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RESUMO

A presente pesquisa estuda a modificagdo da politica de seguranga maritima da Unido Europeia,
especialmente na implementagdo de standards minimos de seguranca maritima, apds o
naufragio dos petroleiros Erika e Prestige. Num cenario de grande risco, ocasionado por
embarcagdes maritimas que ndo alcangam os padroes minimos internacionais de seguranca
maritima, do precério exercicio de controle pelo Estado da bandeira e da impoténcia da
Organizagdo Maritima Internacional no impulsionamento do harménico cumprimento das
normativas pelos Estados-membros, a Unido Europeia, movida pela necessidade de proteger
suas aguas e pela pressao popular, implementou trés pacotes legislativos (pacotes Erika I, IT e
IT), voltados principalmente ao melhoramento das atividades de monitoramento, fiscalizagao e
controle pelo Estado portudrio. O objeto da pesquisa € verificar se a concretizagdo da inspecao
realizada pelo Estado do porto e a compilacdo desses resultados no Memorando de
Entendimento de Paris sdo medidas que auxiliam no impulsionamento de adequagao aos
standards minimos de seguranca maritima por embarcacdes irregulares guarnecidas de
bandeiras de conveniéncia. A hipdtese principal é positiva, no sentido de que o controle pelo
Estado do porto ¢ uma medida que contribui para o melhoramento do padrao das embarcagdes
maritimas irregulares dotadas de bandeira de conveniéncia, com a adequacdo aos padrdes
internacionalmente exigidos. A pesquisa utilizou-se do método dedutivo, com técnicas de
pesquisa bibliografica e documental, acrescidas, no segundo capitulo, do método auxiliar
historico; e no terceiro capitulo, do método auxiliar estatistico e, como técnica de pesquisa, a
pesquisa quali-quantitativa na analise de dados. O primeiro capitulo trata da analise de questdes
polémicas relacionadas as bandeiras de conveniéncia e a seguranga maritima, e estuda a atuacao
da Organizagdo Maritima Internacional frente as bandeiras de conveniéncia e os principais
instrumentos internacionais relacionados a tematica. O segundo capitulo analisa a evolucao da
politica de seguran¢a maritima da Unido Europeia sob o panorama existente até os petroleiros
Erika e Prestige e os contornos assumidos apos os sinistros. A pesquisa analisa a causa dos
naufragios, suas consequéncias e repercussoes juridicas, bem como sua importincia para a
modificagdo do posicionamento da Unido Europeia quanto a seguranca maritima, sendo, na
sequéncia, analisados alguns dos instrumentos dos pacotes Erika. O terceiro capitulo estuda as
bases do controle pelo Estado do porto no ambito da Unido Europeia e do Memorando de
Entendimento de Paris. Ao final, analisa os dados referentes as detengdes de embarcagoes
irregulares guarnecidas de bandeiras de conveniéncia realizadas na regido do Memorando de
Entendimento de Paris nos anos de 2009 e 2022, por meio de pesquisa quantitativa acerca do
nimero de detengdes e deficiéncias motivadoras das detengdes, bem como de pesquisa
qualitativa acerca da classificagdo das deficiéncias que motivaram as detencdes, tendo sido
analisadas 1.311 fichas de inspe¢do. Da andlise tedrica e dos dados consolidados, confirmou-se
parcialmente a hipdtese inicial, observando-se uma ténue melhora da adequagdo de
embarcacgdes de conveniéncia no cumprimento dos standards minimos internacionalmente
exigidos. Os resultados encontrados ficaram aquém do esperado, no entanto nao se ignoram os
reflexos do fortalecimento do controle por parte do Estado do porto nem as melhorias
constatadas.

Palavras-chave: Seguranga Maritima. Bandeira de Conveniéncia. Controle pelo Estado do
porto. Unido Europeia.



RIASSUNTO

La presente ricerca studia la modifica della politica di sicurezza marittima dell'Unione Europea,
in particolare nell'attuazione di standard minimi di sicurezza marittima, dopo il naufragio delle
petroliere Erika e Prestige. In un contesto ad alto rischio causato da navi che non soddisfano i
minimi standard internazionali di sicurezza marittima, dalla scarsa supervisione dello Stato di
bandiera e dall'impotenza dell'Organizzazione Marittima Internazionale nel promuovere il
rispetto armonioso delle normative da parte degli Stati membri, I'Unione Europea, spinta dalla
necessitd di proteggere le sue acque e dalla pressione popolare, ha adottato tre pacchetti
legislativi (pacchetti Erika I, II e III), principalmente mirati a migliorare le attivita di
monitoraggio, controllo e sorveglianza da parte dello Stato portuale. L'obiettivo della ricerca ¢
verificare se l'attuazione dell'ispezione da parte dello Stato del porto e la compilazione di tali
risultati nel Memorando d'Intesa di Parigi siano misure che contribuiscano a promuovere il
rispetto dei minimi standard di sicurezza marittima da parte delle navi irregolari con bandiere
di comodo. L'ipotesi principale ¢ positiva, nel senso che il controllo da parte dello Stato del
porto ¢ una misura che contribuisce al miglioramento degli standard delle navi irregolari con
bandiere di comodo, adeguandosi agli standard internazionalmente richiesti. La ricerca si €
avvalsa del metodo deduttivo, con tecniche di ricerca bibliografica e documentale, integrate nel
secondo capitolo con il metodo ausiliario storico, e nel terzo capitolo con il metodo ausiliario
statistico, utilizzando come tecnica di ricerca l'analisi dati quali-quantitativa. Il primo capitolo
tratta 1'analisi delle controversie legate alle bandiere di comodo e alla sicurezza marittima, e
studia l'azione dell'Organizzazione Marittima Internazionale rispetto alle bandiere di comodo e
ai principali strumenti internazionali correlati. Il secondo capitolo analizza 'evoluzione della
politica di sicurezza marittima dell'Unione Europea nell'ambito esistente fino alle petroliere
Erika e Prestige e i cambiamenti avvenuti dopo gli incidenti. La ricerca analizza le cause dei
naufragi, le loro conseguenze e le implicazioni legali, nonché la loro importanza per la modifica
della posizione dell'Unione Europea sulla sicurezza marittima, seguita dall'analisi di alcuni
degli strumenti dei pacchetti Erika. Il terzo capitolo studia le basi del controllo da parte dello
Stato del porto nell'ambito dell'Unione Europea e del Memorando d'Intesa di Parigi. Infine,
vengono analizzati i dati relativi alle detenzioni di navi irregolari con bandiere di comodo nella
regione del Memorando d'Intesa di Parigi negli anni 2009 e 2022, attraverso una ricerca
quantitativa sul numero di detenzioni e sulle carenze che le hanno motivate, nonché una ricerca
qualitativa sulla classificazione delle carenze che hanno portato alle detenzioni, con 1'analisi di
1.311 schede di ispezione. Dall'analisi teorica e dai dati raccolti, 'ipotesi iniziale ¢ stata
confermata solo parzialmente, con un leggero miglioramento nell'adeguamento delle navi con
bandiere di comodo ai minimi standard richiesti a livello internazionale. Tuttavia, i risultati
ottenuti sono stati al di sotto delle aspettative, ma non si possono ignorare gli effetti del
rafforzamento del controllo da parte dello Stato del porto e le migliorie riscontrate.

Parole chiave: Sicurezza Marittima. Bandiera di Convenienza. Controlo dello Stato del porto.
Unione Europea.
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1 INTRODUCAO

A conexao entre os continentes, as pessoas € os bens de consumo sdo possiveis, em
grande parte, em razio das embarcagdes maritimas. Nos versos e estrofes de Os Lusiadas,' Luis
Vaz de Camodes ja prenunciava as descobertas e o heroico desbravamento do homem
aventureiro em suas exploragdes mar afora. Assim, desde as Grandes Navegacdes até a
atualidade, o mar tem sido o caminho para proporcionar a integra¢cdo mundial e colaborar para
a globalizagao.

Sob uma 6tica menos agradavel, a utilizagdo dos mares trouxe também consequéncias
negativas, sobretudo ambientais. Ao longo da historia, infelizmente, € possivel observar varios
naufragios, ocasionados principalmente por navios adeptos as bandeiras de conveniéncia, 0s
quais resultaram em graves acidentes e causaram problemas de poluicao maritima e numerosas
vitimas. Além dos vultosos prejuizos resultantes dos sinistros, grande parte desses naufragios,
como os que sofreram os petroleiros Erika e Prestige, que serdo objeto de estudo neste trabalho,
guarda certa semelhanca no tocante a opcdo por bandeiras de conveniéncia, a debilidade
estrutural da embarcagdo (embarcagdes substandards) e a talha no adequado controle, por parte
do Estado da bandeira, do cumprimento das obrigagdes impostas pelo art. 94 da Convengao das
Nagdes Unidas sobre Direito do Mar.

Assim, um dos impasses juridicos que emergem dessa situagdo ¢ dicotomia entre a
necessidade da ado¢do de medidas que possam, a0 mesmo tempo, prevenir a ocorréncia de
novos naufragios e impulsionar as embarcagdes abaixo do padrdo a cumprir com os padrdes
minimos internacionalmente exigidos. No ambito da presente pesquisa, considerando as
problematicas decorrentes do estado da arte em relagdo as bandeiras de conveniéncia e a
seguran¢a maritima, busca-se analisar, & luz dos casos Erika e Prestige, a modificacdo da
politica de seguranca maritima da Unido Europeia (UE), especialmente quanto ao exercicio de
fiscalizacdo e controle realizado pelo Estado do porto na verificagdo do cumprimento dos
standards minimos de seguran¢a maritima, de modo responder se a concretizacao da inspec¢ao
realizada pelo Estado do porto e a compilacdo desses resultados pelo Memorando de
Entendimento de Paris (Paris MOU), nos moldes evidenciados apds o naufragio dos petroleiros
Erika e Prestige, sdo medidas que auxiliam no impulsionamento da adequacdo aos standards

minimos de seguranca maritima por parte de embarcagdes irregulares guarnecidas de bandeiras

" CAMOES, Luis Vaz. Os Lusiadas, poema épico. [S. 1.]: Didot, 1818.
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de conveniéncia, as quais poderdo até mesmo ser detidas e, a depender de seu perfil de risco,
impedidas de acessar os portos da UE, caso descumpram certas exigéncias.

A hipotese levantada é que, por meio da modificagdo das diretrizes da politica de
seguranca maritima da UE, com a implementacdo de instrumentos de fiscalizagdo e cooperacao
pelos pacotes Erika I, II e III, ha uma melhora no cumprimento dos standards minimos de
seguranca maritima previstos internacionalmente, com o impulsionamento da adequacdo de
embarcagoes irregulares (lato sensu) dotadas de bandeiras de conveniéncia (stricto sensu) aos
padrdes internacionais. O exercicio do controle pelo Estado do porto e a possibilidade de
detengdo e proibicdo de acesso aos portos da UE, em andlise precipua, sio medidas que obrigam
os navios irregulares a se adequarem ao que lhes ¢ exigido.

A fim de desenvolver e validar a hipotese apontada, a pesquisa estd dividida em mais
trés capitulos além desta introducdo. O primeiro capitulo € voltado a analise das questdes
polémicas e dubias relacionadas as bandeiras de conveniéncia e a seguranga maritima.
Inicialmente, trata-se dos pontos centrais para o desenvolvimento da pesquisa, como o dilema
das bandeiras de conveniéncia, a limitagdo do estudo sobre a seguranca maritima, o paradoxo
entre o flag state control, o port state control, a atuagao da Organizagdo Maritima Internacional
(International Maritime Organization — IMO), principal organismo de producdo normativa
relacionada a seguranca maritima, e alguns dos principais instrumentos internacionais
relacionados a tematica, como a Convencdo das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, a
Convengao Internacional para a Prevenc¢ao da Polui¢do por Navios e a Convengao Internacional
para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar. Neste capitulo, utiliza-se como método de
pesquisa a pesquisa documental e bibliografica, especialmente as convengdes supracitadas
(fontes primarias) e artigos cientificos, revistas académicas, monografias e doutrinas nacionais
e internacionais a respeito do assunto (fontes secundarias).

No segundo capitulo, o objeto de estudo ¢ a evolucao da politica da UE sobre seguranca
maritima, com andlise do panorama existente até o desfecho dos naufragios dos petroleiros
Erika e Prestige e as posteriores alteracdes ocorridas em resposta a esses tristes eventos.
Considerando que os naufrdgios do Erika e do Prestige foram fatores norteadores que
impulsionaram a alteracdo da politica de seguranca maritima da UE, serdo analisadas suas
caracteristicas e circunstancias factuais, bem como as principais decisdes acerca dos naufragios
emanadas pelas justicas espanhola e francesa, bem como, com rela¢ao ao Erika, pelo Tribunal
de Justica da Unido Europeia. A importancia da analise dos casos Erika e Prestige reside,
justamente, na sua relevancia para a modificacao do posicionamento da UE quanto a seguranga

maritima e para a emancipagao normativa da Unido em relagdo aos regramentos emanados pela
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IMO, os quais foram considerados insuficientes e pouco fidveis diante da falta de aplicagdo
harmonica dos instrumentos internacionais pelos Estados-membros da Organizacdo. Na ultima
parte do terceiro capitulo, serdo analisados alguns dos instrumentos instituidos pelos pacotes
Erika I, IT e III, como o plano acelerado de eliminagao de petroleiros de casco duplo e a criagao
da Agéncia Europeia de Seguranga Maritima. Neste capitulo, sdo utilizadas como método de
pesquisa a pesquisa documental e bibliografica, especialmente dos documentos judiciais e das
normativas da UE (fontes primdrias), além de artigos cientificos, revistas académicas,
monografias e doutrina nacional e internacional acerca do assunto (fontes secundarias). Como
método auxiliar, também se utiliza o método histérico, no que concerne a andlise da
modificagdo da politica europeia de seguranca maritima no momento € seus contornos pos-
Erika e Prestige.

O terceiro capitulo da pesquisa ¢ dedicado ao estudo do exercicio de controle por parte
do Estado do porto e seu aprimoramento pds-Erika e Prestige, concretizado na Diretiva
2009/16/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, relativa a inspecao de navios pelo Estado
do porto. Neste capitulo, sdo analisados a estrutura do Paris MOU, a metodologia de
classificacdo dos perfis de risco e o sistema de selecdo para inspe¢do das embarcacgoes
maritimas, bem como a edi¢cdo das listas branca, cinza e preta, as quais categorizam as
nacionalidades dos navios dentro dessas classificacdes e geram impacto na metodologia de
classificacdo e selegdo para inspecdo. Por fim, objetivando possibilitar a verificagdo da
hipotese, no sentido de aferir se o exercicio do controle por parte do Estado do porto contribuiu
para a adequacao de embarcagdes substandards, realiza-se a analise das detengdes ocorridas na
regido do Paris MOU nos anos de 2009 e 2022. A opcao pelo estabelecimento do marco de
analise se deu em razao de 2009 ser o ano com o dado consolidado mais antigo disponivel na
base de dados do Paris MOU e também por ser o ano de adog¢do do ultimo pacote legislativo
analisado nesta pesquisa (pacote Erika III), ao passo que 2022 foi escolhido por ser o ano com
o dado consolidado mais recente disponivel na base de dados do referido Memorando. Nesse
interim, portanto, o presente estudo pretende investigar as respostas. Neste capitulo, como
método de pesquisa, utiliza-se a pesquisa documental e bibliografica, especialmente dos
instrumentos normativas da UE e do Paris MOU (fontes primarias), bem como de artigos
cientificos, revistas académicas, monografias e doutrinas nacionais € internacionais cerca do
assunto (fontes secundarias). Em cardter auxiliar, também ¢ utilizado o método estatistico; e
como técnicas de pesquisa, a pesquisa quanti-qualitativa, para a andlise de dados referentes ao
numero de detencdes das embarcagdes maritimas e a qualificacdo das deficiéncias que as

motivaram, as quais totalizam 1.311 fichas de detengdes.
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Por fim, na bibliografia atual ndo foram encontrados trabalhos que tratam sobre o
mesmo enfoque adotado nesta pesquisa, tendo chegado a trés pesquisas que tangenciam
parcelas dos temas estudados neste trabalho, como a andlise realizada por Bernardo da
Concei¢do Bock?, Malgorzata Anna Nesterowicz® e Z. Oya Ozcayir?, os quais, contudo, nio

problematizam a questdo do mesmo modo e angulo desta dissertacao.

O estudo sobre a questao ¢ pouco difundido no Brasil, tendo sido realizada consulta aos
sites Academia.edu, Periddicos da Capes e ao Portal Scielo, pelas palavras-chaves “seguranca
maritima”, “Unido Europeia”, “bandeiras de conveniéncia”, “controle pelo Estado do porto” e
“Memorando de Entendimento de Paris”, ndo foi possivel localizar nenhuma pesquisa nesses

termos.

Ao realizar a pesquisa na lingua inglesa®, foram encontradas 33 pesquisas no
Academia.edu e 26 no portal de periddicos da Capes, as quais abordam sobre pontos analisados
nesta pesquisa, contudo com objetos e enfoques divergentes, sendo as pesquisas que mais se
aproximam deste trabalho as desenvolvidas por Armando Graziano, Pierre Cariou, Francois-
Charles Wolff, Maximo Q. Mejia Junior e Jens-Uwe Schrdder-Hinrichs® e Jose Manoel Prieto,
Victor Amor, Ignacio Turias, David Almorza e Francisco Piniella’. Realizada também busca
no repositorio institucional da Universidade Federal de Santa Catarina, ndo foi possivel

localizar nenhuma pesquisa pelas palavras-chaves elencadas.

