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O direito internacional privado e a
responsabilidade civil extracontratual por
danos ambientais causados por transportes
maritimos a luz do direito brasileiro*

Private International Law and the non-
contractual obligations arising out of
environmental damage caused by Maritime
Transport in the light of Brazilian Law

Inez Lopes™

Resumo

Mais de 90% do comércio internacional é realizado por meio de transpor-
tes maritimos, sendo a indudstria da navega¢ao uma das maiores do mundo
em gerac¢do de riquezas e de empregos. Paralelamente, ¢ uma das atividades
potencialmente poluidora a0 meio ambiente marinho, uma vez que mais de
50% da carga comercializada é considerada perigosa ou nociva. Atualmente,
os transportes maritimos sdo responsaveis por 12% da polui¢io marinha,
que podem ocorrer em Aguas territoriais ou aguas internacionais. Por sua
vez, a lei da bandeira ou do pavilhdo constitui um elemento de conexao im-
portante para se determinar a responsabilidade do agente causador do dano.
Contudo, ha a possibilidade de os navios arvorarem outra bandeira que niao
a de sua nacionalidade, além das bandeiras de conveniéncia. Desse modo, o
presente artigo objetiva estudar a responsabilidade civil extracontratual por
danos ambientais marinhos causados por transportes maritimos nas situa-
¢Oes privadas internacionais a luz do direito brasileiro, considerando-se os
danos em dguas territoriais ¢ em alto-mar, limitando-se a andlise de casos
de poluicio por 6leo e outras substincias nocivas ou perigosas. A partir da
analise qualitativa, o texto discute questoes referentes a nacionalidade do
navio, e os problemas referentes a responsabilizacio dos navios que utilizam
bandeiras de conveniéncia. Analisa as regras de direito internacional privado
quanto a lei aplicavel na responsabilidade extracontratual e a adog¢ao da /ex
damni aos casos de danos ambientais. Com relacdo a competéncia internacio-
nal, aplica-se a regra do forum danmi, a fim de oferecer maior seguranga e pre-
visibilidade aos litigios transfronteiricos. Todavia, ainda ha necessidade de
se aperfeicoar a cooperagio juridica transfronteirica em matéria ambiental.

Palavras-chave: Direito internacional privado. Responsabilidade civil ex-
tracontratual. Danos ambientais. Polui¢do marinha. Transportes maritimos.



ABSTRACT

Over 90% of international trade is carried out
through maritime transport and shipping is one of the
world’s great industries in generating wealth and jobs.
At the same time, it is one of potentially polluting ac-
tivities to the marine environment, since more than
50% packaged goods and bulk cargoes transported by
sea can be dangerous or harmful. Currently, maritime
transport accounts for 12% of marine pollution, which
may occur in territorial waters or international waters.
In turn, the law of the flag is an important connecting
factor to determine the agent’s liability for causing the
damage. However, it is possible for ships to fly ano-
ther flag than of its nationality in addition to flags of
convenience. Thus, this article aims to study the non-
-contractual liability for environmental damage caused
by marine shipping in private international relations in
the light of Brazilian law, considering the damage in
territorial waters and on the high seas, limited to the
analysis of cases of pollution by oil and other harmful
or dangerous substances. From the qualitative analysis,
the paper discusses issues related to ship’s nationality,
and problems relating to accountability ships using fla-
gs of convenience. It also analyzes the rules of private
international law and the applicable law in non-contrac-
tual liability and the adoption of /ex dammi to cases of
environmental damage. In regard to international juris-
diction, it is applied the rule of forum damni in order
to provide greater certainty and predictability on cross-
-border disputes. However, there is still need to improve
cross-border legal cooperation on environmental issues.

Keywords: Private international law. Non-contractual
liability. Environmental damages. Marine pollution. Ma-
ritime transports.

1. INTRODUCAO

A inddstria da navegacdo é responsavel pelo gran-
de fluxo de mercadorias no comércio internacional. Os
principais motivos sao o custo operacional em compa-
racdo aos demais meios de transporte e a capacidade de
armazenamento de mercadorias, desde matérias-primas
e produtos tecnoldgicos de alto valor agregado. Apesar
disso, a atividade maritima é considerada de alto risco
e, de acordo com os critérios da Organizacio Maritima

Internacional (OMI)', mais de 50% dos produtos em-
balados e de cargas a granel podem ser considerados
perigosos ou nocivos ao meio ambiente, dependendo
do tipo de carga que ¢ transportada, como por exem-
plo, os produtos a granel, contendo liquidos ou sélidos
inflamaveis, materiais radioativos, petréleo e seus deri-
vados e lixo.

Entende-se por transportes maritimos os transpot-
tes aquaviarios destinados ao deslocamento de pessoas
e de mercadorias em 4guas territoriais (dguas interiores
e marftimas) e em aguas internacionais (alto-mar). O di-
reito marftimo regula as atividades comerciais realizadas
por navegacdo, bem como as atividades de explora¢iao
dos recursos naturais marinhos vivos e nao vivos de
aguas interiores.

O direito ambiental, por sua vez, regula as atividades
de navegacio, a fim de evitar danos ao patrimonio ma-
rinho. A potencialidade de dano ¢ elevada e as normas
internas e internacionais visam estabelecer uma harmo-
niza¢ao nos mecanismos preventivos de polui¢ao, assim
como de responsabilidade do poluidor e de sua obriga-
¢do de reparar ou prejuizo.

Desse modo, a efetividade na prote¢io dos recursos
marinhos, vivos e nao vivos, depende da participagio de
todos os stakeholders da sociedade internacional, como as
empresas (institui¢oes econdémicas) e a sociedade civil
(institui¢Ges sociais), em sentido amplo, além dos Esta-
dos e das organizagdes internacionais (instituicGes poli-
ticas). Os danos causados a0 meio ambiente marinho é
um tema global e depende da cooperacao internacional
entre os Estados para estabelecer regras comuns para
uma gestao publica internacional sustentavel, tanto no
uso quanto na exploracdo de recurso vivos e no vivos
que constituem se bem publico global.

A responsabilidade civil por danos ao meio ambien-
te marinho pode ser internacional, responsabilizando os
Estados por danos causados por embarcacdes que este-
jam em seu territorio e causem prejuizos as populacoes
de Estados vizinhos ou em 4guas internacionais quando
o dano for provocado por embarcagio que arvore sua
bandeira. Nas relagcdes privadas internacionais, as em-

1 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL. IMO
and dangerons goods at sea: The transport by sea of dangerous and
harmful goods, including marine pollutants and wastes Focus on
IMO. May 1996. Disponivel em: <http://www.imo.org/blast/blast-
DataHelper.asprdata_id=7999&filename=IMDGdangerousgoodsf
ocus1997.pdf>. Acesso em: 12 jul. 2014.
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presas de navegacdo, nacionais e estrangeiras, podem
ser responsabilizadas pelos prejuizos nas operagdes co-
merciais internacionais, seja de natureza contratual, seja
extracontratual, como é o caso da polui¢do marinha,
causada por vazamento de substancias altamente peri-
gosas e nocivas, como hidrocarbonetos.

Este trabalho objetiva em especial estudar o direito
internacional privado e a responsabilidade extracontra-
tual por danos ambientais marinhos decorrentes das
atividades de navegac¢do, em especial as regras de co-
nexao sobre conflitos de leis e de jurisdi¢ao, bem como
a questdo da nacionalidade dos navios e os problemas
referentes a responsabilizagao dos navios que utilizam
bandeiras de conveniéncia. Visando atingir seu propo-
sito, este artigo estd dividido em trés partes. A primeira
parte estuda o desenvolvimento do comércio marftimo
internacional, o fenémeno da globalizagao e o marco
regulatério na relacdo entre transporte maritimo e meio
ambiente. A segunda parte estuda o direito internacio-
nal privado e a responsabilidade civil extracontratual
nas atividades matitimas. A partir da analise qualitativa,
analisa as regras de direito internacional privado quan-
to a lei aplicavel na responsabilidade extracontratual e
a adocio da lex damni aos casos de danos ambientais.
Com relagdo a competéncia internacional, aplica-se a
regra do forum dammni, a fim de oferecer maior seguranca
e previsibilidade aos litigios transfronteiricos. Por meio
do método analitico, a terceira parte estuda a jurispru-
déncia dos tribunais brasileiros com relagdo as regras
de competéncia internacional para poluicio marinha de
hidrocarbonetos e seus derivados, causado por navios,
bem como os conflitos de competéncia judiciaria e ad-
ministrativa.

2. GLOBALIZACAO, TRANSPORTE MARITIMO E
MEIO AMBIENTE

O comércio maritimo internacional é tio antigo
quanto a historia da civilizagdio humana. Contudo, até
o infcio do século XX, as legislacdes se limitavam a es-
tabelecer responsabilidades civis para reparacdo patri-
monial, como no caso de colisio ou abalroamento e,
também, de ordem administrativa para responsabilizar
a tripulacdo das embarcacGes.

Embora a historia tenha registrado a existéncia de
relagbes comerciais internacionais nas antigas civiliza-

¢oes, o marco inicial na histéria do desenvolvimento do
direito do comércio internacional surge na Idade Média.
De acordo como Schmitthoff?, a caracteristica interna-
cional do antigo direito do comerciante na Idade Média
decorria de quatro fatores. O primeiro fator tinha efeito
unificador da lei de mercado, e era quase tio universal
quanto a lei da igreja. O segundo tinha relacido com a
universalidade da alfindega maritima (portudria). Hsse
fator apareceu com os fenicios e os gregos, cujas re-
gras estavam reunidas nas leis de Rodes, entre 600 e 800
a.C. Nesse perfodo surgiu o repertério (repositorios) de
decisbes e de costumes, tais como o Rdles d’Oleron, na
Franca, Consuldado del Mar, de Barcelona, e tantos ou-
tros, e o iltimo se tornou mais tarde o Cédigo Matitimo
do Mediterraneo. O terceiro fator referia-se aos tribu-
nais especiais que lidavam com as disputas comerciais.
Interessante notar que esses tribunais eram constituidos
metade por jurados nativos e metade por comerciantes
estrangeiros, conhecidos como “half-tongue juries”. O
ultimo fator estava relacionado 2 atividade do tabeliao,
que, na Idade Média, era um praticante universal e ver-
satil, e lidava basicamente com o trabalho juridico co-
mercial.

Os comerciantes europeus criaram um conjunto de
normas costumeiras internacionais que regulavam as
praticas e costumes da comunidade cosmopolita’. Esse
periodo ficou conhecido com a antiga /lex mercatoria. Es-
sas normas foram se espalhando pela Europa, devido
ao fato de os comerciantes aplicarem essas regras nas
suas transacoes comerciais internacionais, independen-
temente do lugar da negocia¢io, fossem em mercados
nacionais, fossem em centros estrangeiros, ¢ também
da lei local.

Outra importante fase do desenvolvimento do direi-
to do comércio internacional ocorreu entre os séculos
XVII e XIX, marcado pela incorporagao das leis dos
comerciantes — conjunto de leis internacionais costu-
meiras — ao ordenamento juridico interno em diversos
paises. Em outras palavras, a insercdo da antiga lex mer-
catoria no sistema nacional dos Estados.

Nesse periodo, as atividades desenvolvidas pela co-
munidade do comércio internacional deram origem a

2 CHENG, Chia-Jui (Ed.). Clive M Schmitthoff’s Select Essays on In-
ternational Trade Iaw. Dordrecht: Martinus Nijhoff Publishers; Bos-
ton, London: Graham & Trotman, 1982. p. 207
3 CHENG, Chia-Jui (Ed.). Clive M Schmitthoff' s Select Essays on In-
ternational Trade Iaw. Dordrecht: Martinus Nijhoff Publishers; Bos-
ton, London: Graham & Trotman, 1982. p. 206.

n LOPES, Inez. O direito internacional privado e a responsabilidade civil extracontratual por danos ambientais causados por transportes maritimos a luz do direito brasileiro. Revista de Direito Internacional,
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novos costumes internacionais. Foram criadas novas
formas de contratos de venda internacional, como os
contratos com cldusulas Free on Board (FOB).* ¢ Cost,
Insurance and Freight (CIF)°. Mais tarde, sutgiu o crédi-
to bancario comercial, usado como meio de pagamento
nos negocios de exportacio.

A globalizagiao niao é um processo novo. Analisan-
do-se a concepgio de globalizagdo econdmica, o final
do século XIX e o principio do XX (1870-1914) foram
marcados por um fenomeno semelhante ao da globa-
lizagdo do final do século XX. Nesse contexto, lanni
afirma que a globalizagdo evoluiu do mercantilismo,
passando pelo colonialismo, imperialismo, multinacio-
nalismo e transnacionalismo, transformando-se em um
modo de produgio global.

Nesse sentido, o fendémeno da globalizagdo esta
profundamente vinculado a ordem economica inter-
nacional marcada pela aceleracdo do mercado, com a
expansio do comércio internacional e de investimentos
financeiros internacionais. Por sua vez, a distribuicdo da
producao mundial é realizada por transporte marftimo
em mais de 90% do volume comercializado no mun-
do, isso significa que “o transporte maritimo ¢ um dos
fatores mais importantes da globalizacdo ¢ a0 mesmo
tempo a globalizacdo ¢ um dos fatores mais importan-
tes de demanda no transporte matitimo”.” Ademais, o
eterno tridngulo formado por produtores, fabricantes e
mercados esta unido por meio de transportes.®

Com o objetivo de estabelecer um marco regulatorio
sobre direito maritimo, a Organizagdo Maritima Inter-
nacional (IMO) foi criada em 1948, inicialmente como
Organizacao Intergovernamental Maritima Consultiva,
uma agéncia especializada do sistema das Nagoes Uni-

4 O primeiro caso de contrato f.o.b. foi entre Wackerbarth v.
Masom em 1812.

5 O primeiro caso de contrato c.i.f. foi entre Tregelles v. Sewell
em 1862.

6 IANNI, Otavio. Teoria da globalizacio. Rio de Janeiro: Civilizagao
Brasileira, 1997.

7 POCUCA, Milojka; ZANNE Marina. Globalization, Interna-
tional Trade and Maritime Transport. Disponivel em: <http://www.
google.com.br/urlPsa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd
=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.
si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3
EOuTbsASIIYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-
mQBkgnxA&sig2=G6EtfrO-byPW(FjysUpHpqA&bvm=bv.921894
99,d.cWc>. Acesso em: 9 mar. 2015.

