revisdo desta dissertacdo, que as questdes
relacionadas a poluicdo marinha ndo podem ser consideradas independentes, nem diminuidas
em sua importancia, ja que afetard o desenvolvimento da vida no mundo, tanto no econdmico,

como no cultural e no social.
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