2 BOCK, Bemardo da Conceigdo. Politica Europeia de Seguranca Maritima. 2017. 143 f. Dissertagdo
(Mestrado em Direito Internacional e Relagdes Internacionais) — Universidade de Lisboa, Lisboa, 2017.
Disponivel em: https://repositorio.ul.pt/bitstream/10451/31882/1/ulfd133634 _tese.pdf. Aceso em: 20 mar.
2023.

3 NESTEROWICZ, Malgorzata Anna. Maritime safety and vessel-source pollution control in European Union
context. In: KOIVUROVA, Timo et al. (org.). Understanding and Strengthening European Union-Canada
Relations in Law of the Sea and Ocean Governance. Rovaniemi: University of Lapland Printing Centre, p,
2009. p. 507-529.

* OZCAYIR, Z. Oya. The use of port state control in maritime industry and application of the Paris
MOU. Ocean and Coastal Law Journal, [S. 1.], v. 14, n. 2, p. 201-239, 2009. Disponivel em:
https://core.ac.uk/download/pdf/234108972.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

5«

CEINT3

maritime safety”, “European Union”, “flags of convenience”, “port state control” e “Paris Memorandum of
Undestanding”.

¢ GRAZIANO, Armando; CARIOU, Pierre; WOLFF, Francois-Charles; MEJIA, Maximo; SCHRODER-
HINRICHS, Jens-Uwe. Port State Control inspections in the European Union: Do inspector’s number and
background matter?. Nantes: Laboratoire d’Economie et de Management, 2017. Disponivel em:
https://shs.hal.science/halshs-01649418/. Acesso em: 20 mar. 2023.

7 PRIETO, Jose Manuel; AMOR, Victor; TURIAS, Ignacio; ALMORZA, David; PINIELLA, Francisco.
Evaluation of Paris MOU Maritime Inspections Using a STATIS Approach. Mathematics, [S. L], v. 9, p.
1-14, 2021. Disponivel em:
https://www.researchgate.net/publication/354241656 Evaluation_of Paris MoU Maritime Inspections Usin
g a STATIS Approach. Acesso em: 20 mar. 2023.
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Como a maior parte das bibliografias e dos documentos consultados durante a pesquisa
foram escritos em outros idiomas, com a intencao de facilitar a compreensao e possibilitar
incondicionado acesso a outros estudantes falantes da lingua portuguesa, os excertos foram
traduzidos pela autora, sendo a versao original apresentada em rodapé, para conferéncia pessoal
do leitor. Além disso, o trabalho obedece a metodologia de referenciagdo de obras e de citagdes
determinada pela Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) (NBR 10520:2002 e
NBR 6023:2018). Em razio da opg¢ao pelo sistema numérico, tanto as citagdes como as notas
explicativas foram expostas em nota de rodapé, de forma facilitar o acesso as obras

referenciadas e manter a limpeza textual e visual da pesquisa.
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2 PORMENORES QUE ENVOLVEM AS BANDEIRAS DE (IN)CONVENIENCIA E A
(IN)SEGURANCA MARITIMA

2.1 CONCEPCOES E QUESTOES DUBIAS RELACIONADAS AS EMBARCACOES DE
CONVENIENCIA

2.1.1 Navio vs. embarcacao maritima

As navegacdes maritimas, historicamente, tiveram papel fundamental para o
desenvolvimento e a integragdo mundiais. Desde a época das Grandes Navegacoes, no século
XV, ou mesmo antes, até os dias atuais, as navegacdes aproximam e conectam territorios, bens,
pessoas, enfim, promovem a globalizacao.

Nesse cenario, o ‘navio’ ¢ elemento indispensavel ao objeto de estudo que se busca
desenvolver nesta pesquisa, de tal sorte que se torna necessario esclarecer, ainda que
brevemente, seu conceito, sua classificagdo — se publico ou privado — e a maneira como ¢
compreendido pelas Convengdes Internacionais, que serdo posteriormente analisadas.

De forma ordindria, em tratados e na literatura juridica, o termo ‘navio’ ¢ utilizado em
trés dimensdes. A primeira diz respeito ao proprio bem moével adequado para a pratica de
navegacdo. O termo também ¢ empregado para designar as pessoas que nele se encontram. E,
por fim, a palavra ‘navio’ é usada em referéncia ao Estado da bandeira.® Em outras palavras,
Accioly afirma que “[...] o direito internacional reconhece a jurisdi¢ao do estado sobre os navios
arvorando a sua bandeira, bem como sobre as pessoas que nestes se encontrem, € 0 navio como
propriedade de seus nacionais”.” Além da ampla concep¢io de navio, que alcanga o bem, as
pessoas que nele estdo e o vinculo juridico, a doutrina também classifica a sua natureza, que
podendo ser piiblica (marinha militar) ou privada (marinha mercante).'”

No que concerne a interpretacdo do termo pelas Convengdes que serdao objeto de estudo

nesta pesquisa, observa-se, em uma primeira analise, que, na Conven¢ao das Nacdes Unidas

8 MEYERS, Herman. The nationality of ships. American Journal of International Law, [S. /], v. 63, n. 1, p.
167-170, 1969. Disponivel em: https://www.cambridge.org/core/journals/american-journal-of-international-
law/article/abs/the-nationality-of-ships-by-herman-meyers-foreword-by-d-h-n-johnson-the-hague-martinus-
nijhoff-1967-pp-xiii-395-index-gld-42/7E8382CC5750956DE52938086F357F41. Acesso em: 20 mar. 2022.

® ACCIOLY, Hildebrando. Manual de direito internacional publico. 24 ed. Sdo Paulo: Saraiva Educagdo,
2019, p. 531.

10 Ibid.
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sobre Direito do Mar,!! ordinariamente conhecida como ‘Constituicdo do Mar’, devido a sua
indiscutivel relevancia, o texto utiliza, de modo geral, ‘navio’ e ‘embarca¢do’ como expressoes
sindnimas, sem, todavia, atribuir significado efetivo ao termo. No corpo do texto, encontram-
se especificadas algumas categorias de navios, como, por exemplo, navios de guerra e navio de
pirataria.

Diversamente, na Convengao Internacional para Prevenc¢ao da Poluicao por Navios (7he
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships — Marpol)'?, h4 expressa
conceituagdo do termo, no art. 2°, (4): “Navio significa uma embarcacao de qualquer tipo
operando no ambiente marinho e abrange embarcagdes do tipo hidrofélio, veiculos que se
deslocam sobre um colchao de ar, submersiveis, embarcagdes flutuantes e plataformas fixas ou
flutuantes”.!> Além da explicita referéncia ao conceito de ‘navio’, a convengdo apresenta
individualiza as modalidades de navio, tais como ‘“navio petroleiro bruto”, “navio novo” e
“navio existente”, que trazem esclarecimentos pontuais para cada um de seus anexos.

Na Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (Safety of Life
at Sea — Solas),'* é possivel verificar uma conceituacio mais complexa do que a mencionada
nas Convencgdes supracitadas, pois, apesar de utilizar ambos os termos (navio e embarcagao),
ha pormenorizada conceituagdo e subdivisdo das estruturas neste diploma.

No capitulo I, parte A, regulamento 1 (b), € mencionado que “[...] cada um dos capitulos
define com mais precisdo os tipos de navios a que se aplicam, bem como o campo das
disposi¢des que lhes sdo aplicaveis” (traducdo nossa).'> Nesse sentido, no regulamento 2, o qual
trata das definigdes do primeiro capitulo, ha expressa defini¢ao do que se entende por navio de
passageiro, navio de carga, navio-tanque, embarcacdo de pesca, navio nuclear, navio novo e

navio existente.

' UNITED NATIONS. United Nations Convention on the Law of the Sea. Montego Bay, 10 December 1982.
UM: New York: 1995. Disponivel em: https://treaties.un.org/doc/publication/CTC/Ch_XXI 6 english p.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.

2INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships (MARPOL). London: IMO, 1973. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/about/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-
from-Ships-(MARPOL).aspx. Acesso em: 20 mar. 2022.

13 Ibid., Art. 2°. No original: “‘4’. Ship means a vessel of any type whatsoever operating in the marine
environment and includes hydrofoil boats, air-cushion vehicles, submersibles, floating craft and fixed or
floating platforms™.

¥ INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION (IMO). Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS). London: IMO, 1974. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-
(SOLAS),-1974.aspx. Acesso em: 20 mar. 2022.

15 Ibid., Cap. 1, Parte A, regul. 1, “b”. No original: “The classes of ships to which each chapter applies are more
precisely defined, and the extent of the application is shown, in each chapter”.
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Com relagdo as embarcagdes, no capitulo III, regulamento 3, ha diferenciacdo das
estruturas, a exemplo da “embarcacdo de salvamento”, descrita como “[...] uma embarcagao
concebida para salvar pessoas em perigo e conduzi-las as embarcagdes de sobrevivéncia”
(tradugdo nossa),'® ao passo que a “embarcagiio de sobrevivéncia” é apresentada como “[...]
embarcagdo capaz de preservar as vidas as pessoas em perigo, a partir do momento em que
abandonaram o navio” (tradugio nossa).'’

Dessa forma, constata-se que a citada Convengdo realiza andlise pormenorizada,
inclusive, das diferentes modalidades de navios e embarcagoes, atendendo a cada especificidade
dos capitulos do Tratado.

Por fim, quanto aos termos citados nas convengdes analisadas, extraem-se os seguintes
dados: 1) na Convengdo das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, ha men¢ao ao termo
ship/ships 220 vezes, enquanto o termo vessel/vessels contrabiliza 106 repeti¢cdes; i1) na
Convengdo Internacional para Prevencdo da Poluigdo por Navios e seus anexos, hd 1.532
mengdes ao termo ship/ships, e a palavra vessel/vessels se repete 14 vezes; iii) na Convengao
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, a palavra ship/ships ¢ mencionada
2.632 vezes, ao passo que vessel/vessels somam 396 repeti¢des.

Na maior parte dos casos, as expressoes sao usadas como sindnimas, com exce¢ao da
Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, que possui tratamento
especifico para ‘navio’ e ‘embarcagdo’, nos moldes de ‘embarcacdo de sobrevivéncia’, descrita
acima. Desse modo, apesar da utilizagdo de ambas as expressdes, € visivel a preponderancia,
em todas as ConvengOes Internacionais analisadas, da adocdo dominante do termo
navio/navios. Destaca-se, por fim, que este trabalho utilizard os termos como expressoes

sindnimas.
2.1.2 Questoes em torno da nacionalidade das embarcacoes maritimas
A nacionalidade do navio, como destacado por Tullio Treves, “continua a ser um eixo

central do direito do mar” (traducdo nossa)'® e, portanto, elemento intimamente ligado ao

principio da liberdade do alto mar. Em sintonia, a Convencao das Nagdes Unidas sobre Direito

16 IMO, 1974, Cap. 111, parte A, regul. 3, “19”. No original: “Rescue boat is a boat designed to rescue persons in
distress and to marshal survival craft”.

17 Ibid., Cap. III, parte A, regul. 3, “23”. No original: “Survival craft is a craft capable of sustaining the lives of
persons in distress from the time of abandoning the ship”.

18 TREVES, Tullio. Flags of convenience before the Law of the Sea Tribunal. San Diego International Law
Journal, [S. .]. v. 6,n. 1, p. 179-190, 2004. Disponivel em: https://digital.sandiego.edu/ilj/vol6/iss1/9/. Acesso
em: 20 mar. 2022. No original: “remains na axis of the law of the sea”.
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do Mar determina que “[...] nenhum Estado pode legitimamente pretender submeter qualquer
parte do alto mar a sua soberania” (tradugio nossa).'”

Nesse sentido, no que diz respeito as embarcagdes maritimas, a nacionalidade representa
a externalizacao da soberania do Estado em que o navio esté registrado, de forma a figurar como
uma extensdo real de seu territorio.?’ Dessa forma, a embarcacio possui a mesma nacionalidade
do Estado da bandeira que ostenta em seu pavilhao, ‘territorio’ que, em regra, o referido Estado
gozara de poderes inerentes ao exercicio da soberania.

A previsdo acerca da nacionalidade das embarcagdes maritimas foi consolidada?! pela
Convengdo sobre o Alto Mar, em seu art. 5°* cuja previsio foi praticamente replicada na
Convencio das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar,?* a qual determinou, no art. 91, que “[...]
todo Estado deve estabelecer requisitos necessarios para a atribui¢do de sua nacionalidade a
navios, para o registro de navios em seu territorio e para o direito de arvorar a sua bandeira”. O

texto ainda afirma que “[...] os navios possuem a nacionalidade do Estado cuja bandeira estejam

19 UNITED NATIONS, 1982, art. 89. No original: “No State may validly purport to subject any part of the high
seas to its sovereignty”.

20 SILVA, Marcos Edmar Ramos Alvares da; TOLEDO, André de Paiva. Vinculo substancial e as bandeiras de
conveniéncia: consequéncias ambientais decorrentes dos navios com registros abertos. Revista de Direito
Internacional, Brasilia, v. 13, n. 2, p. 159-177, 2016. Disponivel em:
https://www.publicacoesacademicas.uniceub.br/rdi/article/view/4024. Acesso em: 30 jun. 2022.

21 Xhelilaj e Krisafi elucidam que “A codificagdo das leis maritimas consuetudindrias na Convengdo de Genebra
de 1958 sobre o Alto Mar estabeleceu formalmente, pela primeira vez no direito internacional, os principios
basicos da nacionalidade e registo, que permitem ao navio possuir a nacionalidade do Estado em que a que
pertence, mediante registro (ONU, 1958)” (tradugdo nossa). No original: “The codification of the customary
maritime laws in the 1958 Geneva Convention on the High Seas, laid down formally for the first time in the
international law the basic principles of the nationality and registration, which allows the vessel to possess the
nationality of the State on which it belongs, upon registration”. XHELILAJ, Ermal; KRISAF, Ksenofon.
International implications concerning the legal regime of ship registration. Scientific Journal of Maritime
Research, [S. L], v. 27, n 1, p. 213-223, 2003, p. 215. Disponivel em:
https://hrcak.srce.hr/file/153199#:~:text=The%20close%20registry%2C%20which%20is,other%20(Ready%2
C%201998). Acesso em: 20 mar. 2022.

22 UNITED NATIONS. Convention on the High Seas. Genebra: UM, 1958. Disponivel em:
https://legal.un.org/ilc/texts/instruments/english/conventions/8 1 1958 high seas.pdf. Acesso em: 20 fev.
2022. Art. 5°. 1. Cada Estado fixa as condi¢des pelas quais concede a sua nacionalidade aos navios, ¢ bem assim
as condicdes de registo e o direito de arvorar o seu pavilhdo. Os navios possuem a nacionalidade do Estado cujo
pavilhdo estdo autorizados a usar. Deve existir uma ligagdo substancial entre o Estado e o navio; o Estado deve,
nomeadamente, exercer a sua jurisdigdo efectiva e a sua fiscalizagdo nos dominios técnico, administrativo e
social sobre os navios que arvoram o seu pavilhdo. 2. Cada Estado entrega aos navios a quem concede o direito
de usar o seu pavilhdo os documentos para esse efeito necessarios. No original: “1. Each State shall fix the
conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of ships in its territory, and for the right
to fly its flag. Ships have the nationality of the State whose flag they are entitled to fly. There must exist a
genuine link between the State and the ship; in particular, the State must effectively exercise its jurisdiction and
control in administrative, technical and social matters over ships flying its flag. 2. Each State shall issue to ships
to which it has granted the right to fly its flag documents to that effect”.

2 ONU, 1982.
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autorizados a arvorar. Deve existir um vinculo substancial entre o Estado ¢ o navio” (tradugao
nossa).?

Dessa forma, ¢ possivel observar que a atribuicdo da nacionalidade pelo Estado da
bandeira possui alta carga discricionaria, porquanto compete a propria Nagdo soberana
estabelecer os requisitos necessarios para efetuar o registro. O registro do navio se resume a
confeccdo de uma matricula, que deverd conter as informacdes ordinarias do navio, como
dimensao, capacidade, tonelagem, nome e dados do proprietario. Perfectibilizado o registro e,
dessa forma, estabelecida a nacionalidade,?’ a embarcacdo estara autorizada a hastear a bandeira
do pavilhdo de adogdo.

Dentre as principais caracteristicas da nacionalidade, ressalta-se a sua importancia em
relagdo a jurisdi¢do aplicavel a embarcagdo. Isso porque, ao se vincular a determinado Estado,
o navio obedecera ao regime juridico vigente no Estado de registro, para fins de cumprimento
da legislagdo interna, bem como aos Tratados e Conveng¢des Internacionais de que o Estado da
bandeira for signatario.