8  ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL. Interna-
tional Shipping Facts and Figures. Maritime Knowlegde Centre, 2012.

p. 6.

das, a fim de promover uma navega¢iao maritima mais
segura e, também, para maior efetividade na prevengao
e no controle de poluicdo marinha. Seus trabalhos ti-
veram inicio em 1959, e é responsavel pela construcio
de um arcabouco juridico internacional, tais como Con-
vencao Internacional para Salvaguarda da Vida Humana
no Mar (SOLAS 74) e do Protocolo relativo 1988 (SO-
LAS 88), a Convencio Internacional para Prevenciao da
Poluigao por Navios e seu Protocolo de 1978 (MAR-
POL 73/78) entre outros. Atualmente a instituicio
conta com 170 membros’ e seus trabalhos. Estudos da
OMI revelam que o transporte maritimo é o0 meio mais
eficiente ¢ eficaz em termos de custos ¢ de confian¢a no
transporte de mercadorias em nivel global, facilitando o
comércio e ajudando a criar prosperidade entre povos
€ nagoes.

Por seu turno, a Conferéncia das Nag¢oes Unidas so-
bre Comércio e Desenvolvimento (UNCTAD), agéncia
especializada do sistema das Nagdes Unidas que objeti-
va promover o comércio e desenvolvimento entre as na-
¢des, exerce importante trabalho sobre comércio mariti-
mo, com a compilagao de informagoes estatisticas sobre
o transporte maritimo no mundo. A UNCTAD publica
anualmente uma série estudos intitulada “O Transporte
Maritimo” (Review of Maritime Law) desde 1968, com
o proposito promover a transparéncia dos mercados de
transportes marftimos assim como apresentar uma ana-
lise de sua evolucio.

As atividades de navegacio trazem em si o problema
da responsabilidade civil, contratual e extracontratual,
assim como toda manifestacio da atividade humana
traz em si o problema da responsabilidade'’, uma vez
que sio consideradas atividades de alto risco em poten-
cial, pois se destinam ao transporte de pessoas e coisas.
Ao transporte maritimo ¢ atribuida, ainda, a fun¢io de
entregar ou enviar noticias, podendo ser reconhecida a
reponsabilidade por danos em caso de demora culposa
ou de informagao erronea transmitida. O presente tra-
balho se limita a estudar apenas os casos de responsa-
bilidade civil por danos ao meio ambiente marinho, de

fecursos vivos e nao vivos.

A relagdo entre protecdo internacional do meio
ambiente e o direito maritimo estabelece obrigacoes

9  Dados obtidos <http://www.imo.org>. Acesso em: 17 abr.
2015.

10 Ver DIAS, José de Aguiar. Da responsabilidade civil. 10. ed. Rio
de Janeiro: Forense, 1997.

LOPES, Inez. O direito internacional privado e a responsabilidade civil extracontratual por danos ambientais causados por transportes maritimos a luz do direito brasileiro. Revista de Direito Internacional,

S Brasilia, v. 12, n. 1, 2015 p. 216-239

N

2


http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.google.com.br/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CCkQFjAA&url=http%3A%2F%2Fwww.fpp.uni-lj.si%2Fmma_bin.php%3Fid%3D2010101801382606&ei=cd5CVe3EOuTbsASIlYC4Cw&usg=AFQjCNE5Mo84x6uOhgE_TQRHg-mQBkgnxA&sig2=6EtfrO-byPWfFjysUpHpqA&bvm=bv.92189499,d.cWc
http://www.imo.org/

a todos os stakeholders. De um lado temos a obrigagao
dos Estados de controlar as atividades que estao sob
sua jurisdi¢ao de tal modo que nio causarem danos ao
meio ambiente de outros Estados ou além dos limites
da jurisdicdo nacional, conforme dispoem os principios
2° da Declaracao do Rio sobre Meio Ambiente e Desen-
volvimento, de 1992!" € 21 da Declaracio de Estocolmo
sobre Meio Ambiente Humano, de 1972,' a chamada
poluicio transfronteirica, responsabilizando os Estados
em caso de danos. De outro, as pessoas privadas tém a
obrigacao de usar os espagos tertitoriais que estio sob
a jurisdi¢ao do Estado e os espacos comuns que estao
sob a prote¢ao do direito internacional de modo a nao
causar danos.

A Convencao das Nacdes Unidas sobre Direito do
Mar (CNUDM) define polui¢ao introducdo pelo ho-
mem, direta ou indiretamente, de substiancias ou de
energia no meio marinho, incluindo os estuarios, sem-
pre que esta provoque ou possa vir a provocar efeitos
nocivos, tais como danos aos recursos vivos e a vida
marinha, riscos a saude do homem, entrave as ativida-
des maritimas, incluindo a pesca e as outras utilizagoes
legitimas do mar, alteracdo da qualidade da agua do mar,
no que se refere a sua utilizacao, e deteriorag¢ao dos lo-
cais de recreio’®; e aos Estados o dever de nio transferir
danos ou riscos ou de nao transformar um tipo de po-
luicio em outro nos termos do artigo 195.

Além disso, a convengdo consagra o principio da
cooperagdo internacional em niveis global, regional e
local na formula¢io e elaboragdao de regras e normas
de uso sustentavel domar, bem como praticas e pro-
cedimentos recomendados de carater internacional que
sejam compativeis com o tratado para a prote¢ao e pre-
servacio do meio marinho, tendo em conta as caracte-
risticas proprias de cada regiao, conforme o artigo 197.

11 Principio 2 — “Os Estados, de acordo com a Carta das Nagoes
Unidas e com os principios do direito internacional, tém o direito
soberano de explorar seus proprios recursos segundo suas proprias
politicas de meio ambiente e de desenvolvimento, e a responsabili-
dade de assegurar que atividades sob sua jurisdi¢ao ou seu controle
nio causem danos ao meio ambiente de outros Estados ou de 4reas
além dos limites da jurisdi¢io nacional”.

12 Principio 21 — “De acordo com a Carta das Nag¢es Unidas e
com os principios do direito internacional, os Estados tém o direito
soberano de explorar seus proprios recursos, de acordo com a sua
politica ambiental, desde que as atividades levadas a efeito, dentro da
jurisdigao ou sob seu controle, ndo prejudiquem o meio ambiente
de outros Estados ou de zonas situadas fora de toda a jurisdicao
nacional”.

13 CNUDM, artigo 1°, 1 (4).

Importante salientar que a polui¢do marinha nao é
apenas causada por transportes maritimos, objeto do
presente trabalho, mas também por outras atividades
que sao realizadas em portos, na explora¢ao economi-
ca dos espagos maritimos, incluindo os fundos do mar
entre outros'. O Grupo Conjunto de Expertos OMI/
FAO/UNESCO-COI/OMM/OMS/OIEA/ONU/
PNUMA sobre Aspectos Cientificos de Protecio do
Meio Ambiente Marinho (Joint Group of Experts on the
Scientific Aspects of Marine Environmental Protection - GE-
SAMP) realizou estudos sobre a polui¢io marinha e le-
vantou as principais causas.”

HEsses estudos revelaram que a polui¢ao causada por
transportes marftimos representa um total de 12% do
total. A principal causa de poluicio marinha é de origem
terrestre incluindo rios, estuarios, dutos e instalacoes de
descarga, por lancamento de esgoto, lixos urbanos e in-
dustriais a0 meio ambiente marinho. A responsabilidade
civil é um importante instrumento juridico para garantir
a punicao daquele que causou poluicio, além dos casos
mais graves que enseja a responsabilidade criminal, seja
pessoa natural ou juridica causadora do dano.

3. O DIREITO INTERNACIONAL PRIVADO E A
RESPONSABILIDADE CIVIL EXTRACONTRATUAL
NAS ATIVIDADES MARITIMAS

A relagao entre o direito internacional privado e o
direito maritimo é consequéncia do fendomeno da globa-
lizacdo econdmica que intensificou o comércio entre as
nac¢oes, diluindo as fronteiras dos Estados. A industria
da navegacdo é uma das maiores do mundo, uma vez
que o transporte maritimo constitui o principal meio de
distribuir a produ¢ao mundial, em virtude do custo e da
possiblidade de carregar diversos produtos. Nesse cené-
rio, “as fronteiras nacionais oferecem poucos impedi-

16

mentos as empresas multinacionais”". Isso potencializa

14 SCOVAZZI., Tullio. Chapter 13 Maritime Accidents with Par-
ticular Emphasis on Liability and Compensation for Damage from
the Exploitation of Mineral Resources of the Seabed, p. 287-320.
In: GUTTRY, Andrea; GESTRI, Marco, VENTURINI, Gabriella
(BEd.). International disaster response law. Hague: TM.C. Asser Press,
2012.

15  Ver: ORGANIZAGCAO MARITIMA INTERNACIONAL.
International Shipping Facts and Figures. Maritime Knowlegde Centre,
2012. p. 6.

16 ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL. Interna-
tional Shipping Facts and Figures. Maritime Knowlegde Centre, 2012. p. 6.
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o surgimento de situa¢des juridicas internacionais ou
litigios transfronteiricos decorrentes de relagdes contra-
tuals ou extracontratuais relacionados a navegacio.

A bandeira do navio constitui um elemento de cone-
xdo importante para a solu¢io de litigios transfronteiri-
cos (cross-border litigations). Assim, o direito internacional
privado buscar determinar a jurisdicdo competente e a
lei aplicavel aos conflitos em direito maritimo, dando
maior seguranc¢a aos negoeios juridicos transnacionais.
Ademais, a bandeira define a nacionalidade do navio e
a jurisdicdo em que esta registrado. Por seu turno, sob a
perspectiva do comércio internacional, a nacionalidade
do navio é essencial para garantir os direitos tarifarios
originarios estabelecidos pelos paises em acordos co-
merciais bilaterais ou multilaterais, tais como nas areas
de livre comércio, unides aduaneiras ou nos mercados

comuns.

Estudando a histéria do direito matitimo, a relacao
contratual era regida pela lei do lugar em que o ato era
concluido (focus regit actum) ou no caso da responsabili-
dade extracontratual prevalecia a lei do pavilhiao ou da
nacionalidade do navio. De acordo com Carbone, esta
“solution encore aujourd’hui acceptee, tout au moins
dans les cas ou: i) le navire se trouve dans des espaces
maritimes non soumis a la souverainete de I’Etat cotier
et i) il releve de la Jex Joci actus pour determiner la loi

applicable a ces actes et faits”."”

Os litigios transfronteiricos em direito maritimo po-
dem decorrer tanto de obrigaces contratuais quanto
extracontratuais, em face de ser uma atividade de tisco.
Ibars afirma que a polui¢io marinha por navios pode
ser classificada como voluntiria ou acidental, e esta
ocorre como consequéncia de um caso fortuito enquan-
to a primeira decorre das atividades normais do navio
ou de priticas maritimas.”® As atividades cotidianas de
navios e embarca¢oes nem sempre provocam grandes
derramamentos de hidrocarbonetos, por exemplo, mas
nem por isso suas atividades diminuem o potencial de
causar dano ao meio ambiente marinho.

A responsabilidade contratual decorre do inadim-
plemento de obrigacdes assumidas nos termos do
contrato avencado. No direito maritimo, as obrigacdes

17 CARBONE, Sergio M. Conflits de lois en droit maritime. The
Hague Academy of International Law, 2009. p. 201.

18  IBARS, Ingrid Sisteré. Corporate Social Responsibility in the Ship-
ping Business. Master Thesis. Supervisor: Proshanto K. Mukherjee.
Faculty of law Lund University. Sweden: Spring, 2013.

contratuais podem surgir da compra e venda de navios,
da contratacdo de servicos de transporte maritimo de
mercadorias e de passageiros em um cruzeiro, do con-
trato de trabalho a bordo do navio, de contrato de direi-
to reais sobre o navio dado em garantia, dos contratos
de afretamento etc. Com fundamento no principio da
autonomia da vontade, as partes signatarias de um con-
trato podem escolher o direito aplicavel, total ou pat-
cialmente, e estabelecer uma cldusula arbitral em seus
contratos comerciais ou um acordo arbitral para dirimir
potenciais conflitos em direito maritimo.

Por seu turno, a responsabilidade extracontratual
surge de uma relagdo nio contratual na qual a pessoa,
natural ou juridica, que causar dano a outrem, tem a
obrigacdo de reparar os prejuizos sofridos. O ato que
causou o dano podera ser licito, ilicito ou por risco. De
acordo como o artigo 186 do Codigo Civil (CC), aquele
que, por a¢do ou omissao voluntaria, negligéncia ou im-
prudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda
que exclusivamente moral, comete ato ilicito. Ademais,
o artigo 187 do CC afirma que também comete ato ilici-
to o titular de um direito que, ao exercé-lo, excede mani-
festamente os limites impostos pelo seu fim econémico
ou social, pela boa-fé ou pelos bons costumes.

Assim, o objetivo da responsabilidade civil consis-
te em “restabelecer situagdes abaladas por atos ilicitos
por terceiros, como elemento essencial para a vida em
sociedade”.”” Nos termos do artigo 927 do CC, aquele
que, por ato ilicito causar dano a outrem, fica obriga-
do a repara-lo independentemente de culpa, ou quando
a atividade normalmente desenvolvida pelo autor do
dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos

de outrem.