Nesse sentido, Silva e Toledo destacam que

A nacionalidade ¢ o trago mais importante dos navios, pois 0 registro em um
Estado lhes permite usufruir de uma gama de direitos com a prote¢do do
respectivo Estado no que se refere a aplicagdo dos tratados internacionais. O
navio beneficia-se da protecdo diplomadtica e consular do Estado da bandeira.
Além disso, ele pode participar das atividades maritimas reservadas a sua
nacionalidade. Contudo, em contrapartida, a nacionalidade lhes impde uma
série de obrigacdes internas e internacionais, o que ¢ materializado no
exercicio da jurisdicao por parte do Estado que lhes autorizou o arvoramento
da bandeira.?®

Nesse cenario, € possivel inferir que a bandeira hasteada ¢ signo da soberania do Estado
vinculado, e, em razdo disso, a jurisdi¢cdo, o ordenamento juridico interno e as disposigdes
internacionais de que o Estado seja signatario se ‘estendem’ pela embarcagdo maritima. Além
disso, para fins de concessdo da nacionalidade a embarcagdo maritima, os critérios aplicados
possuem alta discricionariedade do Estado de registro, o qual € responsavel por estabelecer os
requisitos que compreender necessarios. Por fim, questdo polémica envolve a previsdo de
existéncia de vinculo substancial entre o navio e o Estado, o qual ¢ alvo de debate acerca do

que se entende por genuine link, previsto pelos instrumentos internacionais citados.

24 ONU, 1982, art. 91. No original: “Every State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships,
for the registration of ships in its territory, and for the right to fly its flag” e “Ships have the nationality of the
State whose flag they are entitled to fly. There must exist a genuine link between the State and the ship”.

25 XHELILAJ; KRISAFI, p. 325.

26 SILVA; TOLEDO, 2016, p. 168.
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Atualmente, conforme apresentado no relatério anual da Conferéncia das Nacdes
Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento,?’ pelo critério de tonelagem de porte bruto sob sua
nacionalidade, os cinco Estados que possuem as maiores frotas de embarca¢des maritimas sao

Panama, Libéria, [lhas Marshall, Hong Kong, Singapura, cujas frotas, respectivamente, contam

com 7.980, 3.942, 3.817, 2.718 e 3.321 navios.?®

2.1.3 Polémicas sobre as bandeiras de (in)conveniéncia

Diretamente vinculada ao topico anterior, a bandeira de conveniéncia ¢ uma
particularidade intimamente ligada a nacionalidade da embarcac¢ao. Incluindo-se na modalidade
de “registro aberto”,? em contraponto aos “registros fechados”,*® as bandeiras de conveniéncia
se caracterizam pela auséncia de exigéncia de vinculo substancial entre o navio e o Estado do
pavilhao.

Em uma analise ampla, o pavilhdao de complacéncia ¢ a autorizacdo, mediante registro,
para que a embarcagdo possa navegar sob determinada nacionalidade sem que, contudo, exista
um vinculo sequer que conecte o Estado da bandeira e o navio. Nas palavras de Silva e Toledo,
“[...] a bandeira de conveniéncia tornou-se paulatinamente uma estratégia para impedir o
estabelecimento do elo juridico genuino entre o Estado e o navio”.’!

A adog¢do do regime de conveniéncia, no entanto, ¢ tema bastante polémico,
especialmente pela falta de efetivo controle pelo Estado da bandeira. Além disso, conforme

mencionado acima, outra caracteristica das bandeiras de conveniéncia € a auséncia de vinculo

genuino entre o navio e o Estado da bandeira, situacdo que contraria a determinagdo expressa

27 UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Review of Maritime Transport
2021. Geneva: UN, 2021. Disponivel em: https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2021 _en_0.pdf.
Acesso em: 12 jan. 2021.

28 Jbid., p. 64.

2 Simon W. Tache define os registros abertos como sendo a “pratica de um Estado para partir a concessdo de

carater nacional a navios, independentemente de propriedade, controle ou tripulagdo”. No original: “practice of

a state to allow the conferment of national character upon ships regardless of ownership, control or manning”.

TACHE, Simon W. The nationality of ships: the definitional controversy and enforcement of genuine link. The

International Lawyer, [S. /], v. 16, n. 2, p. 301-312, spring 1982, p. 304. Disponivel em:

https://www.jstor.org/stable/40706615. Acesso em: 20 ago. 2022.

Xhelilaj e Krisaf, definem os registros fechados como “[...] aqueles registros que envolvem uma conexao real

em virtude de lagos nacionais, econdmicos e sociais entre o proprietirio da embarcagdo, por um lado, e seu

Estado, por outro” (traducdo nossa). No original: “[...] those registries which involves a real connection by

virtue of national, economical and social ties among the owner of the vessel on one hand, and its State on the

other”. XHELILAJ; KRISAF, 2003, p. 215.

31 SILVA; TOLEDO, 2016, p. 171.
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na Convenc¢ao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, a qual prevé a necessidade de “vinculo
substancial entre o Estado e o navio” (tradugio nossa).*

Apesar disso, a referida Convencdo ndo cuidou de dar efetivo significado ao termo
“vinculo substancial”, situagdo que confere uma margem bastante ampla para que os Estados
apliquem os critérios que compreenderem suficientes para ‘suprir’ essa lacuna®?,

Além da auséncia da imposi¢do de um “vinculo genuino” concreto, e também em
decorréncia disso, as bandeiras de conveniéncia vém se mostrando uma modalidade de registro
vantajosa para os proprietarios e armadores das embarcagdes maritimas. Quanto aos aspectos
econdmicos, € pratica comum que o Estado da bandeira exija taxas mais baixas para a realizacao
do registro da embarcacdo e menores aliquotas de imposto, além de poucas obrigagdes
tributarias.>* Outro fator que contribui para uma reducdo dos custos para os proprietarios e
armadores estdo relacionados a remuneragao e aos direitos trabalhistas dos maritimos, uma vez
que essa categoria profissional tem liberdade para escolher se registrar em Estados com
legislagdes trabalhistas mais flexiveis, com obrigagdes e responsabilidades baixas, reduzindo
assim o direito-custo.?

Esses beneficios, no entanto, trazem consideraveis impactos negativos, principalmente
para as areas ambiental, trabalhista e social. No aspecto ambiental, a utilizacdo do pavilhdo de
conveniéncia ¢ marcada pela exigua fiscalizagdo, por parte do Estado da bandeira, acerca das
condi¢des fisicas das embarcacdes e da (im)pericia dos trabalhadores maritimos,* sendo fato
notorio que grande parte dos acidentes maritimos, principalmente as marés negras
(derramamento de petrdleo e derivados no mar), ¢ ocasionada por navios de bandeiras de

conveniéncia.’’

32 ONU, 1982, art. 91. No original: “a genuine link between the State and the ship”.

33 FERREIRA, Natilia de Souza. O vinculo substancial das bandeiras de conveniéncia no direito

internacional do mar: a (in)defini¢do como forma abusiva de utilizagdo (1958-2014). 2020. 68 f. Monografia

(Graduag@o em Direito) — Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis, 2020. Disponivel em:

https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/218913. Acesso em: 20 mar. 2023.

ROJAS, Lia Carolina Barroso. Open registries and recognized organization: sinergy or dysfunction. 2019.

111 f. Dissertacdo (Master of Science In Maritime Affairs), World Maritime University, Malmo, 2019, p. 25.

Disponivel em: https://commons.wmu.se/cgi/viewcontent.cgi?article=2174&context=all dissertations. Acesso

em: 20 jun. 2023.

MARTINS, Eliane Octaviano. Curso de Direito Maritimo. v. 1-3. ed. rev. ampl. e atual. Barueri: Manole,

2008, p. 174-176.

36 Jbid., p. 176-181.

37 MUNIZ, Rafael. A nacionalidade do navio a luz da Convencio das Nacdes Unidas Sobre o Direito do Mar
de 1982: o vinculo efetivo entre o Estado e o navio. 2009. 108 f. Dissertacdo (Mestrado em Cié€ncias Juridicas)
— Universidade do Vale do Itajai, Itajai, 2009. Disponivel em:
https://siaiap39.univali.br/repositorio/bitstream/repositorio/154 1/1/Rafael%20Muniz.pdf. Aceso em: 20 mar.
2023.

34
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Nas esferas trabalhista e social, a utilizacdo das bandeiras de conveniéncias tem como
consequéncia as mas condi¢des de trabalho para os maritimos, geralmente expostos a situagdes
inferiores ao padrdo minimo exigido pela IMO.?® Silva e Toledo apontam graves violagdes ao
direito dos trabalhadores, ja que, “[...] nos navios de bandeira de conveniéncia, ¢ comum que
os trabalhadores maritimos tenham saldrios baixos, condi¢des precéarias de trabalho,
alimentacao de péssima qualidade, escassez de agua potavel e longas jornadas de trabalho sem
o devido descanso”.*’

Por fim, ¢ importante destacar que o regime de conveniéncia ¢ uma modalidade de
registro licita e possivel, pois o fato de uma embarcagdo optar pela bandeira de conveniéncia
ndo implica, necessariamente, contrariedade ao direito internacional. No entanto, hd uma
tendéncia maior de que, especialmente em decorréncia da auséncia de vinculo entre o Estado
da bandeira e a embarca¢do maritima, esses navios deixem de cumprir com os deveres € as
obrigacdes a eles impostos, sobretudo pela auséncia de fiscalizagdo e controle por parte do

Estado de registro.

2.1.4 Maritime safety vs. maritime security

Eixo central deste estudo, a seguranga maritima nao ¢ um conceito novo, todavia, como
apontado por Bock, “[...] representa uma das mais recentes ‘tendéncias’ do jargdo juridico-
internacional”.** As multiplas facetas do termo ‘seguranca maritima’ merecem atengio,
especialmente em relagdo ao seu efetivo significado e alcance. Em grande parte dos casos, as
expressoes safety e security sdo utilizados como sindnimas, ndo havendo 6bvia distingdo entre
elas na literatura. A auséncia de uma diferenciagdo entre os termos se deve ao fato de que, em
algumas linguas, como no portugués e no espanhol, tais palavras remetem a uma tnica traducao:
seguranca. No inglés, de modo diverso, maritime safety € maritime security sdo expressoes

distintas, ndo causado, portanto, dificuldade de identificacao.

38 MARTINS, 2008, p. 177.

3 SILVA; TOLEDO, 2016, p. 173.

40 BOCK, Bernardo da Conceigdo. Politica Europeia de Seguranca Maritima. 2017. 143 f. Dissertagdo
(Mestrado em Direito Internacional e Relagdes Internacionais) — Universidade de Lisboa, Lisboa, 2017, p. 16.
Disponivel em: https://repositorio.ul.pt/bitstream/10451/31882/1/ulfd133634 tese.pdf. Aceso em: 20 mar.
2023.
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Apesar do carater de complementariedade genuino entre si,*! tendo em vista que ambas
as expressoes se propdem a prevenir e mitigar os efeitos de danos ocasionados por motivos
diversos, a diferenga entre elas delimita os campos e objetos de estudo. Isso porque, ao
considerar o significado do termo sob a otica maritime safety, o ponto central de estudo sera a
combinac¢do das medidas destinadas a proteger o dominio maritimo, no sentido de limitar o
efeito de perigos acidentais ou naturais, bem como os danos e riscos ao meio ambiente.*’
Beirdo,* ao esclarecer o significado dos termos apresentados, indica que, para a lingua
portuguesa, a melhor traducao para o termo maritime security seria prote¢ao, mais proximo da
defesa maritima contra ameagas. Por outro lado, o termo maritime safety teria uma acepcao
mais estreitamente relacionada com a ‘salvaguarda’, portanto com a prevencao de acidentes e
de polui¢io no meio ambiente marinho. O autor** aponta ainda que a IMO possui diversas
fontes juridicas sobre a matéria, que tratam tanto de safety (como, por exemplo, a Solas) quanto
de security (como a Convencdo para a Supressdo de Atos Ilicitos Contra a Seguranga da
Navega¢io Maritima).®

Com relagao ao significado de maritime safety, Fransas et al. apresentam interessante e
completa analise acerca de sua concepg¢do, subdividindo-a em quatro eixos gerais, sendo o
primeiro relacionado a seguranga externa, dos portos, dos equipamentos de seguranga e das
condi¢des ambientais. O segundo ¢ ligado a seguranca interna da embarca¢do maritima, como
as condicdes de estrutura e estabilidade de fortuitos internos do navio. O terceiro eixo diz
respeito ao fator humano, responsavel por aproximadamente oitenta por cento dos acidentes
maritimos. Por fim, o quarto eixo cuida dos impactos ambientais resultantes das interagdes das
subdivisdes anteriormente mencionadas.*®

Por outro lado, maritime security trata da combinagdo entre meios preventivos e de

combate a prote¢do do dominio maritimo contra atos ilicitos, tais como o contrabando e o

41 MEJIA, Maximo. Maritime Gerrymandering: dilemas in defening piracy, terrorismo and Other acts of maritime

violence. Journal of International Commercial Law, [S. /], v. 2, n. 2, p. 153-175, 2003. Disponivel em:
https://www.researchgate.net/publication/234022536 Maritime Gerrymandering Dilemmas_in_Defining Pir
acy_Terrorism_and other Acts_of Maritime Violence. Acesso em: 30 set. 2022,

42 FRANSAS, Anne et al. Maritime safety and security: Literature review. Kotka: Kymenlaakso University of
Applied  Sciences.  2012.  (Serie  Research and Reports, n. 77). Disponivel em:
https://www.theseus.fi/bitstream/handle/10024/46235/B77_raportti_2.pdf?sequence=3&isAllowed=y. Acesso
em: 20 ago. 2022.

4 BEIRAO, André Panno. Seguranga no mar: que seguranga? /n: BEIRAO, André Panno; PEREIRA, Antonio
Celso Alves. Reflexdes sobre a Convengao do Direito do Mar. Brasilia: Funag, 2014, p. 127-166.

4 Ibid., p. 158.

45 UNITED NATIONS. Convention for the suppression of unlawful acts against the safety of maritime
navigation. Rome: UN, 1988. Disponivel em: https:/treaties.un.org/doc/db/terrorism/conv8-english.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.

4 FRANSAS et al. op. cit., p. 13.
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terrorismo.*’ Sobre a diferenca de compreensio entre maritime safety e maritime security,

Piedade esclarece:

O segundo conceito (maritime safety) refere-se a prevencdo ou minimizagao
de potenciais acidentes no mar, que possam ocorrer como resultado da nio

\

conformidade com as normas aplicaveis a construgdo, equipamento e
operagdo de navios. Em contraste, o primeiro conceito (maritime security), o
qual ¢ referido neste artigo como seguranca maritima, estd relacionado com a
protecio contra a prética de atos ilegais e deliberados.*®

Elucidadas as divergéncias entre os conceitos relacionados a seguranga maritima,
importante destacar que a analise que se propde a desenvolver nesta pesquisa estd centrada e
vinculada ao conceito de maritime safety, porquanto o que se busca analisar sdo os aspectos
relacionados a prevengdo de potenciais acidentes no mar, especialmente por embarcagdes
dotadas de bandeiras de conveniéncias sub standards, nao sendo objeto de estudo a pratica de

ilicitos criminais propriamente ditos a bordo de embarca¢des maritimas.

2.1.5 Flag state control vs. port state control

A responsabilidade pelo exercicio do controle sobre as embarcagdes maritimas foi
estabelecida pela Convencao das Nagoes Unidas sobre Direito do Mar, nestes termos: “[...] todo
Estado deve exercer efetivamente sua jurisdigdo e controle em questdes administrativas,
técnicas e sociais sobre os navios que arvoram sua bandeira” (tradu¢do nossa).*’

A previsdo fixada pela Convencao de Montego Bay, portanto, estabelece o que se
compreende como dever de controle por parte do Estado da bandeira, devendo este tomar as
medidas necessarias para garantir a seguran¢a maritima no que tange a “[...] construgdo,
equipamentos e condi¢des de navegabilidade do navio [...]”,°° bem como a “[...] composi¢io,
condi¢des de trabalho e formacdo das tripulagdes, tendo em conta os instrumentos
internacionais aplicaveis”,’! e a “[...] utilizagio de sinais, manutencio de comunicagio e
prevencdo de abalroamentos”.>? Para efetivar tais medidas, o Estado da bandeira dever4, antes

da realizacdo do registro e ap6s, em intervalos determinados, realizar a inspegdes no navio,

4TFRANSAS et al., 2012.

48 PIEDADE, Jodo. Seguranga maritima e os estudos de seguranga: revisdo da literatura. Revista Relacdes
Internacionais, Lisboa, margo, p- 11-24, 2018, p- 17. Disponivel em:
https://ipri.unl.pt/images/publicacoes/revista_ri/pdf/ri57/RI57 art02_JP.pdf. Acesso em: 30 out. 2022.

4 UNITED NATIONS, 1982, Art. 94, 1. No original: “Every State shall effectively exercise its jurisdiction and
control in administrative, technical and social matters over ships flying its flag”.

0 Jbid., Art. 94, 3, “a”.

U Ibid., Art. 94,3, “b”.

52 Ibid., Art. 94, 3, “c”.
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devendo ser concedidos a embarcagdo cartas, publicagdes maritimas, equipamentos e
instrumentos necessarios a seguranca da navegagdo.>® Além disso, também ¢ incumbéncia do
Estado da bandeira, no exercicio de seu controle, certificar-se de que o capitdo, os oficiais € a
tripulacdo possuem os conhecimentos e as qualificagdes necessarias para o exercicio da
atividade, bem como fazer com que “[...] conhegam perfeitamente e observem os regulamentos
internacionais aplicaveis”.>*

O exercicio do flag state control é previsto por diversas convengdes internacionais,>
que pretendem, cada qual em atencao a sua particularidade, fazer com que o Estado da bandeira
realize o exercicio de fiscalizacdo da embarcacdo maritima, a fim de se certificar do
cumprimento dos regulamentos internacionais aplicaveis. Fikri descreve o flag state control
como o “[...] dever do Estado de bandeira garantir que os navios que arvoram sua bandeira
atendam aos padrdes e regulamentos internacionais. Isso inclui a realizagdo de inspegoes,
pesquisas e auditorias para verificar a conformidade com vérias convengdes e regulamentos”
(tradugdo nossa).¢

A caréncia e/ou insuficiéncia de controle por parte do Estado da bandeira, no entanto,
pode dar vez ao surgimento de embarcacdes substandard. E bastante comum que os Estados
deleguem as chamadas sociedades classificadoras o dever de exercer a atividade de inspegdo e
de emissao das certiddes e dos certificados necessarios a comprovacao de regularidade por parte
da embarcacdo maritima. Contudo, eventual falha ou incompeténcia dessas sociedades na
realizagdo das vistorias fragiliza o controle por parte do Estado da bandeira. Nesse sentido, Fikri
elucida que qualquer parte envolvida no “[...] circulo de responsabilidade maritima, a saber,
proprietario — embarcador, fretador, corretor, financiador, seguradora, advogado, gerente de
navio, sociedade classificadora, bandeira — pode ter um papel direto ou indireto na condigao

inferior ao padrio” (tradugo nossa).’’

5

@

UNITED NATIONS, 1982, Art. 94, 4, “a”.

4 Ibid., Att. 94, 4, “c”.

55 Por exemplo: Convention on the Conditions for Registration of Ships (UNCCROS, 1986), International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS, 1974) e International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships (MARPOL 73/78).

FIKRI, Igbal. Flag state control: an overview and its relationship with port state control. 2007. 104 f.
Dissertagdo (Master of Science in Maritime Affairs) — Word Maritime University, Malmd, 2007, p. 90.
Disponivel em: https://commons.wmu.se/cgi/viewcontent.cgi?article=1169&context=all dissertations. Acesso
em: 20 mar. 2023. No original: “[...] the flag state's duty to ensure that ships flying its flag meet international
standards and regulations. This includes conducting inspections, surveys, and audits to verify compliance with
various conventions and regulations”.

FIKRI, 2007, p. 26 apud SPREMULLI, 2004, p. 26. No original: “[...] circle of maritime responsibility, namely
owner — shipper — charterer — broker — financier — insurer — lawyer — ship manager — classification society —
flag (Spremulli, 2004, p. 39) may have direct or indirect role to the condition of substandard. To include port
state in that circle will lead to a broader spectrum of agents in maritime responsibility”.
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Nesse cendrio, o port state control caracteriza-se por ser uma a¢ao unilateral do Estado
do porto,® uma medida de controle complementar que objetiva reforcar a necessaria
regularidade das embarcagdes maritimas, com a verificagdo de conformidade por parte dos
certificados existentes e das reais condigdes do navio. Caso necessario, o Estado do porto toma
medidas contra as embarcacdes que ndo cumprem com os padrdes minimos internacionalmente
exigidos. Tanaka afirma que o port state control ¢ um mecanismo para verificar se “[...] um
navio estrangeiro e sua documentacdo estdo em conformidade com as regras e os padrdes
internacionais relacionados a seguranga do navio, as condi¢des de vida e de trabalho a bordo e
a prote¢do do meio ambiente marinho” (tradugio nossa),’” levando em consideragio diversos
tratados internacionais de relevancia para as areas de verificagao.

No que concerne a possibilidade de adocdo de medidas pelo Estado do porto, a
Convencgao das Nag¢des Unidas sobre Direito do Mar prevé que, no caso em que embarcacdes
maritimas se dirijjam as dguas interiores ou a uma instala¢do portuaria, “[...] o Estado costeiro
tem igualmente o direito de adotar medidas necessarias para impedir qualquer violacao das
condicdes a que estd sujeita a admissao desses navios nas aguas interiores ou nessas instalagoes
portudrias” (tradugio nossa).®® Além da previsio contida na Conven¢io de Montego Bay, as
disposi¢des sobre o port state control podem ser encontradas em diversas convencdes
internacionais voltadas a seguranga maritima e a regulamentacdo da poluigdo, como as
convengdes que serdo estudadas nesta pesquisa: Solas e Marpol.®!

Apesar do port state control diferir do port state jurisdiction, uma vez que a jurisdicao
pelo Estado do porto, prevista no art. 218 da Convengdo das Nagdes Unidas, trata sobre a
possibilidade de adogao de procedimentos judiciais internos, “[...] o controle do Estado do porto
ndo processa 0 navio por uma violagdo das regras e normas internacionais relevantes. Ele se

limita a tomar medida administrativa de verificagado, incluindo a deten¢do de uma embarcacao”

38 Nelson F. Coelho afirma que “[...] os Estados podem realizar certas a¢des sob o direito internacional que sio
denominadas ‘unilaterais’: reconhecimento, protesto e renuncia sdo alguns exemplos de ac¢des unilaterais”
(traducdo nossa). No original: “States may perform certain actions under international law which are termed
‘unilateral’: recognition, protest, and waiver are some examples of unilateral actions”. COELHO, Nelson
Fernando. Unilateral port state jurisdiction: The quest for universality in he prevention, reduction and control
os ship-source pollution. 2019. (Doctoral Tesis) — Utrecht University, Utrecht, 2019, p. 157.

3% TANAKA, Yoshifumi. The International Law of the Sea. 3th ed. Cambridge: Cambridge University Press,
2019, p. 357. No original: “This is a mechanism for verifying whether a foreign vessel itself and its
documentation comply with international rules and standards relating to the safety of ships, living and working
conditions on board ships and protection of the marine environment”.

60 UNITED NATIONS, 1982, Art. 25, 2. No original: “[...] the coastal State also has the right to take the necessary
steps to prevent any breach of the conditions to which admission of those ships to internal waters or such a call
is subject”.

81 TANAKA, op. cit., p. 358.
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).62 O fundamento para que o Estado do porto realize a intervengio

(tradug@o nossa
administrativa de inspe¢do encontra respaldo na nogao de jurisdicao, que esta relacionada ao
proprio poder de “[...] um Estado em exercer sua autoridade com base no principio internacional
da soberania do Estado”.®* Assim, por ser uma concepg¢io ampla, abrange também a atividade
de controle.

Dessa forma, o port state control se apresenta como uma medida de refor¢o da inspecao
e da regularidade das embarcagdes maritimas que acessam o ancoradouro do Estado portuario,
de modo a minorar eventuais desvios de padrdes internacionais por parte dos navios que
adentrem suas aguas. A importancia do controle exercido pelo Estado do porto se revela,
principalmente, diante da possibilidade de falha ou inconsisténcia por parte do Estado da
bandeira na execugao dessa atribuicdo, a qual podera ser evidenciada pelo sistema de reforgo e,
se for o caso, punida.

No terceiro capitulo do presente estudo, o controle exercido pelo Estado do porto sera
estudado de forma mais aprofundada, levando em conta o sistema regional do Memorando de

Entendimento de Paris, o qual ¢ um sistema bastante importante para a protecao dos interesses

da Unido Europeia.®*.

2.2 BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

2.2.1 O inicio das inconveniéncias das bandeiras de conveniéncia: desenvolvimento

historico

As bandeiras de conveniéncia, também conhecidas como bandeiras de necessidade,
bandeiras de refugio, pavilhdo de refugio e pavilhdo de complacéncia,®® como mencionado
anteriormente, sao uma modalidade de registro aberto que se caracteriza pela auséncia de
vinculo genuino entre o navio e o Estado do pavilhdo. Sua utilizagdo ndo ¢ um fendmeno recente
no direito internacional, pois sua origem remete a tempos remotos. No entanto, ha certa

discordancia sobre seu efetivo ‘nascimento’, se teria sido com os gregos, na Idade Antiga, ou

62 TANAKA, 2019, p. 357. No original: “[...] port State control does not prosecute the vessel for an alleged
breach of relevant international rules and standards. It is limited to taking an administrative measure of
verification, including detention of a vessel”.

6 KULCHYTSKYY, Anton. Legal aspects of port state control. 2013. 99 f. Master thesis (Master’s Programme
in Maritime Law) — Lund  University, Lund, 2013, p. 10.  Disponivel em:
https://lup.lub.lu.se/luur/download?func=downloadFile&recordOId=3800028&fileO1d=3800046. Acesso em:
20 mar. 2023.

% TANAKA, op. cit., p. 359.

% SILVA; TOLEDO, 2016
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na Idade Média.®® Para os fins deste trabalho, a analise centraliza-se nos fatores historicos
relacionados aos atuais contornos de uso € modo dos pavilhdes de complacéncia.

Com o romper da Segunda Guerra Mundial, a utilizacdo das bandeiras de conveniéncia
cresceu exponencialmente, especialmente em razao do aumento das legislacdes relacionadas a
seguranc¢a maritima e, também, em decorréncia da grande quantidade de cargueiros americanos
colocados a venda®’. Nesse cendrio, em que havia no mercado de transportes grande numero de
embarcagoes a disposicao e, também, da busca por bandeiras de Estados “neutros” no conflito,
a disseminagao das bandeiras de conveniéncia encontrou amplo espacgo de propagagao.

Apds o término da Grande Guerra, a adoc¢do dos pavilhdes de complacéncia ja estava
consolidada no sistema de transporte maritimo. Isso porque os armadores, apos auferirem lucros
muito acima dos percebidos anteriormente a esse periodo, ndo retornaram mais para o registro
dos Estados a que originariamente estavam vinculados, optando por manter suas embarcagdes
velejando sobre os auspicios das bandeiras de conveniéncia.

Somando a necessidade a utilidade, desse modo, os pavilhdes de complacéncia se
estabeleceram como uma modalidade de registro bastante vantajosa, sobretudo
financeiramente. Desde entdo, o instituto tornou-se um tema de bastante relevancia para o
direito internacional, pois, de um lado, seu uso e ado¢do sao uma realidade absoluta no sistema
de transporte maritimo internacional, entretanto, por outro lado, sua regulamentagdo ¢ ainda
muito prematura, ndo havendo qualquer normatizacdo estabelecida e efetiva, de maneira a
propiciar uma utilizagdo segura e ordenada.

Nos tempos atuais, a adocdo do pavilhdo de conveniéncia ¢ a regra no sistema de
transporte maritimo internacional, sendo a adog¢do aos registros fechados e segundos registros,
em verdade, quase a exce¢do. Em 2021, no relatorio expedido pela Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento (United Nations Conference on Trade and
Development — UNCTAD), por exemplo, ¢ possivel constatar que, em relacao a frota mundial,
classificada pela capacidade de carga em toneladas de porte bruto, os primeiros trés Estados da
lista — Grécia, China e Japao — possuem 642, 4.887 ¢ 914 navios com bandeira nacional € 4.063,
2.431 e 3.115 embarcag¢des maritimas com bandeiras estrangeiras, respectivamente.®® Verifica-

se, portanto, que, com excec¢ao da China, que possui a maior parte de suas embarcagdes com

% MARTINS, 2008.
67 CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino de. Seguran¢a maritima e bandeiras de conveniéncia: possibilidades

de regulacdo. Direito maritimo, regula¢ao e desenvolvimento. Belo Horizonte: Forum, 2011, p. 172.
% UNCTAD, 2021, p. 36.
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bandeira nacional, os outros dois Estados possuem frotas que navegam quase inteiramente sob
o pavilhao de bandeiras alienigenas.

Outra informagao interessante trazida pelo relatorio trata da analise dos Estados com
maiores registros de navios. Constatou-se que “[...] as economias em desenvolvimento
continuam sendo os principais fornecedores de registros de navios” (traducio nossa),® sendo
as principais bandeiras de registro de tonelagem de porte bruto pertencentes a Panama, Libéria,
Ilhas Marshall, Hong Kong e Singapura.”’ Dos cinco Estados citados, ao menos trés foram
declarados como bandeiras de conveniéncia pelo Comité de Praticas Aceitaveis da Federagao
Internacional dos Trabalhadores em Transporte (International Transport Workers' Federation —
ITF).

Como mencionado anteriormente, a adogao das bandeiras de conveniéncia ¢ marcada
pela auséncia de vinculo substancial entre o navio e o Estado da bandeira. Da auséncia de
vinculo genuino decorre a inexisténcia de padroniza¢do procedimental na realizacdo e
autorizagdo do registro da embarcacao maritima. Isso porque, em razao da ndo obrigatoriedade
de efetiva vinculagdo, a realizacdo do registro torna-se muito mais flexivel e, em certos casos,
ndo exige sequer a observancia a requisitos minimos.

Como exemplo, ¢ possivel citar o sistema de registro implementado pelo Camboja no
ano de 1994, que delegou a companhia Cambodian Shipping Corporation (CSC) a competéncia
para analisar e conceder o registro e a nacionalidade do Camboja a qualquer embarcacgao
interessada que fizesse a solicitacdo. Com apenas 16 navios vinculados a sua bandeira em 1994,
até o fechamento da companhia, no ano de 2002, o Camboja somava aproximadamente mil
navios sob seu pavilhdo.”! Em razio da facilidade de registro — tal como se d4 com a auséncia
de efetivo controle sobre as atividades desempenhadas pela embarcagdo maritima, as condigdes
de navegabilidade e os operadores maritimos, era suficiente a formula¢do de mero pedido online
para que a concessao do registro e a autorizagdo do hasteamento da bandeira fossem aprovadas
no prazo de 24 horas.”

O descaso com a responsabilidade pelo registro dos navios era fato tdo alarmante que o
préprio ministro de Obras Publicas e Transportes do Camboja a época, Ahamd Yahya, declarou

publicamente ao Fairplay, jornal da industria naval: “ndo sabemos nem nos importamos com

% UNCTAD, 2021, p. 37. No original: “Developing economies remain the main providers of ship registration”.

0 Ibid., p. 38.

7l FRENCH, Paul; CHAMBERS, Sam. Oil on Water: tankers, pirates and the rise of China. 1st ed. London:
Bloomsbury Publishing, 2010. Disponivel em: https://www.perlego.com/book/1991235/oil-on-water-tankers-
pirates-and-the-rise-of-china-pdf.

2 NEFFS, Ronbert. Flags That Hide the Dirty Truth. GPF, [S. L], 19 apr. 2017. Disponivel em:
https://archive.globalpolicy.org/nations/flags/2007/0419dirtyflags.htm. Acesso em: 2 fev. 2022.
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quem sao os donos dos navios ou se eles sdo ‘brancos’ ou ‘pretos’ o negdcio [...] ndo ¢ da nossa
conta” (traducdo nossa).”

Nesse cendrio, os atuais contornos da adocdo de pavilhdo de conveniéncia, ndo raras
vezes, sdo marcados por varios fatores polémicos, que colocam em posi¢des conflitantes a
protecdo a varios direitos e a operacdo lucrativa do mercado internacional de transporte

maritimo.

2.2.2 A utilizacao das bandeiras de conveniéncia e a ameaca a seguran¢a maritima

A adocdo das bandeiras de complacéncia €, inegavelmente, bastante polémica.
Conforme mencionado anteriormente, o instituto ndo possui ampla e suficiente regulamentagao,
e, por essa razao, seus parametros sao estabelecidos inteiramente pelo Estado do pavilhao. Ou
seja, cada Estado soberano possui total liberdade e discricionariedade para conceder autorizacao
e registro para que um navio navegue sob sua bandeira.

Desse modo, ha consideravel diferenca entre os requisitos necessarios e observados pelo
Estado para realizar a anélise de concessao de registro e, consequentemente, de nacionalidade.
Também ocorre distingdo de tratamento das embarcagdes maritimas apds a outorga da
nacionalidade, ao passo que, em regra, os Estados de conveniéncia ndo exercem efetivamente
os deveres de fiscalizagdo impostos nas convengdes internacionais.

No que se refere a seguranca maritima, esse fator ¢ bastante relevante, pois, para evitar
a ocorréncia de acidentes, naufragios e colisdes, por exemplo, ¢ imprescindivel que a
embarcagdo maritima esteja regular, sobretudo em sua seguranga interna, voltada as condigdes
de estrutura e estabilidade em casos de sinistros internos. Tem igual peso o devido treinamento
dos trabalhadores maritimos, haja vista que o fator humano ¢ responséavel por cerca de oitenta
por cento dos acidentes maritimos.

Ao tratar sobre a tematica, Castro Junior afirma que grande parte dos Estados de
conveniéncia sdo signatarios das maiores e principais Convengdes Internacionais sobre
seguran¢a maritima, entretanto ndo implementam os padrdes (standards) previstos nos textos
normativos.”* A inércia dos Estados de registro, ao niio agirem de forma a cumprir os ditames
legais, faz com que muitos navios acabem ndo se adequando aos padroes minimos

internacionalmente exigidos (navios substandards).

73 FRENCH; CHAMBERS, 2010. No original: “We don't know or care who owns the ships or whether they're
doing 'white' or 'black’ business ... it is not our concern”.
7 CASTRO JUNIOR, 2011.



34

Os reflexos disso sdo evidenciados pelos reiterados desastres ocasionados por
embarcagdes adeptas de bandeiras de conveniéncia. Sobre o assunto, Ana Carolina Carlucci da
Silva destaca que “[...] essa complacéncia prejudica a seguranga na navegacao maritima, de
forma que os pavilhdes de complacéncia representam um sério risco para a preservagao do meio
ambiente marinho, sendo os grandes responsaveis por acidentes maritimos”.”