Com relagdo aos atos ilicitos nas relagSes privadas
internacionais, aquelas que estdo conectadas a dois ou
mais ordenamentos juridicos, o direito internacional
privado busca estabelecer regras de direito aplicavel a
responsabilidade extracontratual por danos causados
por navios ou embarcagdes, nacionais ou estrangeiros.
Destaca-se, ainda, que no caso de dano ao meio am-
biente marinho, a responsabilidade ¢ objetiva, indepen-
dentemente de culpa, e cabera ao navio poluidor a repa-
raciao do dano, objetivando principalmente a restituio in
integrum e Nao apenas o pagamento de indenizacio pelos
prejuizos.

19 ANTUNES, Paulo de Bessa. Dano ambiental: uma abordagem
conceitual. Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2000. p. 118.
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3.1. A Nacionalidade dos navios

As relagbes juridicas em direito maritimo sdo com-
plexas em funcdo de sua prépria natureza internacional.
Embora haja discussdo sobre a questdo de se atribuir
nacionalidade a coisas, este nao é o objeto do presen-
te trabalho, limitando-se apenas a discutir o tratamen-
to juridico dado ao navio. A ideia de nacionalidade dos
navios “exprime conexio entre um dado conjunto de
situagdes de que sao sujeitos o proprietario, o armador,
o comandante, a tripulacdo e os passageiros, entre ou-
tros, com alguma rela¢do com o navio, e um determina-
do Estado”. A nacionalidade do navio ctia um vinculo
juridico-administrativo para determinar o lugar do re-
gistro de matricula em um palfs e, consequentemente, o
direito de arvorar a sua bandeira.

Em principio, cada Estado ¢ livre para definir os cri-
térios para que um navio ou embarcagiao possa arvorar
a sua bandeira ou o seu pavilhdo, conforme dispoe ao
artigo 91 da Convencao das Na¢oes Unidas sobre Di-
reito do Mar (CNUDM). Esta é uma regra de carater
geral que busca estabelecer regras uniformes no direito
marftimo, bem como o direito do Estado de regular os
bens que estdo ou circulam em seu territorio.

O conceito de navio esta relacionado a ideia de meio
de transporte por agua, destinado ao deslocamento de
pessoas e mercadorias. Nos termos do artigo 11 da
Lei 2180/54, considera-se “embarcacio mercante toda
construcdo utilizada como meio de transporte por agua,
e destinada a industria da navegacio, quaisquer que se-
jam as suas caractetisticas e lugar de trafego”. Por seu
turno, a Lei n® 9.966/2000 define navio como “embar-
cagdo de qualquer tipo que opere no ambiente aquatico,
inclusive hidrofélios, veiculos a colchio de ar, submer-
sfveis e outros engenhos flutuantes”, de acordo como
o artigo 2°, V. Contudo, no jogo do comércio interna-
cional, o navio apresenta uma dimensao politica com
base no critério quantitativo de participa¢do dos pafses
na induastria da navegacdo. Nesse contexto, Agripino
afirma que

[...] 0 navio, espécie do género embarcacio, ¢ a fer-
ramenta principal desse setor relevante da economia
mundial, no qual o Direito e a Economia devem na-

20 PINHEIRO, Luis de Lima. Temas de direito maritimo: o navio
em direito internacional. Disponivel em: <http://www.oa.pt/
upl/%7Ba7992dcf-4940-4738-acd7-c9fc7e4e58¢c1%7D.pdf>. Aces-
so em: 12 fev. 2014.

vegar juntos para que haja o seu desenvolvimento, mas
para que isso ocorra ¢ preciso que as instituicdes fun-
cionem com eficacia, tendo como marco fundamental a
Constituicio Federal. #!

A luz do direito brasileiro, é por meio do registro da
propriedade que se estabelece a nacionalidade de em-
barcagoes, conforme determina a Lei 7.652/1988, que
dispbe sobre o registro da propriedade maritima, dos di-
reitos reais e demais 6nus e registro do armador. Nesse
contexto, o Tribunal Maritimo decidiu que

[...] o registro da propriedade tem por objetivo a
nacionalidade, validade, seguranca e publicidade
da propriedade das embarcagdes brasileiras e
a propriedade da embarcacio se adquire pela
construcio ou qualquer outro meio de direito,
porém, a transmissao s6 se completa pelo Registro
no Tribunal Maritimo. (Tribunal Maritimo — Agravo
n° 14-R/1982).

Destaca-se, ainda, o controle administrativo dos Es-
tados sobre embarcacGes nacionais e estrangeiras, por
intermédio de suas autoridades locais, para realizar vis-
torias em navios estrangeiros a fim de se examinar se
estes estdo cumprindo os termos da Conven¢ao MAR-
POL. 73/78.

Contudo, de acordo com os estudos realizados pela
Conferéncia das Nagoes Unidas para Comércio e De-
senvolvimento (UNCTAD),

just as today most ships fly a flag that is different
from that of the ownet’s nationality, owners are
increasingly locating their companies in third
countries/economies, adding a possible third
dimension to the nationality of a ship and its
owner. A ship’s nationality is defined by the nation
whose flag it flies, while the owner may have a
different nationality, and the owner’s company that
controls the vessel may be based in a third country/
economy. These different dimensions render the
historical concept of “national fleets” more blurred

and less meaningful.

Atualmente, o Brasil®

¢ o pafs que possui a maior
frota de navios da América Latina e Caribe, seguido por

Venezuela e Chile, em termos localiza¢ao de proprieda-

21 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agtipino de. Principais aspec-
tos do diteito maritimo e sua relacio com a Lex Mercatoria e Lex
Maritima. Revista Sequéncia Estudos Juridicos e Politicos, v. 31, n. 61, p.
195-225, dez. 2010. p. 203.

22 CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE CO-
MERCIO E DESENVOLVIMENTO. Review of maritime transport.
Geneva: United Nations Publication, 2014. p. 32.

23 CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE CO-
MERCIO E DESENVOLVIMENTO. Review of maritime transport.
Geneva: United Nations Publication, 2014. p. 39.
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de efetiva (beneficial ownership location), que é diferente do
critério da nacionalidade do proprietatio efetivo (ultina-
te owner’s nationality).

Os navios ou embarcacSes tém direito de arvorar a
bandeira brasileira quando inscritas no registro de pro-
priedade maritima, de propriedade de pessoa fisica re-
sidente e domiciliada no pafs ou de empresa brasileira;
ou sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa
brasileira de navegacgao, condicionado a suspensio pro-
visoria de bandeira no pafs de origem, de acordo o com
o artigo 3° da Lei 9.432/1997. O contrato de afreta-
mento a casco nu estabelece ao afretador os direitos de
posse uso e controle da embarcagao, por tempo deter-
minado, incluindo o direito de designar o comandante
e a tripulacdo. Além disso, a lei estabelece cria o sistema
de registro especial brasileiro — (REB), regulamentado
pelo Decreto n® 2.256/1997, de carater suplementar ao
registro de propriedade matitima e de competéncia do
Tribunal Maritimo. O REB autoriza o registro das em-
barcagbes estrangeiras afretadas a casco nu, com sus-
pensio de bandeira de origem.

Por sua vez, o Cédigo de Bustamante (artigos 274
a 284) afirma que a lei do pavilhio regula as formas de
publicidade requeridas para a transmissao da proprie-
dade de um navio e que a nacionalidade dos navios se
prova pela patente de navegacio e a certidao do registro,
e tem a bandeira como sinal distintivo aparente. Além
disso, Sao de ordem publica internacional as regras so-
bre a nacionalidade dos proprietarios de navios e dos
armadores, assim como dos oficiais e da tripulagao.

O direito maritimo ¢ um direito complexo na medi-
da em que nem sempre ha correlacio do proprietario
efetivo do navio com a bandeira. O direito do pavilhdo
pode ter origem contratual de afretamento, atribuindo
o direito, uso e controle sobtre a embarcacio. Contudo,
isso ndo exime a reponsabilidade da empresa estrangei-
ra, nem da empresa brasileira contratante, respondendo
ambos solidariamente em caso de dano.

Embora haja a possibilidade de o navio arvorar mais
de uma bandeira, a CNUDM restringe a utilizacdo se-
gundo as conveniéncias de seus proprietarios perante
exercicio de direitos contra terceiros, conforme arti-
2o 92. De acordo com o estatuto dos navios, a norma
geral é que os navios naveguem sob a bandeira de um
s6 Estado e, somente em casos excepcionais previstos
expressamente em tratados internacionais ou no texto
da propria convencgdao. Em alto-mar, o navio esta sob

a jurisdicdo exclusiva do Estado da bandeira ou do pa-
vilhao. Limita o direito de mudar de bandeira durante
uma viagem ou em porto de escala, com exce¢ao de
transferéncia efetiva da propriedade ou de mudanca de
registo.

Agripino destaca que os navios de bandeira de con-
veniéncia, além de serem os maiores poluidores do meio
ambiente, por ndo se submeter ao rigor fiscalizatério,
sa0 mais propensos a serem usados pelos terroristas.
Para aumentar a seguranca no setor, é necessaria uma
agdo cooperativa multilateral®. No mesmo sentido,
Martins assevera que

Os Registros Abertos de Bandeiras de Conveniéncia
(BDC) se caracterizam por oferecer total facilidade
para registro, incentivos de ordem fiscal, nio
imposicao de vinculo entre o Estado de Registro
e o navio. Ademais, tais Estados nio exigem e nem
fiscalizam, com o devido rigor, o cumprimento e
a adocdo das normas e regulamentos nacionais
ou internacionais sobre as embatrcacoes neles

registradas.  Simultaneamente ~ as  vantagens

economicas oferecidas por tais registros, ainda se
elencam legislagdes e regulamentos menos severos
sobre seguranca e equipamento de bordo, que nio
exigem nenhum vinculo entre Estado de Registro
e navio.”

Observa-se, ainda, que outro fator que atinge o met-
cado petrolifero e de transportes é a generalizagao das
bandeiras de conveniéncia, adotadas como estratégia de

reducio de custos e de competitividade.*

No que tange aos acidentes causados por transpor-
te maritimo em territorio brasileiro, o relatério da CE-
TESB sobre ocorréncias envolvendo petréleo e deriva-
dos no Brasil, no periodo de 1960 a 2012 informa que
foram registrados quarenta e dois casos de vazamento
por petréleo e seus derivados (langamento no meio am-
biente marinho de metanol, éleo lubrificante, nafta e de
mistura oleosa). Ainda segundo o relatério revela que
a maior parte desses acidentes foi causada por trans-
portes matitimos, (acidentes de navegacao por motivos
diversos), representando 42% do total de acidentes (18

24 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Principais aspec-
tos do diteito maritimo e sua relacio com a Lex Mercatoria e Lex
Maritima. Revista Sequéncia Estudos Juridicos e Politicos, v. 31, n. 61, p.
195-225, dez. 2010. p. 204.

25 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Seguranca Maritima vis- a- vis
Desenvolvimento Sustentavel. Revista CEJ, Brasilia, ano 11, n. 37, p.
103-107, abt./jun. 2007. p. 104.

26 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Seguranca Maritima vis- a- vis
Desenvolvimento Sustentavel. Revista CEJ, Brasilia, ano 11, n. 37, p.
103-107, abt./jun. 2007. p. 104
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acidentes), sendo a maioria em 4reas portudrias, por
navios petroleiros. Apesar disso, o relatorio constatou
uma diminui¢ao das ocorréncias envolvendo transporte
marftimo com petroleiros. Esses acidentes foram julga-
dos pela justica federal, 6rgio cuja competéncia ¢ defi-
nida em razdo da aplicacdo do tratado internacional so-
bre poluicao por 6leo, conforme dispde ao artigo 109,
111, da CE.

3.2. Lei aplicavel a responsabilidade
extracontratual por danos ambientais em
direito maritimo

Determinar a lei aplicavel ¢ uma das tarefas do di-
reito internacional privado para buscar solugdes aos liti-
gios transfronteiricos. No direito maritimo, estabelecer
apenas como regra de conexao a aplicagio do principio
da lei do pavilhdao ou bandeira pode nao ser a mais ade-
quada as relagoes privadas internacionais, consideran-
do-se que o evento podera ocorrer em diferentes espa-
¢os limitados pelo direito internacional: mar territorial,

zona econodmica exclusiva ou alto-mar, por exemplo.

O problema da regra da lei da bandeira é que mui-
tas vezes a lei aplicavel ndo tem conexdao com o caso.
Cheshire adverte que a regra de conexao da lei da ban-
deira ndo funciona quando houver uma colisao entre
dois navios arvorando diferentes bandeiras e os navios
frequentemente arvoram bandeiras de conveniéncia e,
consequentemente, a lei aplicavel poderia ser a do Pana-
ma, apesar de as partes ¢ 0 evento nao terem coNexao
com o pais.”’

Os principais problemas de direito maritimo estiao
relacionados as bandeiras de conveniéncia, nas quais as
empresas de navegagio buscam obter vantagens ofere-
cidas pelo Estado da bandeira, como beneficios tribu-
tarios e as de encargos trabalhistas. Isso traz problema
para as praticas leais a0 comércio maritimo internacio-
nal e é por isso que a CNUDM limita os direitos dos
navios que arvoram duas bandeiras simultaneamente.

O atual cédigo comercial Lei n° 556/1850, que re-
gula o comércio maritimo, ndo apresenta regras claras
sobre a lei aplicavel no caso de responsabilidade extra-
contratual. O artigo 529 assevera que o capitdo ¢ res-
ponsavel por todas as perdas e danos que, por culpa sua,

27 CHESHIRE, Peter North; FAWCETT, James; CARRU-
THERS, Janeen. Cheshire, North & Faweett: Private International Law.
Oxford: OUP, 2008. p. 859.

omissao ou impericia, sobrevierem ao navio ou a carga;
sem prejuizo das a¢des criminais a que a sua malversa-
¢ao ou dolo possa dar lugar. No caso de dano causado
por abalroacio, o Titulo XI estabelece regras especi-
ficas sobre responsabilidade. De acordo com o artigo
749, sendo um navio abalroado por outro, o dano intei-
ro causado ao navio abalroado e a sua carga sera pago
por aquele que tiver causado a abalroagao, se esta tiver
acontecido por falta de observancia do regulamento do
porto, impericia, ou negligéncia do capitio ou da tripu-
lagao; fazendo-se a estimacdo por arbitros. No caso de
a abalroacdo ocorrer em alto-mar e o navio abalroado
for obrigado a procurar porto de arribada para poder
consertat, e se perder nessa derrota, a perda do navio
presume-se causada pela abalroacio, nos termos do ar-
tigo 751 do Cédigo Comercial.