No caso do Camboja, tratado no topico anterior, a analise realizada deixa claro os riscos
a seguranga maritima que o registro aberto apresentou entre os anos de 1994 a 2002, haja vista
que varias das embarcagdes que navegavam sob sua bandeira sofreram naufragios, colisoes,
incéndios e prisdes.’® Além disso, os dois casos selecionados para anilise nesta pesquisa,
petroleiros Erika e Prestige, reforgam esse perfil, pois ambos eram embarcagdes que hasteavam
bandeiras de conveniéncia e se encontravam em situagao de irregularidade, pois ndo possuiam
os standards minimos de seguranca maritima.

O risco a seguranga maritima ndo ¢ restrito as embarcagdes de conveniéncia, no entanto
“[...] todos os acidentes maritimos de grandes propor¢des ocorreram com navios que utilizavam
bandeiras de conveniéncia”.”’ E isso acontece, especialmente, “[...] porque grande parte destes
paises de complacéncia, além de ndo possuir uma legislacdo maritima séria, também ndo sdo
signatdrios das principais conveng¢des internacionais sobre Direito do Mar”.”

Desse modo, diante da auséncia de controle efetivo por parte dos Estados de
conveniéncia sobre seus proprios navios, de modo a fiscalizar e fazer cumprir os padrdes
(standards) de seguranca previsto nas convengdes internacionais, parcela consideravel de tais
embarcagdes representam um perigo constante aos mares, a0 meio ambiente e aos proprios
tripulantes.

Na maioria dos casos, especialmente se considerarmos os grandes naufragios ocorridos
ao longo da histdria, hd mera aceitagdo formal dos tratados e convengdes internacionais por
parte Estados de registro, uma vez que sua efetiva implementagao, geralmente, € negligenciada,

ndo havendo a externalizagdo de efetiva preocupacdo com o cumprimento das normas voltadas

a seguranga maritima.

75 SILVA, Ana Carolina Carlucci da. Responsabilidade civil internacional e compensa¢io nos casos de
poluicio por derramamento de petréleo no transporte maritimo por navios. 2017. 152 f. Dissertagdo
(Mestrado em Direito) — Universidade Estadual Paulista “Julio de Mesquita Filho”, Franca, 2017, p. 40.
Disponivel em: https://www.franca.unesp.br/Home/Pos-graduacao/Direito/ana-carolina-carlucci-da-silva.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.

76 FRENCH; CHAMBERS, 2010.

77 ZANELLA, Tiago V. Direito ambiental do mar: a prevengdo da poluigdo por navios. Belo Horizonte: D’Placito,
2021, p. 57.

8 Ibid., loc. cit.
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2.3 A ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL

2.3.1 O principal e insuficiente organismo de producio normativa relacionada a

seguranca maritima

Diante da necessidade de cooperagao mutua entre os Estados exposto com a Segunda
Guerra Mundial, foi criada a Organizacdo das Nagoes Unidas (ONU), em 1945, organismo
internacional que, até hoje, ¢ o principal sistema de expressdao diplomatica necessario a
manutencdo da paz e da ordem juridica internacionais. Com a constitui¢do do sistema ONU,
inicialmente, as funcdes relacionadas as questdes maritimas foram submetidas ao Conselho
Econdmico e Social (Ecosoc).” Apos, com a implementagdo das agéncias especializadas,
visando dar concretude a missdo da Organizacdo, foi constituida a IMO, uma das primeiras
agéncias especializadas implementadas no sistema ONU.

Inicialmente denominada Organizagdo Maritima Intergovernamental Consultiva
(Imco), a agéncia foi estabelecida formalmente em 1948, levando essa nomenclatura até¢ 1982,
momento em que foi alterada para IMO. A Convencdo da IMO entrou em vigor somente em
1958, ou seja, dez anos apoOs sua celebracdo, e sua primeira reunido foi realizada no ano
seguinte, tratando especialmente de temas administrativos, como, por exemplo, as
contribui¢des financeiras dos Estados-partes.®

A alteracdo da nomenclatura da agéncia ndo se tratou de mero preciosismo, pois visou
esclarecer interpretagdes equivocadas e confusas relativas os seus objetivos e métodos de
trabalho. Heck afirma que “[...] a supressdo do termo ‘consultiva’ teve em vista evitar o
entendimento, equivocado de que a Organizagdo poderia tdo-somente discutir os problemas,
sem ter competéncia para tomar decisdes e agir efetivamente”.?! Desse modo, além de sua
funcdo consultiva, apenas uma de suas frentes de atuagdo, a IMO buscou deixar evidente que
também teria condi¢des e poderia promover a adog¢do de normas técnicas no ambito
internacional.

Inclusive, a inten¢do de promover a ado¢do de normas técnicas ¢ um dos fundamentos

que compdem os objetivos da Organizagao, dispostos no art. 1 (a) de sua Convengao:

7 HECK, Mariana. A agdo normativa da Organizagdo Maritima Internacional e seus instrumentos em face da
poluicdo maritima por d6leo causada por navios. Revista de Direito Internacional, Brasilia, v. 9, n. 3, p. 193-
218,2012. Disponivel em: https://www.publicacoes.uniceub.br/rdi/article/view/2051/1952. Acesso em: 20 mar.
2023.

80 Ibid.

81 HECK, 2012, p. 200.
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Artigo 1

Os propositos da Organizagio sdo:

(a) fornecer mecanismos de cooperagdo entre os Governos no campo da
regulamentacdo governamental e praticas relativas a questdes técnicas de
todos os tipos que afetam o transporte maritimo envolvido no comércio
internacional; para encorajar e facilitar a ampla ado¢do dos mais elevados
padrdes praticdveis em matéria de seguranca maritima, eficiéncia da
navegacao e, também, prevencao e controle da polui¢do marinha por navios
[...]. (tradugdo nossa).®

Assim, a IMO ¢ a principal fonte de produ¢do normativa de regulamentagdes voltadas
a seguranca maritima, bem como a prote¢do ambiental, tendo promovido cerca de 50
convengdes e protocolos, adotando mais de mil codigos e recomendagdes a respeito das
questdes citadas.®’

No entanto, apesar de ser a principal fonte de producdo normativa relacionada a
seguranc¢a maritima, a Organizacao esbarra em dificuldades relacionadas a implementacdo dos
atos normativos pelos Estados-membros.®* Dessa forma, apesar de possuir uma extrema
relevancia, por vezes a IMO acaba sendo insuficiente para garantir uma aplicacdo harmonica

de suas normativas.

2.3.2 A atuacio da Organizacido Maritima Internacional frente as bandeiras de

(in)conveniéncia

Uma das facetas de atuagdo da Organizagdo, como tratado no tdpico anterior, ¢ a
promogao, a elaboracdo e o encorajamento de normas relativas a seguranga maritima, a eficacia
da navegacdo e a protecdo ambiental marinha. Além disso, a IMO possui o proposito de
implementar os padrdes necessarios para a protecao das mencionadas areas, de modo a facilitar
a cooperagdo entre os governos no tocante a matérias técnicas e que afetam a navegacao

internacional.

82 UNITED NATIONS. Convention on the International Maritime Organizations. Geneva: IMO, 1948.
Disponivel em: https:/treaties.un.org/doc/Treaties/1958/03/19580317%2005-05%20PM/Ch_XII_1p.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.
No original: “Article 1. The purposes of the Organization are: (a) to provide machineri for co-operation among
Governments in the field of govermental regulation and practices relating to technical matters of all kinds
affecting shipping engaged in international trade, and to encourage the general adoption of the highest
practicable standards in matters concerning Maritime safety and efficiency of navigation |[...]”.

INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. IMO What it is. [S. /.: s. n.], [2013?]. Disponivel em:

https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/About/Documents/What%20it%20is%200ct%202013 Web.pdf.

Acesso em: 20 mar. 2023.

8 KNUDSEN, Olav. F.; HASSLER, Bjorn. IMO legislation and its implementation: accident risk, vessel
deficiencies and national adminstrative practices. Marine Policy, [S. L], v. 35, n. 2, p. 201-207, mar. 2011.
Disponivel em: https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0308597X10001673. Acesso em: 20
mar. 2023.
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No que se refere as bandeiras de conveniéncia, ndo hé declaradamente um documento
que trate sobre o fenomeno, entretanto, no bojo das produgdes da Organizagao ha iniciativas
voltadas ao fortalecimento da jurisdi¢ao e do controle por parte do Estado detentor da bandeira,
de modo a impulsionar o exercicio do controle por quem € o principal agente incumbido do
dever de o executar. Diante da ampla utilizagdo dos registros abertos, a Organizagdo “[...] se
centrou em uma abordagem estratégica para garantir que os Estados de bandeira assumam
adequadamente a jurisdicdo e o controle sobre os armadores e navios que arvoram suas
bandeiras, de acordo com o artigo 94 da CNUDM [Convencao das Nagoes Unidas sobre o
Direito do Mar]” (tradugdo nossa).*®

Dentre as medidas adotadas e implementadas pela IMO, pode-se citar: 1) a realizagao de
auditoria dos Estados-membros da IMO, tendo sido realizadas 68 auditorias obrigatorias entre
2016 € 2019;%¢ ii) a implementacio de sistema de identificacio de navio, do proprietario ou da
empresa;®’ iii) a implementagdo do International Ships and Port Facility (ISPS) Code — previsto
na Convengio Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar; iv) a resolugio de

1;89

prevencao a registro de navios fantasmas, de 29 de novembro de 200 v) a recomendacdo

para adogio de procedimento de transferéncia de registro de navios entre Estados de bandeira;*

vi) a previsdo do mecanismo de fiscalizagdo das embarca¢des maritimas, por meio do port state

8 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Registration of ships and fraudulent registration
matters. London: IMO, 2019b. Disponivel em: https://www.imo.org/en/OurWork/Legal/Pages/Registration-
of-ships-and-fraudulent-registration-matters.aspx. Acesso em: 20 mar. 2023. No original: “[...] has focused
on a strategic approach to ensuring that flag States adequately assume jurisdiction and control over
shipowners and ships that are flying their flags in accordance with article 94 of UNCLOS”.

8 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Analysis of consolidated audit summary reports
(CASR). London: IMO, 2019c¢. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/CASRs.aspx. Acesso em: 20 mar. 2023.

87 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Identification number schemes. London: IMO,
2019d. Disponivel em: https://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/IMO-identification-number-
scheme.aspx. Acesso em: 20 mar. 2023.

8 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Solas XI-2 and the ISPS Code. London: IMO, 2019%e.
Disponivel em: https://www.imo.org/en/OurWork/Security/Pages/SOLAS-XI-2%20ISPS%20Code.aspx.
Acesso em: 20 mar. 2023.

8 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A.923(22). London: IMO, 2002. Disponivel
em: https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Security/Documents/A.923.pdf. Acesso em: 20 mar.
2023.

% INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Transfer of ships between states. London: IMO, 2004.
Disponivel em: https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/Legal/Documents/MSC.1-
Circ.1140%20-%20Transfer%200{%20Ships%20Between%?20States.pdf. Acesso em: 2 fev. 2022.
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control, previsto em varias Convengdes da Organizacdo;’! e (vii) a implementacio de diretrizes
para proporcionar seguranga e tratamento justo aos maritimos.”?

Primeiramente, com relacdo ao plano de auditoria dos Estados-membro da IMO, esse
sistema foi desenvolvido em 2001, ano em que a Organizagdo introduziu a autoavaliacao do
Estado da bandeira, apos seu secretario-geral declarar que os problemas percebidos nio se
relacionavam com o marco ou mecanismo regulatorio, mas sim com a sua implementagio.”?
Assim, a autoavalia¢do do Estado da bandeira ¢ voltada a constatagdo das proprias deficiéncias.
O resultado das auditorias, todavia, ndo possui carater vinculante. No entanto, pode assumir um
caréter vinculante na hipétese de ser incorporado por uma Convengio.”

Outra importante ferramenta ¢ o sistema de identificagdo do navio, do armador ou da
empresa vinculada. Precipuamente, quanto a identificagdo do navio, o mecanismo foi
introduzido em 1987, por meio adog¢ao da Resolucdo A.600(15), tendo como objetivo “[...]
melhorar a seguranca maritima e a prevengdo da poluicdo, e facilitar a prevencao da fraude

maritima” (tradugio nossa).”

A previsdo de identificagdo de navios também foi prescrita na
Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, a qual exige que “[...]
os numeros de identificagdo sejam marcados permanentemente em local visivel no casco ou na
superestrutura do navio” (tradugio nossa).’® Quanto ao sistema de identificacdo do proprietario
da embarcagdo maritima, o mecanismo foi elaborado pelo Comité de Seguranca Maritima
(Maritime Security Committee — MSC) em 2004, quando da realiza¢do de sua septuagésima
oitava sessdo, por meio da resolugdo MSC.160(78), seguindo os mesmos objetivos do sistema
de identifica¢do da embarcacao maritima.

Com previsdao no Capitulo XI-2 da Convengao Internacional para a Salvaguarda da
Vida Humana no Mar, o ISPS Code estabeleceu a base para um regime de seguranga amplo,

abrangente e obrigatorio na navegacao internacional, o qual contém previsdes relacionadas ao

maritime security € ao maritime safety. O Codigo ¢ dividido em duas partes: Parte A e Parte B.

°l INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Port State Control. London: IMO, 2019f. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/PortStateControl.aspx. Acesso em: 20 mar. 2023.

92 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution LEG.3(91). Adoption of guidelines on fair
treatment of seafarers in the event of a maritime accident. London: IMO, 2006. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/LEGDocuments/LEG.
3%2891%29.pdf. Acesso em: 2 mar. 2022.

% FRESEN, Elise. IMO’s mandatory Audit Scheme: an analysis of IMO’s enforcement power. 2015. 51 f.
Master thesis (Master’s Programme in Law of the Sea) — University of Norway, Tromsg, 2015. Disponivel em:
https://munin.uit.no/handle/10037/12489?show=full. Acesso em: 2 mar. 2023..
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% IMO, 2019d. No original: “[...] maritime safety, and pollution prevention and to facilitate the prevention of

maritime fraud”.

1bid. No original: “[...] ships' identification numbers to be permanently marked in a visible place either on the

ship's hull or superstructure”.
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Na primeira parte (A), obrigatdria para os signatdrios da citada Convengdo, ha requisitos
detalhados no tocante a seguranca maritima e portuaria, os quais devem ser cumpridos pelos
Estados. Na segunda parte (B), o Codigo fornece diretrizes, em carater recomendatorio, sobre
o modo de cumprimento das exigéncias e obrigacdes prescritas na Parte A. Além disso, tem

como objetivos principais:

1. O estabelecimento de uma estrutura internacional que fomente a
cooperagdo entre os Governos Contratantes, agéncias governamentais,
administragdes locais e as indistrias naval e portuaria, na avaliacdo e deteccao
de potenciais ameacas a seguranca de navios ou instalagdes portuarias usadas
para o comércio internacional, de modo a implementar medidas preventivas
de seguranca contra tais ameagas;

2. Determinar as respectivas fungdes e responsabilidades de todas as partes
envolvidas em salvaguardar a seguranga maritima nos portos ¢ a bordo dos
navios, nos niveis nacional, regional e internacional;

3. Assegurar que haja rapida e eficiente coleta e intercambio de informagdes
relacionadas a seguranga maritima, nos niveis nacional, regional e
internacional;

4. Fornecer uma metodologia para avaliagdes de seguranga de navios e portos,
que facilite o desenvolvimento de planos e procedimentos de segurancga de
navios, companhias ¢ instalagdes portuarias, que devem ser utilizados para
responder aos diferentes niveis de protecdo dos navios ou portos; e

5. Assegurar a aplicagdo de medidas de seguranga maritima adequadas e
proporcionadas a bordo dos navios e nos portos.”’

Outra preocupacao da IMO foi o registro de navios ‘fantasmas’, externada na Resolugdo
A.923(22), que dispds sobre as medidas para evitar o registro de tais ocorréncias. A
Organizagdo esbogou profunda preocupacdo com o fato de alguns navios terem sido registrados
com base em informagdes faltas ou imprecisas.”® Dentre as medidas previstas para evitar o
registro falacioso, destaca-se a primeira parte do ponto “2”, o qual convida os Estados a “[...]

esgotar todos os meios a sua disposi¢do para obter provas de que o registro do navio

anteriormente vinculado a bandeira de outro Estado foi excluido, ou que ha consentimento da

7 IMO, 2019e. No original: “I. establishment of an international framework that fosters cooperation between
Contracting Governments, Government agencies, local administrations and the shipping and port industries,
in assessing and detecting potential security threats to ships or port facilities used for international trade, so
as to implement preventive security measures against such threats;

2. determining the respective roles and responsibilities of all parties concerned with safeguarding maritime
security in ports and on board ships, at the national, regional and international levels,

3. to ensure that there is early and efficient collation and exchange of maritime security-related information, at
national, regional and international levels;

4. to provide a methodology for ship and port security assessments, which facilitates the development of ship,
company and port facility security plans and procedures, which must be utilised to respond to ships' or ports’
varying security levels; and

5. to ensure that adequate and proportionate maritime security measures are in place on board ships and in
ports”.

% IMO, 2002.



40

).% A previsio visa

transferéncia do registro do navio perante esse Estado” (tradug¢do nossa
evitar que a embarcagdo maritima mantenha mais de um registro perante Estados distintos,
devendo, em razdo disso, o ‘novo’ Estado da bandeira certificar-se de que o antigo registro foi
efetivamente cancelado.

Intrinsecamente relacionada ao ponto anterior, a recomendagdo para transferéncia de
navios entre Estados (MSC/Circ. 1140), de 20 de dezembro de 2004, prevé que o Estado, ao
registrar uma nova embarca¢do maritima, deve se empenhar para garantir que o navio esteja de
acordo com as regras e regulamentos internacionais aplicaveis, devendo, se necessario,
estabelecer contato com o Estado da bandeira anterior. Além disso, a recomendagdo aponta para
a necessidade de o antigo Estado de registro fornecer detalhes sobre eventuais inconformidades
da embarcagdo e outras informagdes pertinentes e relacionadas a seguranga.'’!

O port state control, ou controle do Estado do porto, conforme analisado anteriormente,
consiste na realizagdo de inspecao de navios estrangeiros em portos nacionais, a fim de verificar
se as condigdes da embarcacdo maritima e de seus equipamentos atendem aos regulamentos
internacionais ¢ se a embarcagdo ¢ tripulada e operada em conformidade com tais
regramentos.'”® O mecanismo tem previsdo em numerosas convengdes da IMO de carater
técnico, como, por exemplo, a Convengdo Internacional para a Prevencdo da Poluicdo por
Navios e a Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, as quais serao
objeto de andlise nesta pesquisa, e visa garantir que os navios atendam aos requisitos da
Organizagdo. A atuagdo do port state control funciona como um regime complementar de
inspecao das embarcacdes, cm vistas a adequar as embarcagdes substandards, as quais poderao
sofrer sang¢des pelo descumprimento das normativas internacionais.

A Organizagao adotou a Resolucao A.682(17), sobre cooperacdo regional no controle

3 a qual reconhece a dificuldade, em certos casos, de o Estado da

de navios e descargas,'”
bandeira exercer controle total e continuo sobre as embarcagdes autorizadas a arvorar sua

bandeira.!® Também adotou a importante contribuigio do Memorando de Entendimento de

% Ibid. No original: “[...] to exhaust all means available to them to obtain evidence that a ship previously
registered under another State's flag has been deleted, or that consent to the transfer of the ship has been
obtained from that State’s register”.

100 IMO 2004.

101 1hid.

12pORT State Control. IMO, London, [2019]. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/ourwork/msas/pages/portstatecontrol.aspx. Acesso em: 20 mar. 2023.

103 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A.682(17), adopted on 6 November 1991.
Regional co-operation in the control of ships and discharges. London: IMO, 1991. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyDocuments/
A.682(17).pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

104 Ibid., p. 2.
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Paris na “[...] preven¢do, sem discriminagdo da bandeira, da operacdo de navios que ndo
cumprem as normas [...]”,'% a qual tem por fim incentivar os Estados-membros a promover a
conclusdo de acordos regionais, uma medida mais “[...] eficiente se as inspe¢des puderem ser
coordenadas de perto para focar em navios abaixo do padrao e evitar inspecdes multiplas”
(tradugdo nossa).!% Além disso, o regramento de procedimentos para o port state control
atualmente vigente é tratado pela Resolucdo A.1155(32),'%” a qual convida os Estados-membros
a aplicar seus procedimentos em ambito regional, ao exercerem a inspecao como Estado do
porto.

Por fim, destacam-se as diretrizes elaboradas pela IMO conjuntamente com a
Organizagao Internacional do Trabalho (OIT), relacionadas a prote¢ao do trabalhador maritimo.
A primeira delas versa sobre a adogdo de diretrizes para tratamento justo de maritimos em caso
de acidentes, Resolu¢do LEG.3(91),'%® que atribui uma série de providéncias a serem tomadas
pelo Estado da bandeira, como: 1) assegurar a conducao justa e rdpida das investigagcdes sobre
as causas do acidente; ii) ajudar e garantir que os armadores honrem com suas obrigagdes
perante os maritimos; iii) assegurar e verificar a existéncia de condi¢cdes adequadas para a
subsisténcia de cada maritimo detido, como salario, acomodagdo apropriada, alimentacio e
assisténcia médica; iv) financiar a repatriagdo dos maritimos, quando necessario; e v) garantir
um tratamento justo e coibir eventuais atos discriminatdrios.

A segunda diretriz relacionada a tematica trata sobre as responsabilidades dos armadores
em relagdo a reclamagdes contratuais por danos pessoais ou morte de marinheiros, a Resolugao
A.931(22).!% Referida diretriz ‘convidou’ os Estados-membro a assegurar o cumprimento das
normativas pelos armadores, os quais devem, dentre outras coisas, possuir cobertura securitaria

para indenizar adequadamente os trabalhadores maritimos que sofrem algum dano pessoal, ou

15 1pid., p. 3. No original: “[...] in preventing, without discrimination as to flag, the operation of substandard
ships”.

106 PORT..., [2019]. No original: “[...] efficient if inspections can be closely coordinated in order to focus on
substandard ships and to avoid multiple inspections”.

107 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A. 1155(32), Adopted on 15 December
2021. Procedures for Port State Control, 2021. London: IMO, 2021. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/OurWork/IIIS/Documents/A%2032-Res.1155%20-
%20PROCEDURES%20FOR%20PORT%20STATE%20CONTROL,%202021%20(Secretariat).pdf. Acesso
em: 20 mar. 2023.

108 IMO, 2006.

109 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A.931(22). Guidelines on shipowners’
responsabilities in respect of contractual claims for personal injury to or death of seafarers. London: IMO,
2001a. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyDocuments/
A.931%2822%29.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.
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suas familias, em caso de morte, além de garantir que as reinvindicagdes contratuais validas
sejam pagas integralmente.

A terceira normativa versou sobre as diretrizes de seguranga financeira em casos de
abandono de marinheiros, Resolugio A.930(22),''? pautada nos principios gerais de direitos
humanos internacionais aplicaveis a todos trabalhadores. Em ateng¢ao ao art. 94 da Convencao
das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982, prescreveu ao Estado da bandeira as
seguintes obrigacdes especificas: 1) garantir que os armadores cumpram com as diretrizes da
resolucdo; ii) assegurar a protecao dos maritimos contratados por navios que arvorem sua
bandeira, em caso de abandono; e iii) prever sistema de repatriacdo de marinheiros contratados
por navios que naveguem sob seu pavilhao.

Nessas breves exposig¢oes sobre a atuacdo da IMO constata-se que, ainda que de forma
tangente, a Organizagdo prevé estratégias de impulsionamento para o efetivo controle e
jurisdi¢do pelo Estado da bandeira. O fortalecimento desses procedimentos, consequentemente,
causam impacto nas embarcagdes maritimas que adotam o regime de conveniéncia, as quais,
por obrigacao legal, possuem o dever de inspecionar e fiscalizar as embarcagdes registradas em
sua bandeira. Nada obstante, inexiste qualquer tipo de vedagdo a adogdo dos pavilhdes de
conveniéncia; hé indicios de que a agéncia especializada da Organizacdo das Nacdes Unidas
tem trabalhado no sentido de estreitar e dar sentido a previsdo para existéncia do “vinculo
substancial” mencionado na Convencgao sobre o Alto Mar e na Convengao das Nacgdes Unidas

sobre Direito do Mar, ainda que de forma discreta e pouco incisiva.
2.3.3 Principais producées normativas voltadas a seguranca maritima
2.3.3.1 Convencao das Nac¢oes Unidas sobre Direito do Mar
A Convengdo das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar (no inglés: United Nations

Convention on the Law of the Sea — Unclos), também conhecida como Convengao de Montego

Bay, ¢ principal diploma internacional sobre Direito do Mar, caracterizando-se, na prética,

110 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A.930(22). Guidelines on provision of
financial security in case of abandonment of seafarers. London: IMO, 2001b. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyDocuments/
A.930%2822%29.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.
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como uma “convengio guarda-chuva”,!!! tendo em vista que a maior parte de suas normas sio
de carater geral e, em razdo disso, podem ser implementadas mediante regras especificas. No

J4

entanto, ao tratar sobre seguranca maritima, sua abordagem ¢ muito abrangente € pouco
exaustiva, fazendo escassas referéncias a tematica.''?

Ao todo, no texto da Convencio, a palavra “seguranca” é usada por 43 ocasides,''?
enquanto o termo ‘“‘seguranga maritima” aparece uma unica vez, no art. 98, “2”, que assim
dispde: “todo Estado costeiro deve promover o estabelecimento, o funcionamento e a
manuten¢do de um adequado e eficaz servigo de busca e salvamento para garantir a seguranga
maritima [...]” (tradugio nossa).!'*

Como destacado por Bernardo Bock, “[...] a Conveng¢ao de Montego Bay lanca aos seus
Estados ratificadores, ainda assim, algumas pistas gerais sobre medidas de seguranga, bem
como desenvolve alguns conceitos técnicos associados a uma nogdo de seguranga”.!'’ A
auséncia de uma pormenorizag¢do, entretanto, € situagdo plenamente aceitavel, sobretudo porque
a presente convencao analisada ndo tem como fim estabelecer uma regulamentagao especifica,
mas servir de norma geral, a fim de dar suporte e pressuposto para as demais convengdes de
carater especifico.

Dentre as diretrizes tratadas pela Conven¢do de Montego Bay, destaca-se a prevista no
art. 41, que trata sobre a seguranca da navegacao por estreitos e prevé que o Estado costeiro
pode “[...] designar rotas maritimas e estabelecer sistemas de separagdo de trafego para a
navegacao por estreito, quando necessario, para promover a passagem segura de navios”

(tradugdo nossa).!!¢

Além disso, o citado artigo prescreve, no topico “3”, que “[...] tais rotas
maritimas e sistemas de separacdo de trafego devem ajustar-se a regulamentacao internacional
geralmente aceita” (traduco nossa).!!” No ultimo trecho, resta claro o comando geral dado ao

texto normativo, que aponta para a observancia da legislagcdo especifica cabivel a espécie.

I COSTA, José Augusto Fontoura; SOLA, Fernanda. Fragmentagdo do direito internacional e o caso da

convencdo das nagdes unidas sobre o direito do mar e organizag¢do maritima internacional. Revista do Curso
de Mestrado em Direito da UFC, Fortaleza, v. 30, n. 2, p.109-121.2010. Disponivel em:
https://repositorio.ufc.br/handle/riufc/12030. Acesso em: 20 mar. 2022.
12 BOCK, 2017.
113 André Panno Beirdo demonstra que, no texto da Convengio das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, ha
diversos significados para a palavra “seguranga”, tendo sido identificadas 9 mengdes em sentido /ato, sete
apontamentos no sentido de maritime security, 21 indicagdes no sentido de maritime safety ¢ 6 mengdes a
seguranga em sentido ambiguo (BEIRAO, 2014, p. 138-139).
ONU, 1982, art. 98, “2”. No original: “Every coastal State shall promote the establishment, operation and
maintenance of an adequate and effective search and rescue service regarding safety [...]”.
115 BOCK, op. cit., p. 17.
116 ONU, 1982, art. 41, “1”. No original: “[...] designate sea lanes and prescribe traffic separation schemes for
navigation in straits where necessary to promote the safe passage of ships”.
ONU, 1982, art. 41, “3”. No original: “Such sea lanes and traffic separation schemes shall conform to generally
accepted international regulations”.

114

117
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A Convengdo também apresenta, na Parte VII da Secdo 1, anélise mais especifica sobre
pontuais padroes (standards) de seguranca, ao impor determinados deveres ao Estado de
bandeira. Como destacado por Bock, “[...] o art. 94° incide diretamente sobre as
responsabilidades do Estado de bandeira e aproxima-se da dimensdo maritime safety do

299

conceito ‘seguranga maritima’” (traducdo nossa).!'8

Como tratado anteriormente, a previsao do artigo 94, qual seja, de que “[...] todo Estado
deve exercer, de modo efetivo, a sua jurisdi¢do e seu controle em questdes administrativas,
técnicas e sociais sobre navios que arvorem a sua bandeira” (traducio nossa),''® sintetiza
consideravelmente a concepg¢do de ‘seguranca maritima’, uma vez que institui a necessidade de
cumprimento de deveres relacionados as externalidades: 1) administrativas, tais como o
processo de registro e certificado da embarca¢do maritima; ii) técnicas, as quais podem ser
consideradas tanto em relacao as condigoes fisicas e quanto estruturais do navio; e iii) sociais,

que envolvem as questdes trabalhistas dos maritimos. Outra importante contribuicdo da

Convengdo para a ‘seguranga no mar’ € a previsdo contida § 3° do art. 94, que assim determina:

ARTIGO 94
Deveres do Estado de bandeira

[..]

3. Todo Estado deve tomar, para os navios que arvorem a sua bandeira, as
medidas necessarias para garantir a seguranga no mar, no que se refere, inter
alia, a:

a) construcdo, equipamento e condi¢cdes de navegabilidade do navio;

b) composi¢do, condigdes de trabalho e formagdo das tripulagdes, tendo em
conta os instrumentos internacionais aplicaveis;

c) utilizagdo de sinais, manutencdo de comunica¢des e prevengdo de
abalroamentos.'?’

Atribui-se ao Estado de bandeira, portanto, a responsabilidade por verificar as condi¢des
de construcdo e navegabilidade do navio, a formagdo dos trabalhadores maritimos e suas
condi¢des de trabalho e subsisténcia, além de evitar a ocorréncia de sinistros e abalroamentos.
O Estado do pavilhdo também deve fornecer os certificados adequados, expedidos por inspetor
qualificado, de modo a dar transparéncia e seguranca aos demais Estados de que a embarcacao

esta conforme as determinagdes internacionais.

18 BOCK, 2017, p. 18.

19 ONU, 1982, art. 94, “1”. No original: “Every State shall effectively exercise its jurisdiction and control in
administrative, technical and social matters over ships flying its flag”.

120 ONU, 1982, art. 94, “3”. No original: “3. Every State shall take such measures for ships flying its flag as are
necessary to ensure safety at sea with regard, inter alia, to: (a) the construction, equipment and seaworthiness
of ships; (b) the manning of ships, labour conditions and the training of crews, taking into account the
applicable international instruments; (c) the use of signals, the maintenance of communications and the
prevention of collisions”.
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Em 2003, a Convengao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar foi assinada por todos
Estados-membros e também pela UE,'?! portanto passou a fazer parte da legislagdo pertencente
ao sistema juridico da Unido. Por ser uma convencao assinada pela UE, seus termos “[...]
vinculam a Unido e os Estados-membros e fazem parte do direito da Unido (art. 216.°, n.° 2, do
TFUE)”.!*? De acordo com a jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia, “[...] o
direito internacional prevalece sobre o direito (secundario) da Unido”.'?

Desse modo, a analise da Conveng¢ao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar nos
permite observar que, como ‘“constitui¢do guarda-chuva”, o dispositivo ndo especifica o que
entende por ‘seguranca maritima’, mas delineia diretrizes gerais que deverdo ser exploradas em
convengdes de carater especifico. Além disso, o artigo que mais se aproxima de uma analise

efetiva acerca da “seguranca maritima” ¢ o art. 94, que trata dos deveres dos Estados de

bandeira.

2.3.3.2 Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar

A Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (Solas) ¢ a
principal e mais antiga Convengao Internacional sobre seguranga maritima (maritime safety),'**
tendo sido desenvolvida em resposta ao famoso naufragio do navio Titanic, em 1912.'%° A Solas
é considerada a principal convencdo da IMO no que concerne & seguranca de navios.'”® E

altamente técnica,'?’ e sua relevancia notéria, evidenciando-se, sobretudo, pelo fato de que

12l UNITED NATIONS. United Nations Convention on the Law of the Sea. Decision 98/392/EC on the
conclusion by the European Community of the United Nations Convention on the Law of the Sea and the
Agreement relating to its implementation of Part XI. Genebra: UN, 1998. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:4337127. Aceso em: 20- mar. 2023.

122 UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. As fontes e o Ambito de aplicaciio do direito da Unido Europeia.
[S. L: s. n.J, 2023. Disponivel em: https://www.europarl.europa.eu/erpl-app-
public/factsheets/pdf/pt/FTU_1.2.1.pdf. Acesso em: 4 jul. 2022.

123 Ibid.

124 Sobre a Convengdo, André Panno Beirdo ressalta que “[...] a primeira busca de consolidar legislacdo
internacional para aumentar as garantias da salvaguarda da vida humana no mar remonta a Conferéncia
organizada pelo Reino Unido, em Londres, em 1914, logo apds a comogdo internacional do naufragio do
Titanic. Dessa Conferéncia, nasceu a primeira convengao internacional voltada a seguran¢a no mar, chamada
de Safety of Life at Sea (SOLAS). Seus avangos foram significativos em alguns aspectos, como caracteristicas
da constru¢do segura de navios, a previsao de sistemas de escuta ininterrupta de pedidos de socorro no mar e
mesmo a previsdo de existéncia obrigatéria de embarcagdes salva-vidas e coletes a bordo de navios” (BEIRAO,
2014, p. 154 - 155).

125 HISTORY of SOLAS fire protection requirements. IMO, London, [2019]. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Pages/History-of-fire-protection-requirements.aspx. Acesso em: 20
mar. 2023.

126 MUKHERIJEE, Proshanto K.; BROWNRIGG, Mark. Farthing on International Shipping. Berlin, Springer,
2013. Disponivel em: https://link.springer.com/book/10.1007/978-3-642-34598-2. Acesso em: 20 mar. 2023.

127 MEJIA, 2003.
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possui quase a mesma quantidade ratificagdes que a Convengdo da Organizagdo Maritima
Internacional.