Observa-se que o c6digo nio se estabelece a lei apli-
cavel em caso de dano, mas apenas se determina a res-
ponsabilidade do navio que causou o dano: aplica-se a
lei da bandeira do navio causador do dano ou a lei local
onde o dano ocorreu?

A Lei de Introducao as Normas de Direito Brasileiro
¢ omissa quanto a lei aplicavel as obrigacdes nao contra-
tuais, estabelecendo apenas regras de conflitos para as
obrigacdes contratuais, aplicando-se a regra do locus regit
actum € da lex loci celebrationis, ou seja, a lei do pafs onde o
ato for constituido, conforme dispde o artigo 9°.

A Emenda na Comissao n° 56/2012 ao novo Pro-
jeto de Lei n® 1.572/2011, que tramita na Camara dos
Deputados, visa instituir o novo cédigo comercial e a
ele foi pedida a inclusio um novo livro relativo ao Di-
reito Maritimo. Este livro de lei dispde especificamen-
te sobre a lei aplicavel ao direito marftimo no titulo 11,
que trata do ambito de aplica¢ao do Direito Comercial
Maritimo, na qual dispde Para os efeitos desse Codigo,
consideram-se aguas sob jurisdi¢do nacional as aguas
compreendidas pelo mar territorial, as aguas situadas
nos limites da Zona Economica Exclusiva e, além desta,
as aguas sobrejacentes a Plataforma Continental, con-
forme artigo 12.

Além disso, o projeto estabelece que os fatos e atos
originados em embarcacoes que produzirem efeitos no
Brasil sdo regidos pelas leis brasileiras, ainda que ini-
ciados no territério estrangeiro ou em alto-mar (artigo
14). Ja os fatos e atos provenientes de embarcacoes que
tiverem inicio em aguas sob jurisdi¢do nacional regem-
-se pelas leis brasileiras, respeitadas as leis do Estado
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em que produzirem efeito, conforme artigo 15. Por sua
vez, os direitos reais e os privilégios de ordem privada
sobre embarcagbes regem-se pela lei de sua nacionali-
dade (artigo 16). Com relacio as medidas assecuratérias
de direito, estas sao reguladas pela lei do pafs onde se
encontrar a embarcagio, conforme dispoe o artigo 17
do projeto. Quanto as avarias, regulam-se pela lei brasi-
leira quando a carga se originar ou se destinar ao Brasil
ou for transportada sob o regime de transito aduaneiro
(artigo 18).

Observa-se que o Codigo Comercial atual além nao
trazer disposi¢Oes claras acerca da lei aplicavel aos aci-
dentes de navegacao, dispoe apenas sobre a responsa-
bilidade civil extracontratual fundada apenas no ilicito
civil de natureza patrimonial do proprietario navio pela
perda de sua propriedade, responsabilizando o navio
causador do dano. Ressalta-se que, para resolver os con-
flitos, as partes podem recorrer a arbitragem comercial.

Ja o novo projeto de lei esclarece as regras sobre lei
aplicavel as relacGes privadas internacionais decorrentes
das atividades maritimas. Primeiro estabelece a regra de
conexao /lex loci, aplica-se a lei brasileira para os fatos
e os atos ocorridos em 4guas sob jurisdi¢do nacional.
Contudo, reconhece a aplicacio extraterritorial da lei
do Estado, como por exemplo, no caso de aplicagao de
sanc¢Oes administrativas a tripulacdo do navio, ainda que
o fato ou ato tenha ocorrido no exterior. No que tange
aos direitos reais e de hipoteca, a regra de conexio ¢é a
lex: patriae, ou seja aplica-se a lei da nacionalidade do na-
vio ou embarcagao, conforme dispde atualmente o arti-
g0 3°da Lei n® 9.432/1997¢ do Decreto n°® 2.256/1997.

Assim, no caso de responsabilidade extracontratual
por danos causados por embarcagdes, a regra geral so-
bre lei aplicavel é a da /ex fori quando o ato ilicito ocorrer
em 4guas brasileiras.

O projeto ainda trata da responsabilidade do arma-
dor, na qual atribui responsabilidade extracontratual por
danos ambientais, conforme determina o projeto no ar-
tigo 147:

Art. [147]. As disposicoes relativas a limitacao da
responsabilidade ndo sio aplicaveis:

I — as reclamagbes derivadas de operagoes
de salvamento da propria embarcagio ou de
contribui¢do por avaria grossa;

IT - as reclamagdes por dano ao meio ambiente;

III — as despesas de remogao de destrogos;

IV — as reclamac¢oes por danos nucleares, quando
proibida a limitacdo de responsabilidade;

V — aos créditos trabalhistas do capitao ¢ membros
da tripulagdo ou de qualquer outro empregado do
armador que se encontre a bordo da embarcagio
ou cujas fungdes se relacionem com a sua operagao
(gtifo nosso).

A previsibilidade das regras aplicaveis aos conflitos
de leis no direito marftimo da maior seguranca juridica,
incluindo nao apenas aquelas previsiveis nas obrigacoes
contratuais, mas por se tratar de atividades de risco, ha
possibilidade de responsabilizacdo extracontratual por
danos patrimoniais e a0 meio ambiente.

Em alto-mar, a regra geral ¢ da lei da bandeira ou
do pavilhao do causador do dano. Contudo, ha, ainda,
a necessidade de se aperfeicoar os instrumentos de res-
ponsabilidade civil em alto-mar, que como bem afirma
Soares “a poluicio do meio ambiente por langamento
deliberado no alto-mar tem sido a forma usual de os
Estados ¢ empresas desfazerem-se dos residuos indus-
triais, urbanos e hospitalares, da maneira menos custo-
sa do que destrui-los em terra ou nela manterem em

depdsito™*.

A regra de conexdo para se determinar a lei aplicavel
a poluicao marinha causada por navios € a Jex loci dammi.
Na pratica, busca-se uma prote¢do mais efetiva do meio
ambiente marinho, com fundamento nos principios da
precaucio e do poluidor-pagador e, também, em razao
da natureza peculiar da induastria de navegacao ser con-
siderada de risco, levando-se em conta a carga trans-
portada, potencializando em graus o risco de danos ao
meio marinho.

Portanto, o poluidor tem a obrigaciao de recuperar
e/ou indenizar pelos danos causados por navios ao
meio ambiente marinho, de acordo com a Politica Na-
cional do Meio Ambiente”, aplicando-se a lei brasileira
¢ independentemente da nacionalidade do navio.

3.2.1. Convencgées internacionais

No caso de danos ambientais causados por navios,
as convengoes internacionais nao estabelecem regras

28  SOARES, Guido Fernandes Silva. Direito internacional do meio
ambiente: emergéncia, obrigacoes e responsabilidades. Sao Paulo: At-
las, 2001. p. 226.

29 Ver artigo 4°, BRASIL. Lei n® 6.938, de 31 de agosto de 1981.
Disponivel em:  <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/
1.6938.htm>. Acesso em: 07 ago. 2015.
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sobre o direito aplicavel. Deduz-se, portanto, que 7
dubio pro natura, com fundamento no principio da pre-
caucdo do direito ambiental. Assim aplica-se a lei brasi-
leira quando o dano correr em mar territorial, as 4guas
situadas nos limites da Zona Econdémica Exclusiva e,
além desta, as aguas sobrejacentes a Plataforma Conti-
nental, com fundamento na /lex loci damni. Nesse sentido,
de acordo com Bernasconi,
A lei do lugar do dano (lex damni) também pode
ser protetiva aos interesses do requerente na medida
em que, muitas vezes, correspondem ao local de sua
residéncia e ao lugar onde seu imével estd localizado.
Esta também se justifica pelo fato de que a principal
fungio da lei de responsabilidade é a reparacao de

uma lesdo e ndo a punicio de uma falta, tanto que

a responsabilidade objetiva desempenha um papel

importante quando o ambiente ¢é lesado.*

No ambito doméstico, a Lei n°® 9.966/2000 estabe-
lece os principios basicos a serem obedecidos na movi-
mentacido de 6leo e outras substancias nocivas ou pe-
rigosas em portos organizados, instalagdes portudrias,
plataformas e navios em aguas sob a jurisdi¢ao nacional.
Esta lei é aplicavel aos casos de poluigao por 6leo quan-
do ausentes os pressupostos da aplicacio da Convenc¢io
Internacional para a Preven¢iao da Poluicdo Causada
por Navios (Convencio MARPOL 73/78), conforme
dispbe o paragrafo tnico do artigo 1°. Assim, a lei do-
méstica tem natureza complementar as Convengoes
internacionais MARPOL 73/78, CL.LC/69 e OPRC/90.

Ademais, a jurisprudéncia dos tribunais estatais, fe-
derais e do Tribunal do Mar demonstra aplicagdo tanto
das normas internacionais uniformizadoras de direito
maritimo quanto das normas de direito interno para
responsabilizagdo por danos ao meio ambiente mari-
nho. A dicotomia entre o direito internacional e o di-
reito interno tem engendrado conflitos de competéncia
entre a justica federal e a justica estadual. Em alto-mar,
0s navios estao sujeitas a regra da lei da bandeira ou do
pavilhio, em conformidade com o artigo 92 da CNU-
DM.

3.2.2. Direito comunitdrio europeu

No ambito do direito internacional privado comuni-
tario, o Regulamento (CE) n°® 864/2007 do Patlamento

30 BERNASCONI, Christophe. Civil liability resulting from trans-
frontier environmental damage: a case for the Hague Conference? Dis-
ponivel em: <http://www.hcch.net/upload/wop/gen_pd8e.pdf>.
Acesso em: 14 ago. 2014.

Europeu e do Conselho da Unido Europeia (Regula-
mento Roma II) estabelece as regras de lei aplicavel as
obrigacdes extracontratuais em geral.

O preambulo do regulamento em seu paragrafo 24
define danos ambientais como a alteracdo adversa de
um recurso natural, como a dgua, o solo ou o ar, ou a
deterioracdo do servico de um recurso natural em bene-
ficio de outro recurso natural ou do publico, ou a dete-
rioragdo da variabilidade entre organismos vivos.

De acordo com o artigo 7° relativo a danos ambien-
tais,

A lei aplicavel a obrigacdo extracontratual que
decorra de danos ambientais ou de danos nio
patrimoniais ou patrimoniais decorrentes daqueles
¢ a que resulta da aplicacio do n° 1 do artigo 4°,
salvo se a pessoa que requer a reparagiao do dano
escolher basear o seu pedido na lei do pais onde
tiver ocorrido o dano.

Por sua vez, o artigo 4° dispoe sobre a regra geral:

Artigo 4°. 1. Salvo disposicio em contrario do
presente regulamento, a lei aplicavel as obrigacdes
extracontratuais decorrentes da responsabilidade
fundada em ato licito, ilicito ou no tisco é a lei do
pais onde ocorre o dano, independentemente do
pais onde tenha ocorrido o facto que deu origem ao
dano e independentemente do pafs ou paises onde
ocorram as consequéncias indiretas desse fato.

Desse modo, as regras estio claras quanto a lei apli-
cavel aos danos ocorridos em 4dguas territoriais dos
Hstados membros da Unido Europeia. Entretanto, o
problema reside em se determinar a lei aplicavel em
alto-mar, considerando as bandeiras de conveniéncia,
uma vez que nem sempre tém conexao com a poluicao
marinha. Como afirma Cheshire, a identificacio da lei
aplicavel por danos ocorridos em alto-mar nao ¢ uma
questao facil.”

3.3. Obrigac¢ées extracontratuais: jurisdicao e
competéncia em acidentes maritimos

A competéncia judicial internacional estabelece
critérios para se conhecer os litigios transfronteiricos.
Com fundamento na soberania estatal, cada pais define
os critérios de competéncia internacional, concorren-
te ou exclusiva, nos limites de seu territério. A eficacia
extraterritorial dos atos judiciais se baseia no principio

31 CHESHIRE, Peter North; FAWCETT, James; CARRU-
THERS, Janeen. Cheshire, North & Faweett: Private International Law.
Oxford: OUP, 2008. p. 860.
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da cooperagio juridica internacional. Nos casos de res-
ponsabilidade extracontratual em direito maritimo, qual
o foro competente para resolver os litigios transfrontei-
ricos: domicilio do réu, o lugar onde tiver de ser cum-
prida a obrigacdo de reparar o dano ou o lugar do fato
danoso?

Ha uma pluralidade de fontes normativas sobre
questdes referentes as obrigacdes extracontratuais tan-
to de direito interno (considerando os diversos orde-
namentos juridicos) quanto em direito internacional
publico e em direito internacional privado. Os efeitos
dos danos plurilocalizados podem atingir tanto pessoas
quanto bens conectados a diversos ordenamentos juri-
dicos, seja pelo estatuto pessoal seja pelo objeto ou pelo
ato ou fato juridico.

Para se estudar a jurisdicdo e a competéncia para jul-
gar a responsabilidade civil por danos causados por na-
vios ou embarcacGes ao meio ambiente marinho, deve-
-se ter em conta se o fato ocorreu em 4guas territoriais
ou em aguas internacionais.

3.3.1. Aguas territoriais

As aguas territoriais sao aquelas que estdo sob o
dominio do Estado, e ao direito maritimo compete es-
tabelecer os regimes juridicos especiais sobre os espa-
cos maritimos. A Convencio das Nacdes Unidas sobre
Direito do Mar (CNUDM) afirma que a soberania do
Estado costeiro estende-se além do seu territério e das
suas 4aguas interiores e, no caso de Hstado arquipélago,
das suas aguas arquipelagicas, a uma zona de mar adja-
cente designada pelo nome de mar territorial. Essa so-
berania estende-se a0 espaco aéreo sobrejacente ao mar
territorial, bem como ao leito e ao subsolo desse mat,
conforme dispde o artigo 2° da CNUDM.