A Convengao tem como objetivo principal especificar os padrdes de seguranga minimos
para a construcao, os equipamentos € a operacao de embarcagdes maritimas. O texto atual inclui
artigos que estabelecem obrigagdes gerais e procedimentos de emendas. E composta por um
anexo dividido em 14 capitulos, sendo eles: Capitulo I: disposi¢oes gerais; Capitulo 1I-1:
construg¢do — estrutura, compartimentagem e estabilidade, esta¢oes de maquinas e elétricas;
Capitulo 1I-2: constru¢do — prote¢do contra incéndio, detec¢do de incéndios e extingdo de
incéndios; Capitulo IlI: equipamentos salva-vidas e outros dispositivos; Capitulo 1V:
Radiocomunicacgao; Capitulo V: seguranga da navegacgao; Capitulo VI: transporte de cargas e
de dleo combustiveis; Capitulo VII: transporte de produtos perigosos; Capitulo VIII: navios
nucleares; Capitulo IX: gerenciamento para a operagdo segura de navios; Capitulo X: medidas
de seguranga para embarcagoes de alta velocidade; Capitulo XI-1: medidas especiais para
intensificar a seguran¢a maritima; Capitulo XI-2: medidas especiais para intensificar a
protecdo maritima; Capitulo XII: medidas adicionais de seguranga de graneleiros; Capitulo
XIII: verificagdo do cumprimento; € Capitulo XIV: medidas de seguranga para navios que
operam em daguas polares.

Da breve analise acerca da composic¢ao dos capitulos da Convengao, ¢ possivel notar a
ampla abrangéncia de sua regulamentacdo, que trata desde questdes mais comuns e rotineiras a
segurancga maritima, como os fatores de estruturacdo e os equipamentos de seguranga, até
procedimentos para navios nucleares. Desse modo, diante da limitagdo deste trabalho, cumpre
selecionar e analisar os capitulos de maior relevancia para o presente estudo.

Inicialmente, no Capitulo II-1, a Convencao trata de aspectos acerca da construcao da
embarcagdo maritima. Importante previsao relacionada a compartimentagem e estabilidade ¢ a
prescricdo de que os navios de carga e embarcagdes de passageiros devem ser divididos em
compartimentos estanques, de modo que o navio permaneca flutuante e estavel mesmo que o
casco seja danificado. O texto normativo traz especificacdes técnicas minuciosas sobre o
comprimento das embarcacdes e sobre as diretrizes das maquinas e instalacdes elétricas,
visando assim garantir a seguranca dos passageiros e da tripulagdo em caso de sinistro.

No Capitulo II-2, ha regulamentos especiais para navios de passageiros, navios de carga
e navios-tanque, bem como disposi¢des completas sobre a seguranca contra incéndio, aplicaveis
a todos os navios. O Regramento 2 apresenta como objetivos de seguranga contra incéndios os
seguintes fatores: 1) impedir a ocorréncia de incéndios ou explosdes; i1) reduzir os riscos a vida

humana cansados por incéndios; iii) reduzir os riscos de danos por incéndios causados ao navio,
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a sua carga e ao meio ambiente; iv) conter, controlar e eliminar os incéndios e as explosdes no
compartimento em que tiverem origem; € v) proporcionar meios de escape adequados e
facilmente acessiveis aos passageiros e a tripulacdo!?®,

No Capitulo 11, a Convengao discorre sobre os aparelhos e dispositivos salva-vidas,
bem como determina que, de acordo com o tipo de navio, devem ser observados critérios para
equipamentos e arranjos salva-vidas, tais como barcos salva-vidas, boias salva-vidas e coletes
salva-vidas. O Codigo Internacional de Equipamentos Salva-Vidas (International Life-Saving
Appliance Code — LSA) detalha todas as especificacdes técnicas sobre o assunto, em
atendimento a Regra 34, ja que todos os equipamentos e arranjos salva-vidas devem atender as
normas aplicaveis do Codigo LSA. A Convencdo também prevé, no Capitulo 3, parte B,
Regulamento 20, ‘7.2°, que “[...] as inspec¢des dos equipamentos salva-vidas, inclusive dos
equipamentos das embarcacdes salva-vidas, deverdo ser realizadas mensalmente [...] para
verificar se estio completos e em boas condi¢des” (tradugdo nossa).!?

O Capitulo V descreve certos servigos de seguranca de navegacao que os Estados-partes
devem oferecer, bem como estabelece disposi¢cdes de ordem operacional aplicaveis a todos os
navios, em todas as viagens. Dentre os assuntos abordados estd a manutencao dos servicos
meteoroldgicos para os navios, o servigo de patrulha no gelo, o estabelecimento de rotas para
os navios e servi¢os de busca e salvamento. Este capitulo também estabelece a obrigacao geral
para os comandantes de ajudar as pessoas em dificuldades, exigindo dos Estados signatarios a
garantia de que todos os navios sejam tripulados de forma adequada e eficiente do ponto de
vista da seguranca. Por fim, o capitulo trata ainda da obrigatoriedade da existéncia de
gravadores de dados da viagem e de sistemas automaticos de identificagdo das embarcagdes
maritimas.

Importante destacar também a disposi¢do prevista no Capitulo IX, o qual trata do
“gerenciamento para a operagao segura de navios”. A Regra 3 prevé que “[...] a companhia e o
navio deverdo cumprir as exigéncias do Codigo Internacional de Gerenciamento de
Seguranga”,'*® além de tornar obrigatorio o atendimento aos requisitos desse Codigo pelo
armador ou por quem tenha assumido a responsabilidade pelo navio.

Por fim, o Capitulo XI (partes 1 e 2) trata das medidas especiais para aumentar e reforcar

a seguranc¢a maritima, sendo objeto da ultima andlise deste trabalho acerca da importantissima

128 IMO, 1974.

129 Ibid., Cap. 111, parte B, regul. 20, “7.2”. No original: “Inspection of the life-saving appliances, including
lifeboat equipment, shall be carried out monthly [...] that they are complete and in good order”.

130 IMO, 1974, Cap. IX, regul. 3, “1”. No original: “The company and the ship shall comply with the requirements
of the International Safety Management Code”.
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Convengao. A primeira parte do capitulo (XI-1) esclarece os requisitos referentes a autorizagao
das organizagdes responsaveis por efetuar as vistorias e inspegdes das embarcagdes. De acordo
com a Regra 3-1, o sistema de identificacdo do navio deve ficar em local visivel, sendo “[...]
fornecido a toda Companhia e a todo armador registrado um numero de identificacao que esteja
de acordo com o Esquema Unico de Identificagio da Companhia e do Armador Registrado,
adotado pela IMO”."3! Destaca-se ainda a previsdo de controle, por parte do Estado do porto,
sobre a adequagdo aos requisitos operacionais relativos a seguranga do navio. Caso constate
alguma irregularidade, o Estado “[...] tomara as providéncias necessarias para assegurar que o
navio nao deixe o porto até que a situagdo tenha sido corrigida de acordo com as prescri¢cdes da
preste Conven¢io”!3?. Dessa forma, a Convengio impde ao Estado do porto o dever de tomar
providéncias, facultando-lhe o poder de deter a embarcacdo maritima até que seja efetuada a
correcdo da deficiéncia verificada pelo oficial de controle.

A segunda parte do Capitulo XI apresenta um importante mecanismo desenvolvido pela
Convengao, o ISPS Code, o qual ¢ dividido em duas partes: A e B, das quais a primeira tem
carater obrigatério. A segunda apresenta recomendacgdes acerca de como cumprir a parte
dispositiva e obrigatoria do Codigo. O Regulamento 8° confirma a autonomia e o papel do
Comandante, no exercicio de suas fungdes profissionais, para decidir sobre questdes necessarias
a manutencdo da seguranca do navio, o que nao deve “[...] ser impedido pela Companhia, pelo
afretador ou por qualquer pessoa, de tomar ou executar decisdes que, de acordo com o seu
discernimento profissional, seja necessaria para manter a seguranga e a prote¢io do navio”.!*3

A Convencao também faz previsao de regramento relacionado a adogao de sistema de
alerta de seguranga do navio, a fim de viabilizar a transmissdo do chamado para a localidade
mais proxima. Com relacdo ao exercicio de medidas de controle por parte do Estado do porto,
a Convencdo prevé que este deverd se certificar da existéncia e validade do Certificado
Internacional para Protecao de Navios ou de Certificado Internacional Provisorio para Protecao
de Navios, conforme prevé a parte “A” do Coédigo ISPS. Caso ndo existam ou ndo estejam a
disposic¢ao os citados certificados, o Estado do porto devera impor uma ou mais destas medidas

de controle relativamente aquele navio: i) a inspe¢do do navio; ii) o atraso na saida do navio;

B Ibid., Cap. XI-1, regul. 3-1, “3”. No original: “Every Company and registered owner shall be provided with

an identification number which conforms to the IMO Unique Company and Registered Owner Identification
Number Scheme adopted by the Organization”.
132 Ibid., Cap. XI-1, regul. 4, “2”. No original: “[...] shall take such steps as will ensure that the ship shall not sail
until the situation has been brought to order in accordance with the requirements of the present Convention”.
133 IMO, 1974, Cap. XI-2, regul. 8, “1”. No original: “[...] shall not be constrained by the Company, the charterer
or any other person from taking or executing any decision which, in the professional judgement of the master,
is necessary to maintain the safety and security of the ship”.
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iii) a retengdo do navio; iv) a restricdo de suas operagdes, inclusive a sua movimentagao no
porto; ou, a mais gravosa, v) a expulsao do navio do porto.

No ambito da Unido Europeia, a Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar foi assinada pelos Estados-membros e ¢ referenciada em diversos instrumentos
legislativos da UE, como a Diretiva 2009/16/CE, por estar conforme a politica comum e por
tratar de tema cuja competéncia é compartilhada pela Unidio e os Estados-membros,'** tendo
sido, inclusive, fortemente recomendada pelo Conselho da UE.!*°

Em vista disso, ¢ possivel afirmar que a Solas ¢ um importantissimo instrumento
internacional relacionado a seguranca maritima. De forma ampla e técnica, a regulamentacao
sobre questdes estruturais, de protecdo e preservacao da embarcacdo, dos tripulantes e das

cargas em transporte recebeu especial aten¢do nessa Convengao.

2.3.3.3 Convengao Internacional para a Prevengdo da Polui¢do por Navios

A Marpol ¢ a principal Convencao internacional no que diz respeito a prevencdo da
poluicdo do meio ambiente marinho por navios em decorréncia de causas operacionais ou
acidentais.

A Marpol foi criada em 2 de novembro de 1973. Antes de sua entrada em vigor, a
Convencdo foi complementada pelo Protocolo de 1978, o qual foi adotado em resposta aos
acidentes ocorridos naquele interregno, passando o texto conjunto a vigorar em 1983. Em 1997,
foi adotado um novo Protocolo para alterar a Convengao e acrescentar-lhe um novo anexo, o
Anexo VI, que entrou em vigor em 19 de maio de 2005. Além disso, ao longo dos anos a Marpol
foi atualizada por meio de emedas.'3®

A Marpol ¢ um instrumento normativo de grande importancia para o presente estudo,
pois se relaciona, principalmente, com o eixo dos impactos ambientais resultantes da interagao

das outras subdivisdes do conceito de ‘seguranca maritima’. Em outras palavras, por meio da

134 UNIAO EUROPEIA. Tratado da Unido Europeia e Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, n° C 202/1, 7 jun. 2016, Parte I, titulo I, art. 4°. Disponivel em:
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9e8d52e1-2¢70-11e6-b497-
0laa75ed71a1.0019.01/DOC_1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023.

135 CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. RECOMENDACAO DO CONSELHO de 26 de Junho de 1978.
Ratifica as convengdes sobre a seguranca do transporte maritimo (78/584/CEE). Jornal Oficial do
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA: Bruxelas, N° L 194 / 17, 17 jul. 1978. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31978H0584&qid=1688405244301. Acesso em: 20
mar. 2023.

136 INTERNATIONAL Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), IMO, London,
[2019]. Disponivel em: https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-
Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx. Acesso em: 20 mar. 2023.
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interagdo entre as demais divisdes de seguranga maritima — quais sejam, os fatores relacionados
a seguranga externa, dos portos e dos equipamentos de seguranga; os atinentes a seguranga
interna, como as condi¢des de estrutura ¢ estabilidade em caso de sinistros internos; o
relacionado ao fator humano (falhas humanas) — ¢ que se chega ao eixo final, que mais se
assemelha a um resultado, sendo esse os impactos ambientais. Desse modo, a Marpol “[...]
inclui regulamentos destinados a prevenir € minimizar a polui¢do dos navios — tanto a polui¢ao
acidental quanto a de operacdes de rotina — e atualmente inclui seis anexos técnicos”.!?’

Os citados seis anexos técnicos da Convengdo sao os seguintes: 1) Anexo I, para a
preven¢do da poluicdo do petrdleo/hidrocarbonetos; i) Anexo II, para o controle de poluicao
por substancias liquidas nocivas a granel; iii) Anexo III, trata sobre a prevencao da polui¢ao
por substancias nocivas transportadas por mar em forma de embalagem; iv) Anexo IV, discorre
sobre a prevencao da polui¢do por esgotos de navios; v) Anexo V, cuida da prevencao da
poluicdo por lixo de navios; e, por fim, vi) o Anexo VI trata sobre a prevengdo da poluicao do
ar por navios.

A Convengao estabelece no Anexo I, inicialmente, variadas diretrizes para realizacao
de vistorias da embarcagdo maritima, desde a vistoria inicial até as intermediarias e periodicas,
cujo lapso temporal ndo pode exceder cinco anos, oportunidade em que serdo vistoriados “[...]

)13 a fim

estrutura, equipamentos, sistemas, instalacdes, disposi¢des materiais” (tradugdo nossa
de que seja constatado o fiel cumprimento aos requisitos aplicaveis. Além disso, caso verificada
alguma irregularidade sem a devida correcdo, o Estado do porto poderd tomar “[...] medidas
convenientes de modo a garantir que o navio s6 possa ir para 0 mar ou sair do porto com o
objetivo de se dirigir a0 mais proximo e apropriado estaleiro de reparagdes que esteja
disponivel, quando ndo represente ameaca inaceitavel para o meio marinho” (tradugao
nossa).'* Novamente, como observado na Solas, a Marpol faz expressa mengio a possibilidade
de que o Estado do porto, ao verificar alguma deficiéncia, realize a detengcdo da embarcacao até
que seja sanada a irregularidade constatada.

Ainda no Anexo I, a Convencgdo traz previsdo muito importante para o aspecto da

seguran¢a maritima. No Capitulo IV, a Marpol prevé o requisito do casco duplo e do fundo

duplo para petroleiros entregues apos junho de 1996 e que contenham porte bruto igual ou

137 Ibid. No original: [...] includes regulations aimed at preventing and minimizing pollution from ships - both

accidental pollution and that from routine operations - and currently includes six technical Annexes”.

133 IMO, 1973, Anexo 1, cap. 2, regul. 6, “1”. No original: “[...] structure, equipment, systems, fittings,
arrangements and material”.

139 Ibid., Anexo I, cap. 2, regul. 6, “3.2.2”. No original: “[...] such steps as will ensure that the ship shall not sail
until it can proceed to sea or leave the port for the purpose of proceeding to the nearest appropriate repair
yard available without presenting an unreasonable threat of harm to the marine environment”.
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superior a 600 toneladas. A citada previsdo também foi estendida as embarcagdes petroleiras
construidas antes de junho de 1996 e que, em regra, possuam porte igual ou superior a 5 mil
toneladas.

Além disso, destaca-se que o Anexo I apresenta minucioso sistema de prevengdo a
derramamentos de 6leo, prevendo a implementacdo de sistemas de filtragem, a fim de que as
descargas nao contenham o6leo e misturas oleosas, bem como prescreve formas de minimizagao
de danos em caso de escapes hipotéticos de dleo. Por fim, a Convengdo determina que cada
Estado-parte deverd assegurar a existéncia, nos terminais de carregamento de petréleo, portos
de reparacdo e em outros portos que tenham navios que possuam residuos para descarregar, de
instalagdes adequadas para receber tais residuos e misturas oleosas derivadas do petréleo, de
forma a atender as necessidades das embarcagdes que os utilizam.

Seguidamente, no Anexo II, a Convencgao trata do controle de poluicao por substancias
liquidas nocivas transportadas a granel, classificando tais substancias em quatro categorias: X,
Y, Z e ‘outras substancias’. A categoria ‘X’ retine substancias liquidas nocivas que, “[...] se
descarregadas no mar a partir de operacdes de limpeza de tanques ou lastro, sdo consideradas
como um grande perigo para os recursos marinhos ou para a saude humana e, portanto,

justificam a proibi¢do de descarga no meio marinho” (traducdo nossa).'4

A categoria ‘Y’ €
composta por substancias liquidas nocivas que, se descarregadas no mar por operagdes limpeza
de tanques ou deslastro, “[...] sdo consideradas perigosas para os recursos marinhos ou para a
satide humana, ou causam danos as amenidades ou outros usos legitimos do mar e, portanto,
justificam uma limitacio na quantidade de descarga no meio marinho” (tradugdo nossa).'!
Em terceiro lugar, a categoria ‘Z’ é composta pelas substancias liquidas nocivas que, se
descarregadas no mar a partir de operacdes limpeza de tanques ou deslastro, ““[...] apresentam
um risco menor para os recursos marinhos ou para a satde humana e, portanto, justificam
restrigdes menos rigorosas sobre a qualidade e quantidade da descarga no ambiente marinho”
(tradugdo nossa).'*? Por fim, as ‘outras substincias’ sdo as demais substincias mapeadas pelo

Codigo Internacional de Produtos Quimicos a Granel que ndo integram as classificagoes

140 IMO, 1973, Anexo II, cap. 2, regul. 6, “1.1”. No original: “[...] if discharged into the sea from tank cleaning
or deballasting operations, are deemed to present a major hazard to either marine resources or human health
and, therefore, justify the prohibition of the discharge into the marine environment”.