O Estado exerce, ainda, direito de soberania para
fins de exploragdo e aproveitamento, conservagio e
gestao dos recursos naturais, vivos ou nao vivos das
aguas sobrejacentes ao leito do mar, do leito do mar e
seu subsolo, e no que se refere a outras atividades com
vista a exploracdo e aproveitamento da zona para fins
econdmicos e jurisdicdo sobre a zona econdmica exclu-
siva para a protecio e preservaciao do meio marinho, de
acordo como o artigo 56 da CNUDM.

Além disso, o Estado costeiro exerce direitos de so-
berania sobre a plataforma continental para efeitos de
explorag¢io e aproveitamento dos seus recursos naturais,

conforme disposto no artigo 77 da CNUDM. Ja o alto-
-mar € aberto a todos os Estados costeiros e sem litoral,
tendo o direito de fazer navegar os navios que arvorem
sua bandeira.

Nesse contexto, a definicdo dos espacos marinhos
no plano internacional foi importante para se determi-
nar as competéncias judiciais, administrativas e tribu-
tarias sobre o direito de navegacio. Igualmente, reco-
nhece a soberania territorial dos Estados sobre as 4guas
interiores, incluindo o mar territorial, plataforma conti-
nental e zona econ6émica exclusiva.

O principio da precaucio engendra politicas publicas
para evitar o dano. Os instrumentos de fiscaliza¢ao e mo-
nitoramento das atividades maritimas sio importantes,
considerando a potencialidade do risco de polui¢do ma-
rinha em face do conteudo da carga transportada. Nesse
sentido, a Lei n° 9.966/2000%* estabelece regras para a
prevencio, o controle e a fiscalizacdo da polui¢do causa-
da por langamento de dleo e outras substancias nocivas
ou perigosas em aguas sob a jurisdi¢do nacional. Essa lei
classifica, ainda, as substancias nocivas ou perigosas em
quatro categorias de A a D, do mais alto ao mais baixo
em grau de risco, tanto para a saide das pessoas como
para o ecossistema aquatico, em conformidade com as
normas estabelecidas pela Conven¢io MARPOL 73/78.

Por sua vez, o Decreto n® 8.127/2013, que instituiu
o Plano Nacional de Contingéncia para Incidentes de
Poluicio por Oleo em Aguas sob Jurisdi¢io Nacional,
define dguas maritimas brasileiras como todas aquelas
sob a jurisdi¢do nacional que nido sejam interiores. Sao
aguas maritimas:

a) as aguas abrangidas por uma faixa de doze milhas
maritimas de largura, medidas a partir da linha
de base reta e da linha de baixa-mar, conforme
indicagdo das cartas nauticas de grande escala,
reconhecidas oficialmente no Brasil - mar territorial;

b) as dguas abrangidas por uma faixa que se estende
das doze as duzentas milhas matitimas, contadas a
partir das linhas de base que servem para medit o
mar territorial, que constituem a zona econdémica
exclusiva; e

c) as aguas sobrejacentes a plataforma continental,
quando esta ultrapassar os limites da zona
econdmica exclusiva.

32 Regulamentada pelo Decreto n° 4136/2002, que dispoe sobre
a especificacdo das sangGes aplicaveis as infragGes as regras de pre-
vengio, controle e fiscalizagio da polui¢do causada por lancamento
de dleo e outras substancias nocivas ou perigosas em dguas sob ju-
risdi¢io nacional.

LOPES, Inez. O direito internacional privado e a responsabilidade civil extracontratual por danos ambientais causados por transportes maritimos a luz do direito brasileiro. Revista de Direito Internacional,

@ Brasilia, v. 12, n. 1, 2015 p. 216-239

N

2



A harmonizac¢io entre o direito interno e o direito
internacional é essencial para dar maior segurancga ju-
ridica as atividades de navegacao. Desse modo, nota-se
que as normas internas e internacionais reconhecem a
jurisdicao dos Estados sobre as aguas territoriais e, con-
sequentemente, a competéncia das autoridades adminis-
trativas (fiscalizatorias) e judiciais no caso de acidentes
matitimos e incidentes da navegacio, incluindo aqueles
que causarem danos ao meio ambiente marinho.

A luz do direito brasileiro, a regra de conexio para
determinar a competéncia internacional sobre respon-
sabilidade civil extracontratual é a do forum dammi, isto €,
o tribunal do Estado onde ocorreu o dano. O Cdédigo
de Processo Civil (CPC) em matéria de competéncia ju-
dicial internacional estabelece que:

Art. 88. L competente a autoridade judicidria
brasileira quando:

I — o réu, qualquer que seja a sua nacionalidade,
estiver domiciliado no Brasil;

II' — no Brasil tiver de ser cumprida a
obrigacio;

III — a agdo se originar de fato ocorrido ou de
ato praticado no Brasil. (grifo nosso).

Por seu turno, o Novo CPC —Lei n° 13.105/2015,
no capitulo referente aos limites da jurisdi¢do nacional,
estabelece que:

Art. 21. Compete a autoridade judiciaria brasileira
processar e julgar as acbes em que:

I - o réu, qualquer que seja a sua nacionalidade,
estiver domiciliado no Brasil;

II - no Brasil tiver de ser cumprida a obrigacao;

IIT - o fundamento seja fato ocorrido ou ato
praticado no Brasil. (grifo nosso).

Ademais, a jurisdi¢ao civil é regida pelas normas
processuais brasileiras, ressalvadas as disposices es-
pecificas previstas em tratados, convencdes ou acordos
internacionais de que o Brasil seja parte, nos termos do
artigo 13 do Novo CPC. Destarte, com fundamento
na norma processual, observa-se que, na jurisprudén-
cia brasileira, aplica-se a regra do forum dammni, isto é, a
autoridade judicial brasileira ¢ competente para julgar
os casos de polui¢ao marinha em aguas territoriais (mar
territorial, plataforma continental e zona econémica ex-
clusiva).

Por sua vez, o Tribunal Maritimo, criado em 1931, é
6rgao administrativo vinculado ao Ministério da Mari-
nha e auxiliar do poder judiciario, nos termos do artigo

1° da Lei n° 2.180/1954. De acordo com o artigo 10, o
Tribunal Matitimo exerce jurisdigdo sobre:

a)  embarcagbes  mercantes de  qualquer

nacionalidade, em aguas brasileiras;

b) embarcacoes mercantes brasileiras em alto-mar,
ou em 4guas estrangeiras;

¢) embarcacOes mercantes estrangeiras, em alto-
mar, nos casos de estarem envolvidas em qualquer
acidente maritimo ou incidente de navegagio, no
qual tenha pessoa fisica brasileira perdido a vida
ou sofrido ferimentos graves, ou que tenham
provocado danos graves a navios ou a instalacoes
brasileiras ou no meio marinho, de acordo com as
normas do Direito Internacional;

[]

e) os maritimos estrangeiros, em territoério ou aguas
territoriais brasileiras;

) toda pessoa juridica ou fisica envolvida, por
qualquer forma ou motivo, em acidente ou fato
da navegacio, respeitados os demais instrumentos
do Direito Interno e as normas do Direito
Internacional.

Com relacdo a competéncia internacional, o Tribu-
nal Maritimo é competente para julgar tanto acidentes
de navegacio, tais como, naufrigio, encalhe, colisdo,
abalroacdo, agua aberta, explosio, incéndio, arribada,
alijamento e avaria, como fatos da navegacio, tais como
mau aparelhamento ou a impropriedade da embarcacio,
a alteracdo da rota, ma estivagdo da carga entre outros
enumerados no artigo 14.%

Observa-se que a jurisdi¢do sobre questoes em aguas
interiores nao ¢ absoluta, mas concorrente. A jurisdi¢ao
¢ exclusiva para exercer o poder de policia, tais como a
fiscalizacdo e aplicacdo de multas a navios estrangeiros
que agem contrariamente as normas brasileiras. Por ou-
tro lado, a jurisdicdo pode ser concorrente, ainda que
se trate de coisa julgada em relacdo as obriga¢oes con-
tratuais. Em 1935, o caso da Cia. de Navegacao Loéide
Brasileiro, proprietaria do navio Campos, foi condenada
por tribunal arbitral argentino a ressarcir os danos cau-
sados ao navio inglés Westminster em razao do abalroa-
mento entre ambos, em 4guas territoriais argentinas. O
laudo concluiu pela culpa do capitio do navio brasilei-
ro. Nesse contexto, o Tribunal Maritimo Administrativo
(TMA) em nota no Processo n° 186 (1938) nesse caso

ementou:

33 Importante destacar que s decisdes do Tribunal Maritimo,
quanto a matéria técnica referente aos acidentes e fatos de nave-
gacio tém valor probatério e se presumem certas, sendo porém
suscetiveis de reexame pelo Poder Judiciario Art. 18
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Jurisdicbes concorrentes. Embora se trate de
coisa julgada, nenhum dispositivo legal, ou regra
de direito internacional, veda ao Estado o direito
de examinar e punir administrativamente os atos
funcionais de seus jutisdicionados no estrangeiro.**

De acordo com essa decisao, o Tribunal Maritimo
reconheceu a competéncia do tribunal arbitral argentino
para os fatos ocorridos em seu mar territorial, reconhe-
ceu a responsabilidade do capitaio do navio brasileiro
para efeitos de reparacido civil, de cariter meramente
patrimonial pelos danos materiais causados ao lesado.
Contudo, entendeu que, em virtude da lei do pavilhao,
o tribunal brasileiro era também competente para jul-
gar e aplicar as penalidades de ordem administrativa ao
causador do acidente, o capitido ou qualquer membro de
sua tripulagdo.

Na Unidao Europeia, o artigo 7°, paragrafo 2°, do
Regulamento (EU) n° 1215/2012 do Parlamento Euro-
peu e do Conselho relativo a competéncia judiciaria, ao
reconhecimento e a execucao de decisbes em matéria
civil e comercial estabelece que as pessoas domiciliadas
num Estado-membro podem ser demandadas em outro
Estado-membro. O regulamento dispde sobre compe-
téncias especiais e, em relagdo a matéria extracontratual
atribui competéncia ao tribunal do lugar onde ocorreu
o dano ou podera ocorrer o fato danoso. Nesse sentido,
Caravaca afirma que este artigo outorga competéncia
aos tribunais de um determinado lugar, e nao somente a
dos tribunais de um Estado-membro em seu conjunto.
Nio obstante, podem ocorrer casos em que a compe-
téncia dos tribunais de um Estado-membro seja clara,
mas nio seja possivel identificar com precisao o 6rgao
judicial competente desse Estado. E o caso de ilicitos
verificados a bordo de navios e acronaves.”

Nessa seara, a Emenda na Comissiao n° 56/2012 do
Projeto de Lei n° 1.572/2011 sobre Direito Comercial
Maritimo, que tramita na Camara dos Deputados, pro-
poe a criagdo de regras especiais de Direito Processual
Maritimo. Com relacio a competéncia internacional,
sem prejuizo das normas gerais de processo civil, o ar-
tigo 229 determina a competéncia da autoridade judi-
ciaria brasileira com relacdo a embarcacoes brasileiras,
em qualquer lugar que se encontrem; para conhecer de

34 TRIBUNAL MARITIMO ADMINISTRATIVO. Processo n’
186/1938. Disponivel em: <https://wwwmar.mil.bt/tm/down-
load/anuario/1936_1940/186.pdf>. Acesso em: 15 fev. 2014.

35 CARAVACA, Alfonso-Luis Calvo; GONZALEZ, Javier Car-
rascosa. Derecho internacional privado. 14. ed. Granada: Comares, 2014.
v. 1. p. 1.125.

acdes de embargo de embarcacio™

estrangeira que se
encontre em aguas jurisdicionais brasileiras, indepen-
dentemente do local de cumprimento da obrigacgio,
ainda que esta ndo se origine de fato ocorrido ou de
ato praticado no Brasil; e com relagdo as demais preten-
soes envolvendo embarcagodes estrangeiras, quando se

encontrarem em aguas jurisdicionais brasileiras.

3.3.2. Aguas estrangeiras

As aguas estrangeiras sao consideradas aquelas que
estdo sujeitas a jurisdicio do Estado estrangeiro, tendo
competéncia legislativa e jurisdicional. De acordo com
Cheshire, os tribunais ingleses tradicionalmente tém
aplicado uma abordagem literal do local do dano, quan-
do o ato ou fato ocorrer em dguas tertitoriais.”’

Destarte, observa-se que a regra geral para estabe-
lecer competéncia para julgar em aguas estrangeiras ¢
Sforum dammni estrangeira. Assim, nos casos de uma em-
presa de navegacao brasileira ter causado dano em 4guas
marftimas internas dever acionar os instrumentos da
cooperagdo juridica internacional para dar eficicia ex-
traterritorial aos atos judicias do tribunal competente.
Nesse caso, a carta rogatéria é um dos principais instru-
mentos para comunica¢ao de atos e obtenc¢ao de provas
no exterior nos casos de litigios transfronteiricos por
danos causados por transportes marftimos.

Na Carta Rogatéria n® 1.433/BE, a autoridade belga
formulou um pedido de cooperagio juridica internacio-
nal para que se procedesse a inquiricio da Empresa de
Navegacio Elcano S/A, a respeito da acusacio de vio-
lagao da lei relativa a protecio do meio marinho ocor-
rido no mar territorial belga (lex loci dammni). Apesar da
impugnacio sob a alegacio de ofensa a ordem publica
pela empresa brasileira, o Superior Tribunal de Justica
(ST]) acolheu a impugnac¢ao apenas parcialmente para
solicitar ao juiz belga (rogante) o questionario das pet-
guntas a serem formuladas a empresa e a copia da legis-
lagdo mencionada no pedido rogatério, notadamente a
relativa a responsabiliza¢do penal da pessoa juridica. Ao

36 O Embargo de Embarcacio, definido no artigo 231 do Projeto
de Lei, refere-se a tutela judicial de urgéncia, que visa impedir a saida
de embarcagGes, brasileiras ou estrangeiras, das aguas jurisdicionais
brasileiras. O objetivo é caucionar a divida, nos termos da lei da
embarcagio estrangeira e quando o navio nacional nao disponha de
outro patrimoénio no pafs.

37 CHESHIRE, Peter North; FAWCETT, James; CARRU-
THERS, Jancen. Cheshire, North & Faweett: Private International Law.
Oxford: OUP, 2008. p. 859.
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agravo regimental da carta rogatéria foi negado provi-
mento em face de a diligéncia nao ofender a soberania
nacional e nem a ordem publica e que “os temas que a
empresa brasileira pretende ver analisados dizem respei-
to a0 mérito da controvérsia, insuscetivel de apreciagao
no procedimento rogatério”. Ao Superior Tribunal de
Justica ndo compete analisar causa a ser decidida no ex-
tetiot (forum danmi).

Desse modo, observa-se que a regra geral paraa com-
peténcia internacional para julgar os casos de responsa-
bilidade extracontratual em caso de polui¢do marinha é
a regra do forum dammni. Nessa diretriz, Caravaca sustenta
que “o tribunal que corresponde ao ‘lugar do dano’ é
um tribunal que pode devolver seu trabalho jurisdicio-
nal de maneira efetiva e real, com qualidade juridica e a

um custo reduzido, isto é, de maneia diferente”.*®

Em consequéncia, o reconhecimento da competén-
cia para julgar casos de responsabilidade civil extracon-
tratual por danos marinhos é essencial para facilitar o
reconhecimento e homologacao de sentenga estrangeira
e assegurar seus efeitos extraterritoriais.

3.3.3 Aguas internacionais

A complexidade do direito maritimo é mais acen-
tuada quando ocorrem atos licitos, ilicitos ou por riscos
causados por transportes maritimos, seja a bordo do
navio, seja por atos externos causados pelo navio. Em-
bora os navios em mar internacional estejam sujeitos a
regra da lei da bandeira ou do pavilhao, essa regra niao
se entende a competéncia internacional, uma vez que
nem sempre € a regra que mais se aproxima do caso. No
caso de polui¢io marinha, a responsabilidade objetiva
¢ do poluidor-pagador. Mas se o navio arvorar duas
ou mais bandeiras de conveniéncia, torna-se mais dificil
a sua responsabilizacio, assim como os navios piratas,
por exemplo.

Por seu turno, o direito brasileiro atribui competén-
cia a0 Tribunal Maritimo para julgar embarcagdes mer-
cantes brasileiras em alto-mar, ou em 4guas estrangei-
ras e, também, embarcagbes mercantes estrangeiras em
alto-mar, no caso de estarem envolvidas em qualquer

38 CARAVACA, Alfonso-Luis Calvo; GONZALEZ, Javier Car-
rascosa. Derecho internacional privado. 14. ed. Granada: Comares, 2014.
v. 1. p. 1.125. O problema continua em se estabelecer as regras de
competéncia em alto-mar, principalmente quando se tratar de navios
que arvoram bandeiras de conveniéncia.

acidente maritimo ou incidente de navegacio, no qual
tenha pessoa fisica brasileira perdido a vida ou softi-
do ferimentos graves, ou que tenham provocado danos
graves a navios ou a instalacoes brasileiras ou ao meio
marinho, de acordo com as normas do Direito Interna-

cional.”

O tribunal marftimo tem julgado os casos em
alto-mar aplicando as leis brasileiras, como ementados
nos casos abaixo:

Ementa: B/M ”SANTA MARTA II”. Pane de
maquinas, deixando a embarcagio a deriva em
alto-mar. Deficiéncia de manutengio. Negligéncia.
Condenag¢ao. (Tribunal Matitimo, Processo n°
15.684, Data do Julgamento: 18/06/1996).

Ementa: Abalroamento em alto-mar. Causa: ma
interpreta¢io das Regras do R IPEAM. Condenagio.
(Tribunal Maritimo, Processo n® 7.758, Data do
Julgamento: 03/05/1977).

Ementa: Naufrigio de navio estrangeiro em alto
mar. Incompeténcia do Tribunal Maritimo. Tribunal
Maritimo, Processo n® 944, Data do Julgamento:

17/01/1950).

A CNUDM estabelece regras sobre jurisdi¢io penal
em caso de abalroamento ou de qualquer outro inci-
dente de navegacao ocorrido a um navio no alto-mar
que possa acarretar uma responsabilidade penal ou dis-
ciplinar para o capitio ou para qualquer outra pessoa ao
servico do navio, nas quais os procedimentos penais e
disciplinares contras essas pessoas s6 podem ser inicia-
dos perante as autoridades judiciais ou administrativas
a competéncia do HEstado de bandeira ou perante as do
HEstado do qual essas pessoas sejam nacionais, confor-
me o artigo 97.

No que tange a imunidade de jurisdi¢do, o artigo de-
fine os casos em que 0s navios ou embarcacOes de um
Hstado estardo submetidos exclusivamente a lei do pavi-
lhao/bandeira em mar internacional, conforme dispoe
os artigos 95 ¢ 96 da CNUDM. Sio eles: os navios de
guerra no alto-mar, que gozam de completa imunidade
de jurisdi¢ao relativamente a qualquer outro Estado que
ndo seja o da sua bandeira e os navios utilizados unica-
mente em servico oficial ndo comercial. Os navios per-
tencentes a um Estado ou por ele operados e utilizados
unicamente em servigo oficial ndo comercial gozam, no
alto-mar, de completa imunidade de jurisdi¢io relativa-
mente a qualquer Estado que nio seja o da sua bandeira.

39 Lein®2180/1954, artigo 10.
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4. Os TRIBUNAIS BRASILEIROS E A COMPETENCIA
INTERNACIONAL PARA POLUICAO MARINHA DE
HIDROCARBONETOS E SEUS DERIVADOS CAUSADOS
POR NAVIOS ESTRANGEIROS

O transporte matitimo é considerado de alto risco
quando carrega substancias nocivas ou perigosas que,
se descarregada nas aguas, ¢ capaz de gerar riscos ou
causar danos a saude humana, ao ecossistema aquatico
ou prejudicar o uso da 4gua e de seu entorno. Busca-se,
assim, um equilibrio entre as atividades de navegacio e
o meio ambiente, com politicas e medidas de prote¢ao
ao meio ambiente marinho, assim como a das popula-
¢des que habitam o entorno e, algumas delas, dependem
do mar como fonte de subsisténcia, como as atividades
dos pescadores.

Os principais casos de poluicdo marinha por pe-
tréleo e seus derivados no Brasil foram causados por
transportes matitimos, incluindo navios nacionais e es-
trangeiros. Esses casos foram apreciados pelos tribunais
brasileiros que reconhecem a responsabilidade objeti-
va, independentemente de culpa do agente. Ainda que
o dano causado seja de pouca gravidade e a empresa
tenha tomado todas as medidas necessarias a contencao
e recolhimento do dleo derramado da embarcacio, isso
nao a desqualifica como poluidora-pagadora, aplicando-
-se o proprio principio de que aquele que causar danos
ao meio ambiente ficard sujeito a san¢Oes penais e ad-
ministrativas, sem prejuizo da obrigacdo de promover
a repara¢do dos danos ocasionados. Na Apelacao Civel
julgada pelo Tribunal Regional Federal (TRF) da 3" Re-
gido, o juiz destacou que “mesmo que se considere a
sua quantidade e adogao das medidas necessarias a sua
imediata conten¢do e remoc¢io, ha de se ponderar que
o derramamento de 6leo no mar sempre ocasionara um
dano ao meio ambiente, pois provocara um desequili-

brio a fauna e a flora locais”.*

As empresas exploradoras de petroleo e seus detiva-
dos também podem ser responsabilizadas por danos ao

40  Tribunal Regional Federal (TRF) da 3" Regiao. Apelagio Civel
n°10607 SP 0010607-88.2011.4.03.6104, Relator: juiz convocado
Roberto Jeuken, data de julgamento: 06/11/2014, Terceira Turma.
Ementa: A¢ao civil publica. Indenizagao. Dano ambiental. Derra-
mamento de 6leo no mar. Responsabilidade objetiva. Indenizacio
devida. Valor monetario da indenizagio. Proposta emitida conforme
critério estabelecido pela CETESB. Peculiaridades do caso concreto.
Principios da razoabilidade e da proporcionalidade. Honorarios ad-
vocaticios incabiveis.

meio ambiente marinho causados por 6leo, principal-
mente em 4reas de dominio do Estado, como no caso
da zona econdmica exclusiva. Veja-se o exemplo da area
do pré-sal. Varella ressalta que embora as empresas este-
jam investindo recursos financeiros muito elevado para
a extracao do petrdleo, ha um grande potencial de im-
pacto ambiental. Nesse sentido, o autor afirma que “e
ste cendrio formidavel sublinha a importancia de um

quadro jutidico corteto para evitar desastres graves”.*!

O artigo IX da Convencao Internacional sobre Res-
ponsabilidade Civil em Danos Causados por Polui¢ao
por Oleo, de 1969, estabelece a competéncia interna-
cional dos Estados

1. Quando um incidente tiver causado dano por
polui¢do num territdrio, incluindo o mar territorial
de um ou mais estados contratantes, ou quando
em tal territorio, incluindo o mar territorial,
foram tomadas medidas preventivas para evitar
ou minimizar o dano pela poluicio, as acdes para
Indenizacdo somente poderdo ser impetradas nos
tribunais desse ou desses estados contratantes. [...]

2. Cada Estado contratante devera se assegurar de
que seus tribunais sio competentes para conhecer
tais acoes de indenizacio.

Assim, a convencao visa harmonizar os direitos na-
cionais aos padrdes internacionais, aplicando-se a regra
do forum dammi, independentemente da lei da bandeira
ou do pavilhdo. A vantagem do reconhecimento da
competéncia internacional do local do dano afasta o
Sforum shopping e tem maior aproximag¢ao com o evento
danoso. Assim, os tribunais brasileiros sio competentes
para julgar os danos ocorridos em mar territorial e na
zona econodmica exclusiva.

Em 1987, o navio de bandeira liberiana, atracado no
Porto do Sdo Sebastido casou dano ambiental por det-
ramamento de 6leo em razio de defeito na valvula, que
provocou o transbordo do tanque. Foi lavrado o auto de
infracio e aplicacao de multa. O Supremo Tribunal Fede-
ral (STF) negou seguimento ao recurso extraordinario e
manteve a decisao do Tribunal Regional Federal da 3* Re-
gido, uma vez que “‘envolveria a reapreciagiao do conjunto
probatério que permeia a causa, bem assim da legisla-
¢do infraconstitucional pertinente, o que ¢ inadmissivel

41 In Varella, Marcelo D. A necessidade de repensar os mecanismos de
responsabilidade ambiental em caso de riscos de vazamento de petrileo em alto-
mar no Brasil. Revista de Direito Internacional, vol.12, no.1. (nesta
edi¢ao).

42 Aprovada pelo Decreto Legislativo n® 74 de 30 de setembro de
1976 e promulgada pelo Decreto n® 79.437, de 28 de margo de 1977.
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em recurso extraordinario, podendo configurar apenas
ofensa indireta ou reflexa 2 Constituicio da Republica.*
Ademais, manteve a multa aplicada no auto de infracdo
pela Capitania dos Portos e determinou como lei apli-
cavel a Lei n°. 5.357/67, que dispde sobte as infracdes
aplicaveis aos navios e terminais, maritimos ou fluviais,
que derramarem ou lancarem 6leo ou detritos em mar
territorial brasileiro. O ac6rdio a guo declarou que
quanto a0 outro fundamento deduzido, para
justificar que a multa imposta ¢ indevida, consistente
na alegacio de que o dleo derramado no mar foi
imediatamente recolhido, nio se caractetizando a
infrago, pois foi evitada a polui¢io, ou seja, nio se
consumou o dano ambiental, ndo merece prosperat,
pois, o procedimento de sindicancia instaurada para
apurar as causas do derramamento do dleo, estimou
em 75 metros ctubicos o volume de 6leo derramado,
ou seja, 75.000 litros, poluindo as dguas do Canal de
Sao Sebastido. E, ainda que tenha sido bem-sucedida
a operagio de recolhimento do 6leo, promovida pelos
6rgaos competentes brasileiros, conforme consta do
relatétio do CODEL (Comité de Defesa do Litoral),
tal fato nio afasta o evidente dano ambiental causado
pelo navio, resultando sim em prejuizos irreversiveis
a0 meio ambiente, considerando inclusive o teor do
auto de exame pericial acostado aos autos.*

Nos contratos de afretamento, a empresa brasileira
que contrata navio nacional, ou estrangeiro para transpor-
te de oleo, responde objetiva e solidariamente por todos
os danos causados a0 meio ambiente matinho. O Supe-
rior Tribunal de Justica (ST]) manteve a decisao afirman-
do que “a contratagio do navio, ai incluida a tripulacio,
foi feita pela ré. Logo, os responsaveis pela desastrada ma-
nobra de atracacio, que resultou no vazamento do dleo,
eram agentes da ré, pessoa juridica prestadora de servico
publico que detém o monopdlio da exploracio, transpot-
te e refino do dleo bruto”. Além disso, “se a empresa, ré,
escolheu mal seus agentes, agiu com negligéncia e deve
responder pelos prejuizos que esses contratados, na quali-
dade de prepostos, causaram ao exercer o trabalho de sua
responsabilidade (fl. 709).”*

43 BRASIL. Supremo Tribunal Federal. Recurso Extraordinario,
RE #° 630236/ SP. Relator Ministro Dias Toffoli. Brasilia, 08 de no-
vembro de 2013.

44 BRASIL. Tribunal Regional Federal da 3* Regiao. Apelagio Civel
7’56072 SP 96.03.056072-3. Turma suplementar da Segunda Sec¢io
Direito Administrativo. Relator: juiz convocado Valdeci dos Santos.
Brasilia, 27 de marco 2008. Ementa: Derramamento de 6leo. Canal
de Sio Sebastido. Navio de bandeira liberiana. Dano ambiental. Leis
n°. 5.357/67 E 6.831/81. Auto de infragio. Multa. Validade.

45 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Agravo Recurso Especial
n°259.879-SP. Relator: Min. Luis Felipe Salomao. Brasilia, 21 de no-
vembro de 2013.

Em outro caso de polui¢io marinha, um navio de
bandeira estrangeira, fretado por empresa brasileira,
langou ao mar de cerca de 500 (quinhentos) litros de
petrdleo provenientes da operagao de descarregamento,
em 1993. A Comissao Estadual de Controle Ambiental
do Estado do Rio de Janeiro lavrou auto de infracdo
contra a empresa brasileira, Petrobras, pelo dano ao
meio ambiente. Em razdo disso, a empresa petrolifera
ingressou com agio judicial contra o Estado do Rio de
Janeiro objetivando anular a multa imposta alegando
tanto a incompeténcia do 6rgio estadual para aplicacido
da penalidade quanto a auséncia de caracterizagiao obje-
tiva do ato ilicito por ser parte ilegitima para figurar no
polo passivo da obrigacio. Em sua defesa, a empresa
sustentou, ainda, que somente o proprietario da embar-
cago estrangeira poderia responder pelo dano ambien-
tal, uma vez que a empresa brasileira ndo possuia qual-
quer ingeréncia na dire¢do do navio, afastando-se assim,
o dever in elegendo ou in vigilando sobre a tripulagao. O
STJ negou provimento ao recurso especial, mantendo
sentenca monocratica que decidiu que “a pessoa fisica
ou juridica, de direito publico ou privado, responsavel
direta ou indiretamente e, por atividade de degradacio
ambiental (art. 3°, inciso TV, da Lei n® 6.938/81)”. No
caso, a empresa brasileira é responsavel em razio do
risco de sua atividade em causar danos ambientais, que
consubstancia o nexo causal de sua responsabilidade,
independentemente, de o derramamento de dleo ter
ocorrido pot culpa da embarcacio contratada.*® O mi-
nistro relator destacou, ainda, que

[-..] merecem tratamento diverso os danos ambientais
provocados por embarcacio de bandeira estrangeira
contratada por empresa nacional cuja atividade,
ainda que de forma indireta, seja a causadora do
derramamento de 6leo, daqueles danos perpetrados
por navio estrangeiro a servico de empresa

estrangeira, quando entio resta irretorquivel a
aplicacio do art. 2°, do Decreto n° 83.540/79.

Ademais, a empresa tem o direito de agdo de regresso
contra o culpado mesmo na responsabilidade objetiva
em face de suportar o 6nus da indenizacdo. O ST] deci-
diu que a eventual exoneragdo da recorrente por culpa
de terceiro podera ser aferida em acio regressiva, nfer
partes. Assim, o poluidor (responsavel direto ou indire-
to) por polui¢io marinha tem a obrigacao de indenizar
e/ou reparar os danos causados tanto a0 meio ambiente

46 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Recurso Especial n’
467.212-R] (2002/0106671-6). Relator: Min. Luiz Fux. Brasilia, 28
de outubro de 2003.
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quanto a terceiros afetados, independentemente da exis-
téncia de culpa, sem obstar a aplicacio das penalidades
administrativas impostas.

Em outro caso, um navio, de bandeira alema, deu
causa a vazamento de 6leo no mar, em 2 de maio de
1990, como consequéncia de manobra erronea para o
tanque lastre n. 1, no estuario de Santos, na regiao do
canal de Piacaguera, no Porto de Santos/SP. O ST] man-
teve a sentenca de primeira instancia que fundamentou
a fixacdo do valor indenizatério em parecer emitido pela
CETESB, que concluiu que

O derramamento de éleo causou dano ecoldgico,
ao relatar os efeitos que o produto causa aos
ecossistemas marinhos por ele infestados, a saber
morte direta por reconhecimento e asfixia, morte
direta porintoxicagio, reducdo da taxa de fertilizagio,
incorporacio de substancias carcinogénicas, efeitos
dito subletais (morte ecoldgica) e outros*’

Além disso, o STJ declarou que tanto os artigos
3° e 4° da 6.938/81 quanto o artigo 1° da Convenc¢io
Internacional sobre Responsabilidade Civil em Danos
Causados por Poluicio de Oleo (CLC-69) se prestariam
para alterar o conteudo do julgamento, pois “consig-
nam a qualificagdo de poluidor e a consequente neces-
sidade de recuperar a area ambiental e a imposi¢ao do
dever de indenizar pelos danos causados, como ocorreu
na espécie”. Manteve, ainda, a decisdo quanto ao infcio
a contagem dos juros de mora, que incide a partir da
ocorréncia do evento poluidor.

Outro acidente que causou poluicdo ao meio am-
biente marinho e prejuizos a populagao foi o naufrigio
do comboio oceanico, composto por duas embarcagoes
na Bafa da Babitonga, na regiao de Sio Francisco do
Sul/SC, com o vazamento de éleo 107 m3. Segundo o
desembargador, o laudo técnico produzido pela Univer-
sidade da Regidao de Joinville (UNIVILLE), na Medida
Cautelar de Produgiao Antecipada de Provas realizada
para instruir a Ao Civil Pablica,

[...] atestou, de forma inequivoca, que o vazamento
de 6leo causou a morte de varias espécies de
animais marinhos da regido, afetando, inclusive, a
reproducdo destes, uma vez que ovos e larvas de
peixes sofreram com o impacto ambiental, criando-

se a expectativa de que efeitos do incidente deveriam
perdurar por aproximadamente trés anos.*

47 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Recurso Especial n’

735.534-SP. Relator: Min. Castro Meira. Brasilia: 20 de novembro
de 2008.

48  BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Agravo em Recurso Espe-
cial n’ 530.673-SC. Relator: Min. Buzzi. Brasilia, 8 de agosto de 2014.

Além disso, o ST|] negou provimento ao agravo em
recurso especial, ja que na CLC-1969 resta claro que a
sua aplicagdo diz respeito a polui¢ao por dleo decorren-
te do transporte maritimo de dleo a granel, nao alcan-
cando a polui¢io por dleo decorrente de incidentes com
navios cuja carga seja diversa da prevista na Convengao,
como ¢é o caso dos autos, que trata de transporte in-
terno, via maritima, de bobinas de aco.”. Assim, ficou
demonstrado que o acidente causou grande derrama-
mento de dleo e afetou a vida da populagiao, incluindo
a dos pescadores, que exerciam suas atividades laborais
na regido. O ST] manteve a decisdo dos tribunais infe-
riores, mantendo a indeniza¢do por danos materiais e
morais aos pescadores.”

Em todos os casos analisados, verificou-se que nio
se discutiu a questio da nacionalidade dos navios es-
trangeiros, mas apenas a questio de fundo que foi a
poluicio marinha e a responsabilizacio pelos prejuizos
causados ao meio ambiente e a populagio.

4.1. O problema do conflito de competéncia
entre justica federal e justica estadual

O comércio internacional por vias maritimas tem
impactos ambientais nas atividades portuarias (implan-
tacdo dos portos e operagdes portudrias) e nas ativida-
des de navegacao propriamente dita, no percurso de um
porto a outro. Isso quer dizer que ele pode ocorrer tan-
to em aguas territoriais quanto em aguas internacionais.
Quando ocorre um acidente supostamente causado por
transporte maritimo, independentemente da nacionali-
dade, em territorio nacional, surge o conflito de compe-
téncia para propor a a¢ao civil publica: é competente o
juiz da justica estadual (o do local do dano conforme o
artigo 2° da Lei n® 7357/85) ou da justica federal (con-
forme dispoe o artigo 109, I, da CF)?

A posi¢io do ST] reconhece a competéncia da jus-
tica federal quando demonstrado o interesse da Unido,
ou quando se trata de bens lesados de propriedade da
Unido, descritos no artigo 20 da Constitui¢ao Federal
(CF). Por sua vez, o artigo 109, 111, da CF, determina

49 BRASIL. Tribunal Regional Federal da 4* Regido. Agravo de
Instrumento n° 90505220104040000 SC 0009050-52.2010.404.0000.
Quarta Turma. Relator: Marga Inge Barth Tessler. Brasilia, 02 de
junho de 2010. Data de Publicagio: D.E. 14/06/2010.

50  BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Agravo Em Recurso Espe-
cial n° 530.673-SC. Relator: Min. Marco Buzzi. Brasilia, 8 de agosto
de 2014.
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que compete aos juizes federais processar e julgar as
causas fundadas em tratado ou contrato da Unido com
HEstado estrangeiro ou organismo internacional.

O objetivo da inserc¢ao do inciso 111 no artigo 109
foi atribuir a justica federal as causas que envolvem tra-
tados internacionais que criam obrigacoes para o Esta-
do brasileiro de interesses publicos subjetivos, chama-
dos tratados-contratos e nao os tratados normativos de
carater geral. Embora o tratado seja classificado quanto
a matéria em tratado-contrato e tratado-lei, a doutrina
afasta esse entendimento de que o tratado internacio-
nal pode ser acordado para diversos propoésitos como
contratos, normas, acordos politicos, assim como esta-
belecer regras para entrada e saida de meios de trans-
porte maritimos por exemplo. Nesse contexto, Waldock
afirma que “the relevant distinction, it is increasingly re-
cognised, is between particular law-making and general
law-making treaties rather than between treaty-contacts

and treaty-laws™".

Desse modo, a justica federal deve ser competente
para os tratados que criam normas ou estabelecam obri-
gacdes particulares para atender aos interesses das par-
tes envolvidas, ou seja, naquelas em que o Estado brasi-
leiro (Unido) tenha interesse particular sobre a questao
e ndo para os tratados internacionais de maneira geral.
Nesse sentido, quando se tratar de poluicao marinha de
hidrocarbonetos e seus derivados objetivando a conde-
nac¢io do poluidor-pagador, havera interesse da Unido
na protecao de um bem publico. No caso de acidentes
marftimos em comarca onde nao ha justica federal, o
STJ decidiu o conflito de competéncia:

CONFLITO DE COMPETENCIA. ACAO
CIVIL PUBLICA. DANO AMBIENTAL.
VAZAMENTO DE GASOLINA NO
ESTUARIO DE  SANTOS. COMARCA
SEDE DE VARA FEDERAL. INTERESSE
DA UNIAO. CONTROVERSIA REGIDA
POR CONVENCAO INTERNACIONAL.
COMPETENCIA DOS JUIZES FEDERAIS.
A agdo civil puablica, proposta com base na lei n.
7347, de 24 de julho de 1985, deve ser ajuizada
no foro do local onde ocorteu o dano (art. 2°).
Tratando-se de comarca em que ndo ha juiz
federal, serd competente o juiz de direito do estado,
em primeiro grau, para processar ¢ julgar a agio,
conforme a regra excepcional do artigo 109,
§3°, da Carta Magna. Sendo o local sede de Vara
Federal, aos juizes federais compete o processo e
julgamento, nio sé pelo interesse da uniao na causa,

51  WALDOCK, Humphrey. General course on public international law.
p- 76

como porque assim se procede em todas as causas
fundadas em tratado ou contrato da Unido com
Hstado estrangeiro ou organismo internacional (art.

109, 1 e 111, CF). ®

Enquanto a competéncia legislativa seja concorrente
entre Unido, Estados e | Municipios, cabendo ao ultimo
a competéncia residual, a competéncia judiciaria tam-
bém é concorrente entre a justica federal e estadual para
os litigios transfrontericos, gerando problemas na atua-
¢ao pratica para solugoes rapidas aos danos ambientais,
principalmente de substincias classificadas altamente
poluidoras. A¢bes conjuntas entre os 6rgaos do Poder
Judiciario sao essenciais para a protegao efetiva do meio
ambiente da responsabilizagdo dos causadores dos da-
nos, independentemente da nacionalidade das embar-
cacgoes.

4.2, 0 problema do conflito de competéncia
entre 6rgaos administrativos federais e
estaduais

Além dos problemas relacionados a competéncia
judiciaria concorrente em conflitos transnacionais, ha
também conflitos de competéncia no exercicio do po-
der de policia dos 6rgaos administrativos. No que tange
a aplicacdo de multas por danos causados ao meio am-
biente marinho, os 6rgaos federais e estudais tém com-
peténcia fiscalizatoria, conferindo-lhes a atribuicao de
aplicar penalidades definidas. Segundo o entendimento
da jurisprudéncia brasileira, a competéncia da Capitania
dos Portos (Unido) nio é exclusiva, mas complementar
a dos 6rgaos estaduais, conforme a ementa abaixo:

MANDADO DE SEGURANCA - AUTO
DE INFRACAO LAVRADO POR
VAZAMENTO  DE  AGUA  OLEOSA
- ADUZIDA INCOMPETENCIA DA
CETESB PARA EFETUAR A AUTUACAO
INADMISSIBILIDADE - AUSENCIA DE
PROVA ROBUSTA A FUNDAR INEQUIVOCA
PLAUSIBILIDADE DO PEDIDO - CETESB

QUE, ADEMAIS, OSTENTA TODOS OS
REQUISITOS LEGAIS NECESSARIOS A

52 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Conflito de Competéncia n’

3389 SP 1992/0019685-3. Relator: Min. Hélio Mosimann. Brasilia,
25 de maio de 1993, S1 - Primeira Se¢do. Data de Publicacio: DJ
21.06.1993 p. 12330 RST] vol. 50 p. 30); BRASIL. Superior Tribunal
de Justica. Conflito de Competéncia n° 3389 / SP. Relator: Min. Hélio
Mosimann. Brasilia, 25 de maio de 1993; BRASIL. Superior tribunal
de Justica. Embargos de Declaracio no Conflito de Competéncia n® 2473- SP.
Relator: Min. Antonio De Pidua Ribeiro. Brasilia, 20 de abril de
1993. Veja também os conflitos de competéncia no STJ, n® 2.473/
SP e n® 16.863/SP.
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AUTUACAODE QUEM PRATICA ATIVIDADE
LESIVA AO MEIO AMBIENTE NO ESTADO
DE SAO PAULO - APELO DESPROVIDO.®

Desse modo, o entendimento com rela¢io a multa é
de se evitar a ocorréncia do bis in idem, e que o poluidor-
-pagador pague duas vezes.

Por sua vez, nos casos de interesses de particulares
afetados pela polui¢ao marinha, as a¢des de indenizagao
por pessoas lesadas em acidentes causados por trans-
porte maritimo por polui¢ao por 6leo, a competéncia é
da justica estadual. Contudo, em alguns casos, se ques-
tiona se haveria interesse juridico da Unido no feito, ou
de 6rgio federal como o IBAMA, por exemplo, o que
afastaria a competéncia estadual ou quando chamada
ao processo deve se manifestar, conforme a decisdo a

seguir:

RECURSO  ESPECIAL -  AGRAVO
DE INSTRUMENTO - ACAO DE
INDENIZACAOAJUIZADA POR

PESCADORES ARTESANAIS - EXPLOSAO
DE NAVIO, COMDERRAMAMENTO DE
SUBSTANCIAS POLUENTES SOBRE O
MAR (OLEO E ETANOL) - INTERESSE
JURIDICO DA UNIAO E CHAMAMENTO
DO IBAMA AO PROCESSO SUSCITADOS
EM CONTESTACAO - TESES RECHACADAS
PELAS INSTANCIAS ORDINARIAS.
INSURGENCIA DAS DEMANDADAS.

1. Nio se conhece da tese de afronta ao art. 535
do CPC quando aparte recorrente nio indica
precisamente, nas razdes articuladas no recurso
especial, as omissdes em que supostamente incorreu
o acordio recorrido. Incidéncia da Simula n. 284/
STE. 2. Competéncia da Justica Federal. Suposta
incidéncia de convencio internacional (art. 109, 111,
da CF/88). Inocorréncia. Demanda cuja causa de
pedir nio veicula tema afeto ao aludido 6rgio do
Poder Judiciario. No caso dos autos, além de a agio
indenizatéria ndo se encontrar lastrada em qualquer
convengio internacional, com ela nio se objetiva
a reparacio de danos ambientais (causados a bens
da Unido), mas sim o ressarcimento dos prejuizos
suportados, em tese, por particulares (pescadores),
em face da impossibilidade de desenvolverem a
pesca na regidao atingida pelo desastre ambiental.
3. A alegacdo de existéncia de interesse juridico
da Unido, formulada por uma das partes em agao
indenizatéria, mas sem subsumir-se a qualquer
das formas de intervencio de terceiro provocada
(chamamento ao processo, denuncia¢io a lide ou
nomeacdo a autoria - arts. 62, 70 e 77 do CPC),
ndo enseja o automatico deslocamento do feito
para a Justica Federal. 4. A luz do Enunciado n.

53 SAO PAULO. Tribunal de Justica do Estado de Sio Paulo.
Apelagao n°0247845-35.2009.8.26.0000. Relator: Renato Nalini. Sao
Paulo, 16 de junho de 2011, Camara Reservada ao Meio Ambiente.

150 da Simula do STJ, compete a Justica Federal
decidir sobre a existéncia de interesse juridico
espontaneamente revelado pela Unido. Hipdtese
concteta em que o 6rgio estatal ndo manifestou
qualquer interesse voluntario em intervir na lide. 5.
Eventual existéncia de demanda regressiva proposta
pela Unido contra os responsiveis pelo dano
ambiental, em razdo do pagamento de beneficio
extraordinario aos pescadotes (a titulo de seguro-
desemprego), nio traduz manifestacio espontinea
do ente politico na presente contenda reparatéria de
danos morais em materiais. 6. Em havendo pedido
expresso de chamamento do IBAMA (autarquia
federal) ao processo, ¢ de rigor a remessa dos autos
a Justica Federal, a fim de aquilatar a presenca de
interesse da Unido que justifique o processamento
da acéo perante o aludido 6rgao do Poder Judiciario.
7. Recurso especial conhecido em parte, e, nesta
extensio, parcialmente provido.**

A dicotomia entre interesses publicos e privados e
ente justica federal e estadual e entre os 6rgaos admi-
nistrativos tem gerado problemas praticos para os pro-
fissionais na defesa dos interesses daqueles que sofrem
prejuizos causados por polui¢io marinha.

Por fim, nota-se que esses casos de conflitos de
competéncia entre as autoridades judicidrias, federal e
estadual, assim como a competéncia dos 6rgaos admi-
nistrativos no exercicio do poder de policia, como 6r-
gios fiscalizatérios, em casos danos ao meio ambiente
marinho devem ter em conta a reparacdo do dano ou da
pessoa lesada. Esse é o objetivo principal da responsa-
bilidade civil extracontratual, que, nos casos de polui¢io
marinha, de baixo ou alto grau, a responsabilidade é ob-
jetiva, solidaria e independe de culpa. Assim, a prestacao
judiciaria deve ser efetiva de modo a responsabilizar o
poluidor, que além de recuperar a area degradada, tem o
dever de indenizar as pessoas lesadas.

5. CONSIDERACOES FINAIS

A responsabilidade civil extracontratual por danos
ambientais marinhos causados por transportes mariti-
mos esta consagrada no direito brasileiro tanto no cam-
po normativo quanto na responsabilizacio do poluidor-
-pagador pelos tribunais administrativos e judiciais.
Contudo, as regras de direito internacional privado
relacionados especificamente a responsabilidade civil

54 BRASIL. Superior Tribunal de Justica. Recurso Especial n’
1.187.097-PR 2010/ 0056034-0. Quarta Turma. Relator: Min. Marco
Buzzi. Brasilia, 16 de abril de 2013.
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extracontratual ndo estdo consagradas expressamente
no direito brasileiro, nem no ambito do Mercosul. Em
sentido diametralmente oposto, houve um grande avan-
¢o no sobre o assunto na Unido Europeia a partir da
ctiacio do Regulamento (CE) n° 864/2007 relativo a
lei aplicavel as obrigacdes extracontratuais, conhecido
como “Roma II”. Essa norma de direito internacional
privado comunitario além de prever normas gerais de
direito aplicavel, adota regras especificas para diversas
matérias incluindo a de danos ambientais. A certeza da
lei aplicavel a litigios transnacionais torna o resultado
mais previsivel e facilita a cooperacio juridica interna-
cional, oferece maior seguranca juridica para o reconhe-
cimento e execu¢ao de sentengas estrangeiras.

De acordo com a analise jurisprudencial dos tribu-
nais brasileiros, a lei aplicavel é a lei local onde o dano
ocorreu, lex dammni. Assim, aplica-se a lei nacional aos
casos de polui¢do marinha ocorridos em aguas brasilei-
ras (mar territorial, zona economica exclusiva e as aguas
sobrejacentes a plataforma continental) causados por
transportes maritimo, nacionais ou estrangeiras, inde-
pendentemente da lei da bandeira do navio. A Jex dammni
¢ a regra de maior aproximacio do fato para nio pe-
nas punir o poluidor mas principalmente para reparar o
dano. Nesse sentido, as embarcagdes estrangeiras estao
sujeitas as leis brasileiras quando em aguas domésticas.

A Otrganizagdo Maritima Internacional (OMI)
constitui a principal instituicdo no seio do sistema das
Nagdes que exerce um papel importante nas politicas
publicas globais para o direito maritimo. Busca-se es-
tabelecer um equilibrio entre as atividades econdmicas
da industria da navegacdo e o meio ambiente marinho,
reconhecido como um bem publico global. A OMI ¢
responsavel pela constru¢ao de um arcabougo juridico
e pela unificagdo do direito maritimo, com a adogao de
inimeras convengoes internacionais, para promover a
seguranc¢a na navegacao, evitando colisdes de navios no
mar, e, também, prevenir a polui¢do marinha, principal-
mente por substancias altamente perigosas e nocivas ao
meio ambiente marinho. Entretanto, ndo ha regras cla-
ras sobre a lei aplicavel aos casos de polui¢do marinha
que ocorrem em alto-mar.

Além disso, as fontes para a responsabilizacdo extra-
contratual por danos ao meio ambiente marinho, cau-
sados por transportes maritimos sio tanto as normas
internas quanto as normas internacionais, quando os
tratados internacionais tiverem sido ratificados e ou ade-

ridos e incorporadas ao ordenamento juridico interno.

No caso de colisio ou abalroamento, aplica-se a
regra da /ex fori. Desse modo, aplica-se a lei local do
acidente. Em alto-mar a regra geral é a lei da bandeira
ou do pavilhdo do causador do dano. Porém, as regras
estabelecidas na Convencio das Nacoes Unidas sobre
Direito do Mar nao garantem direitos daqueles que uti-
lizam as bandeiras de conveniéncia.

Contudo, apesar da harmonizac¢ao entre as normas
internas e internacionais, observa-se uma verdadeira
fragmentagao na aplicagdao das fontes ao caso concreto
em relagdo as competéncias dos tribunais brasileiros.

Sdo competentes as autoridades administrativas e ju-
diciais quando o ato ou fato ocorrerem em 4guas sob a
jurisdicdo nacional. Contudo, considerando os efeitos
dos danos plurilocalizados, a jurisdi¢do nao ¢ absoluta,
mas concorrente. Desse modo, em caso de colisio em
aguas estrangeiras ou internacionais, o Tribunal Mariti-
mo tem competéncia para examinar e punir administra-
tivamente os atos ilicitos praticados pela tripulacio do
navio, por imprudéncia ou negligéncia.

Ademais, as autoridades administrativas locais, fede-
rais e estaduais também sdo competentes como Orgaos
fiscalizadores, com poderes para a aplicacdo de medidas
administrativas, como a lavratura do auto de infracio e a
consequente aplicacdo de multa. A aplicacdo de san¢oes
administrativas a navios independe de sua nacionalidade.

As empresas brasileiras se vinculam a navios ou a
embarcagbes estrangeiras por contratos de afretamen-
to, e respondem objetiva e solidariamente aos danos.
Além disso, as empresas de navegacio tém questiona-
do perante o Poder Judicidrio a validade dessas multas
em razdo da competéncia ser da justica federal ou es-
tadual. A posicdo dos tribunais brasileiros ocorre no
sentido de validar o ato administrativo, mas afastar o

bis in idem.

Com relagdo a competéncia para julgar os litigios
por danos ao meio ambiente marinho, o direito brasi-
leiro atribui competéncia tanto a justica estadual quan-
to a federal. Aplica-se a regra do forum dammni. Ha um
verdadeiro conflito de competéncia em direito interno
que leva a inimeros questionamentos na justica brasilei-
ra para se determinar a competéncia, onerando aqueles
que sofreram diretamente o dano. Isso afeta a efetivida-
de da prestacio jurisdicional e o principio da economia

processual.
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Notam-se nos julgados referentes aos conflitos de
competéncia interna entre justica estadual e federal é
um campo normativo bastante intenso, pois as regras
de competéncia sao definidas pelos tribunais levando-se
em consideracio trés elementos: a pessoa que sofreu o
dano, o ato ou fato licito ou ilicito e a lei aplicavel ao
caso concreto.

Nos casos de responsabilidade extracontratual por
danos ambientais causados por transportes maritimos,
a competéncia para julgar os prejuizos sofridos pelas
pessoas ¢ da justica estadual, independentemente da lei
aplicavel a0 caso concreto. E o caso de pescadores que
tiveram suas atividades interrompidas por causa da po-
lui¢do marinha, estes tém direito a reparacao por danos
materiais (indenizacdo por lucros cessantes) e danos
morais (em razdo do sofrimento dos pescados pela pri-
vagdo das condi¢des de trabalho), a contar data em que
o dano ocorreu. As embarcagbes estrangeiras sao res-
ponsaveis pelos danos causados e as empresas vincula-
das pelos contratos de afretamento respondem objetiva
e solidariamente, devendo reparar os prejuizos sofridos
pelas pessoas vitimas do acidente. A nacionalidade do
navio ¢ uma questao secundaria, cabendo, todavia, a¢ao
de regresso da empresa condenada ao poluidor de fato.

Nos casos de responsabilidade extracontratual por
danos ambientais causados por transportes maritimos,
a competéncia para julgar o ato licito ou ilicito é con-
corrente, isto ¢, atribui-se competéncia tanto a justica
estadual quanto a federal. As competéncias se diferen-
ciam pela lei aplicavel ao caso concreto. De acordo com
o entendimento jurisprudencial do Supetior Tribunal de
Justica, a competéncia sera da justica federal para pro-
cessar e julgar a acdo civil publica com a finalidade de
reparar os danos ao meio ambiente marinho causados
por vazamento ou derramamento de hidrocarbone-
tos em duas situacoes: (i) quando houver interesse da
Unido, por constitufrem bens de sua propriedade os
terrenos de marinha e o mar territorial; e (i) quando
a causa estiver fundada em Convenc¢io Internacional
sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados por
Poluigao por Oleo.

Em relagdo a competéncia internacional, o Superior
Tribunal de Justica reconhece a aplicacio do forum danmi.
Assim, o tribunal estrangeiro é competente para proces-
sar e jugar os casos de responsabilidade extracontratual
por polui¢do marinha, incluindo os navios de bandeira
brasileira, causadores do dano. Além disso, os Estados

devem assegurar a responsabilidade civil extracontratual
transfronteirica por poluicio marinha causada por pes-
soas privadas, seja pelo reconhecimento e execucao de
decisOes estrangeiras, seja pelo cumprimento das dili-
géncias solicitadas por cartas rogatérias ou auxilio dire-
to. Utilizar-se-4, os mecanismos da cooperagio juridica
internacional para assegurar ao Estado em que ocorreu
o dano, a reparagdo do meio ambiente lesado, com a
restitutio in intergrum, sempre que possivel, assim como
a indenizacdo as vitimas. Em caso de davida, devem-
-se aplicar os principios  dubio pro societas e in dubio pro
natura.
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