Ibid., Anexo 11, cap. 2, regul. 6, “1.2”. No original: “[...] are deemed to present a hazard to either marine
resources or human health or cause harm to amenities or other legitimate uses of the sea and therefore justify
a limitation on the quality and quantity of the discharge into the marine environment”.

1bid., Anexo 11, cap. 2, regul. 6, “1.3”. No original: “[...] are deemed to present a minor hazard to either marine
resources or human health and therefore justify less stringent restrictions on the quality and quantity of the
discharge into the marine environment”.

141
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anteriores “[...] porque, atualmente, ndo apresentam danos aos recursos marinhos e a saude
humana, as amenidades ou a outros usos legitimos do mar” (traducio nossa).'*?

A Convengdo veda o descarte no mar de qualquer substancia nociva pertencente as
categorias ‘X’, ‘Y’ e ‘Z’ , exceto nos casos em que as disposi¢des permitirem, desde que feita
a uma distancia ndo inferior a 12 milhas nduticas da terra mais proxima e em uma profundida
de 4gua ndo inferior a 25 metros.

O Anexo III possui curto regramento destinado a prevengao da poluicdo por substancias
nocivas transportadas em forma de embalagem, estabelecendo que estas deverao ser marcadas
ou rotuladas de forma durdvel, a fim de sinalizar que se trata de substancia nociva de acordo
com as disposicoes relevantes do Codigo Maritimo Internacional de Mercadorias Perigosas. A
Convengdo também determina regramentos para armazenagem e transporte de substancias
nocivas, levando em conta a quantidade, a embalagem e a natureza das substancias, bem como
o tamanho, a construgdo e o equipamento disponivel no navio. Por fim, a Marpol trata do
controle do Estado do porto na fiscalizagdo do cumprimento dos requisitos operacionais
determinados no Anexo III, prevendo que, quando houver motivos claros para acreditar que o
comandante ou a tripulagdo ndo estejam ambientados com os procedimentos essenciais de
prevencdo, o Estado do Porto deverd tomar medidas como a realizagcdo de inspecao detalhada
e, caso necessario, a proibir o navio de voltar a navegar até que seja sanada eventual falha
percebida.

Em seguida, no Anexo IV, a Convencao da prevengao da poluicao por esgotos de navios
e determina, no Capitulo 3, Regulamento 9, que toda embarcagao devera estar equipada com
um dos trés sistemas de esgoto previstos, a saber: i) estacdo de tratamento aprovada pela
Administracdo que leve em consideracdo as normas e os métodos desenvolvidos pela
Organizagao; ii) sistema de trituragdo e desinfeccdo de esgoto aprovado pela Administragio; e
111) tanque de retengdo com capacidade satisfatoria para a retengdo de todo esgoto, considerando
a dimensdes do navio, o niimero de pessoas a bordo e outros fatores relevantes.'** No que
concerne a descarga de esgoto no mar, a Convengdo veda o lancamento dos rejeitos no mar,
exceto quando o esgoto esteja triturado, desinfetado e se encontre a uma distancia de mais de
trés milhas nauticas da terra mais proxima. Caso o esgoto nao esteja triturado e desinfetado, a
Convengdo determina que seu descarte seja feito a uma distancia superior a doze milhas

nauticas da terra mais proxima.

193 Ibid., Anexo 11, cap. 2, regul. 6, “1.4”. No original: “[...] because they are, at present, considered to present
no harm to marine resources, human health, amenities or other legitimate uses of the sea”.
144 IMO, 1973, Anexo IV.
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Ao tratar da prevencao da poluicdo por lixo (Anexo V), a Marpol estabelece, como regra
geral, a vedacdao ao descarte de lixo no mar, entretanto lista numerosas hipdteses em que o
langamento de dejetos sera possivel. A Convengao segmenta as areas que poderao ser realizadas
descargas, cada qual como delimitacdo minima especifica de distanciamento da terra mais
proxima.

Por fim, no Anexo VI, a Convengao trata da preven¢ao da poluicao do ar por navios.
Esse anexo entrou em vigor em 19 de maio de 2005 e, em sintese, limita as emissdes de 6xido
de enxofre e nitrogénio dos escapamentos de navios e proibe emissdes quimicas propositais que
destruam a camada de 0zdnio. As emissdes sdo consideras isentas quando destinadas a garantir
a seguranca do navio, salvar vidas no mar ou forem resultantes de danos ndo intencionais ao
navio ou ao seu equipamento, desde que tomadas medidas razoaveis de precaucdo. A
Convencgdo também isenta as emissdes relacionadas a exploracdo e ao processamento de
recursos minerais do fundo do mar.

Ao tratar das substincias que destroem a camada de ozonio (Ozone-depleting
substances — ODS), a Marpol estabelece que as emissdes deliberadas deveriam ser proibidas
em embarcacdes maritimas construidas de 19 de maio de 2005 em diante. E em instalagdes que
contenham hidroclorofluorcarbonos, foi proibida a constru¢ao de navios a partir de 1° de janeiro
de 2020. Ademais, cada embarcacdo maritima que contenha ODS deve manter um livro de
registro indicando a substancia transportada, com as seguintes discriminagdes: 1) a carga total
ou parcial de equipamentos que contenham determinada substancia; ii) reparo ou manutenc¢ao
de equipamentos que contenham substancia destruidora da camada de ozonio; iii) descarga,
deliberada ou ndo, de substincias da mesma classe; iv) descarga em instalacdo de recepcao
terrestre; e v) fornecimento de substancias ao navio.

A Convencao Internacional de Prevengdo da Poluicdo por Navios ¢ referenciada em
instrumentos legislativos emanados pela Unido Europeia, por estar em conformidade com a
politica comum e também por se relacionar com tema cuja competéncia ¢ compartilhada pela
Unido e os Estados-membros.'* Inclusive, ado¢do da Convencdo foi altamente recomendada
pelo Conselho da EU. !4

Desse modo, da breve andlise realizada, ¢ possivel perceber que a Marpol faz uma
analise técnica e minuciosa das formas de prevenc¢do de poluicdo, em varios aspectos, desde a
importante questao atinente a prevengao de poluicao por hidrocarbonetos até determinagdes

referentes ao descarte de lixo, dentre outras. Como mencionado inicialmente, sua destinagao se

145 UNIAO EUROPEIA, 2016, Parte 1, titulo I, art. 4°.
146 CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA, 1978.
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relaciona @ compreensdo ambiental de seguranca maritima. A Convengdo estabelece a
possibilidade de que o Estado do porto, ao constatar alguma deficiéncia no processo de
inspe¢do, tome as medidas necessarias para corre¢ao, até mesmo a detengdo da embarcagao até
que seja realizada a adequada correcgdo. Inclusive, conforme abordado no ultimo capitulo, no
que diz respeito as deficiéncias que ocasionaram a detencdo de embarcagdes maritimas na
regido do Paris MOU em 2009 e 2022, sdo analisados pelo PSC diversos aspectos tratados pela
Convengao, abrangendo cada um de seus seis anexos. Destaca-se, por fim, que a Marpol ¢ uma
das principais Convengdes sobre prevencao de poluicdo maritima e recebe constantes

aperfeicoamentos, a fim de que esteja sempre atualizada com as melhores praticas.
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3 POLITICA DA UNIAO EUROPEIA SOBRE SEGURANCA MARITIMA APOS OS
CASOS ERIKA E PRESTIGE

3.1 CONTEXTO E EVOLUCAO DA POLITICA DE SEGURANCA MARITIMA
EUROPEIA

A seguranc¢a maritima ¢ um tema de grande importancia para a Unido Europeia, tanto
por sua posi¢do geografica, em que 22 dos seus 27 Estados-membros possuem fronteiras
maritimas, bem como, porque aproximadamente noventa por cento do comércio entre os
Estados-membros e o restante do mundo ¢é realizado por via maritima'¥’, situa¢io que coloca
em risco potencial sua extensdo maritima, sobretudo considerando o aumento dos petroleiros
que transportam consideraveis volumes de petroleo e outras substancias perigosas em zonas
sensiveis, tais como o Mediterraneo e os mares balticos.!*®

Além disso, a historia do continente europeu € marcada por notdveis naufragios, como
o relevante e notorio naufragio do petroleiro Torrey Canyon (1967), passando por cadticos
sinistros como 0 Amoco Cadiz (1978), o petroleiro Erika (1999) e o Prestige (2002). Em suma,
a Europa, e o mundo em si, vivenciou infelizes eventos que, no entanto, foram importantes para
a elaboragdo de regulamentagdes mais rigidas.

As primeiras producdes legislativas relacionadas a seguranga maritima remontam aos
anos 1970, as quais se restringiam, em sua grande parte, as questdes de relagdes externas da

15

Unido Europeia.'* Apesar da existéncia de alguns regulamentos esparsos,'*° a preocupacio

147 NESTEROWICZ, Malgorzata Anna. Maritime safety and vessel-source pollution control in European Union
context. /n: KOIVUROVA, Timo et al. (org.). Understanding and Strengthening European Union-Canada
Relations in Law of the Sea and Ocean Governance. Rovaniemi: University of Lapland Printing Centre, ,
2009. p. 507-529, p. 507.

1498 Ipid., loc. cit.

149 NESTEROWICZ, 2009.

150 UNIAO EUROPEIA. Regulamento n° 4.055, de 22 de dezembro de 1986. Aplica o principio da livre prestagdo
de servigos aos transportes maritimos entre Estados-membros e Estados-membros para paises terceiros. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 378/1, 31 dez. 1986a. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31986R4055. Acesso em: 30 abr. 2023.

UNIAO EUROPEIA. Regulamento CEE n° 4.056, de 22 de dezembro de 1986. Determina as regras de
aplicagdo aos transportes maritimos dos artigos 85° e 86° do Tratado. Jornal Oficial da Unido Europeia:
Bruxelas, N° L 378/1, 31 dez. 1986b. Disponivel em: https:/eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31986R4056. Acesso em: 30 abr. 2023. UNIAO EUROPEIA.
Regulamento n°® 4.057, de 22 de dezembro de 1986. Relativo as praticas tarifarias desleais nos transportes
maritimos. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 378/1, 31 dez. 1986c. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31986R4057. Acesso em: 30 abr. 2023.

UNIAO EUROPEIA Regulamento n° 4.058, de 22 de dezembro de 1986. Relativo a uma ac¢do coordenada
com vista a salvaguardar o livre acesso ao trafego transoceénico. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas,
N° L 378/1, 31 dez. 1986d. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31986R4058. Acesso em: 30 abr. 2023.
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sobre a questdo de “seguranca maritima” era bastante timida até 1990,'5! ficando restrita a
tradicao da regulagdo mundial do transporte maritimo pela Organizagao Maritima Internacional
(IMO), que prezava majoritariamente pela face econdmica dos Estados.'*> A escassez de
producao da UE de regramento especifico sobre seguranga maritima também pode ser
compreendida pelo fato de que, nos primeiros anos de criacdo da Unido Europeia, sua iniciativa
legislativa era mais voltada ao grande objetivo da cooperagdo econdmica, relegando para
momento posterior as preocupagdes de cunho ambiental, social e de seguranca.'>

Em seu desenvolvimento € possivel constatar certos “impulsos” decorrentes de fatos e
tragédias que culminaram em uma posicao mais ativa da Unido Europeia. A preocupagio € o
compromisso de pensar a “seguran¢a maritima”, no entanto, sO apareceram com mais
intensidade em 1990, momento que, definitivamente, alterou o posicionamento politico
europeu. '>*
Ainda seguindo a tradigdo de implementagdo dos regramentos internacionais, o

5

Conselho da Unido Europeia'> adotou a “Resolucdo do Conselho sobre a prevengio de

acidentes causadores de poluicio marinha, de 19 de junho de 1990”,'% instrumento que relegou

151 Enrik Ringbom destaca que, em relagdo 4 seguranga maritima, a tematica demorou um consideravel tempo
para surgir como um objetivo politico e independente para a Unido Europeia, pois ““[...] somente ap6s alguns
acidentes graves com petroleiros na regido, no inicio da década de 1990, que a primeira politica e o programa
de agdo detalhado para a seguranga maritima puderam ser acordados” (tradugdo nossa). No original: “[...] was
only following some major oil tanker accidents in the region in the early 1990's that the first policy and detailed
action programme for maritime safety could be agreed upon”. RINGBOM, Henrik. The European Union and
International Maritime Law - Lessons for the Asia-Pacific Region? Australian and New Zealand Maritime
Law Jourmal, [S. /], v. 30, n 1, p. 67-77, 2016, p. 68. Disponivel em:
https://research.abo.fi/en/publications/the-european-union-and-international-maritime-law-lessons-for-the.
Acesso em: 20 mar. 2023.

152 RINGBOM, Henrik. The EU Maritime safety policy and international law. Publications on ocean
development, [S. L], V. 64, p- 53-166, 2008. Disponivel em:
https://brill.com/display/book/9789047444961/Bej.9789004168961.i-602_004.xml. Acesso em: 20 mar.
2023.

153 BOCK, 2017.

134 NESTEROWICZ, 2009.

155 O Conselho exerce cinco fungdes principais, sendo essas: “a tarefa mais prioritaria da Conselho ¢ a elaboragdo
de legislacdo que exerce no quadro do processo de co-decisdo em conjunto com o Parlamento Europeu.
Seguidamente cabe ao Conselho a tarefa de coordenar as politicas econdmicas dos Estados-membros.
Desenvolve a politica externa e de seguranga comum com base nas orientagdes politicas definidas pelo
Conselho Europeu. O Conselho ¢ a instituig@o responsavel por celebrar acordos entre a Unido, por um lado, e
paises terceiros ou organizagdes internacionais, por outro. O Conselho elabora ainda, com base num anteprojeto
da Comissdo Europeia, um orgamento que depois precisa ainda de obter a aprovagao do Parlamento Europeu.
E também o Conselho que recomenta ao Parlamento Europeu que dé quitagio a Comissdo pela execugdo do
orcamento” (BORCHARDT, op. cit., p. 73). Além disso, o Conselho tem previsdo no art. 16 do Tratado da
Unido Europeia.

156 CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Resolugio do Conselho de 19 de junho de 1990. Relativa a prevencio
dos acidentes causadores de poluicdo marinha. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, n° C 206/1, 18
ago. 1990. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31990Y0818(01). Acesso em: 20 mar. 2023.
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a Comissdo Europeia'®’ a incumbéncia de promover o melhoramento do posicionamento da

Unido Europeia em matéria de seguranga maritima. A iniciativa resultou na implementacao do

“livro branco

158 ¢ do livro verde”,'® ferramentas voltadas a analisar o impacto do setor de

transportes sobre o meio ambiente.

Posteriormente, em 24 de fevereiro de 1993, sobreveio a Comunicagdao da Comissao

Uma Politica Comum de Seguranca Maritima (COM (93) 66 final),'®® produgio que delineou

o plano de a¢do da Comissdo para a futura politica de seguranga maritima da UE, o qual se

baseou em quatro pilares principais:

» Implementacdo convergente das regras internacionais, incluindo, quando
apropriado, regras sob a forma de resolucdes ndo vinculativas e
implementacdo das regras em relagdo aos navios que, de outra forma, ficariam
fora do ambito das regras devido a sua dimensao, area de trafego, etc.;

* Aplicagdo uniforme das regras internacionais, em particular através do
controlo pelo Estado do porto;

* Desenvolvimento de infraestruturas maritimas, tais como ajudas a
navegacdo, VTS e instalagdes de recepgdo de residuos nos portos; e
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158

159

160

Esclarece-se que a Resolugdo mencionada encontra-se dentro do grupo de atos juridicos vinculativos, tendo
previsdo no art. 288 do Tratado de Funcionamento da Unido Europeia que dispde: ‘“Para exercerem as
competéncias da Unido, as instituicdes adotam regulamentos, diretivas, decisdes, recomendacdes e pareceres.
O regulamento tem carater geral. E obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicavel em todos os
Estados-Membros [...]” (UNIAO EUROPEIA. Tratado Sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° C 202/1, 7 jun. 2016. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9e8d52e1-2¢70-11e6-b497-
0laa75ed71a1.0019.01/DOC _1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023).
A Comissdo, por sua vez, “¢ o principal motor da politica da UE” (BORCHARDT, op. cit., p. 80). A Comissdo
esta na origem de toda a agdo da Unido, uma vez que “lhe compete apresentar ao Conselho propostas legislativas
para a UE (o chamado direito de iniciativa da Comissdo)” (BORCHARDT, op. cit., p. 80.) Além da funcdo de
dar inicio a uma legislagdo da Unido, a Comissdao também exerce outras fungdes como: “monitorar a
observancia e adequada aplicagdo do direito da Unido; administrar e aplicar a legislagdo da Unido; representar
a UE nas organizagdes internacionais” (BORCHARDT, op cit., p. 77). A Comissdo tem previsdo no art. 17, do
Tratado da Unido Europeia.
Enrik Ringbom faz interessante descricdo do papel desempenhado pela Comissdo, ao afirmar que “a Comisso
Europeia ¢ o ‘cdo de guarda’ da Unido Europeia, com a responsabilidade de garantir que as regras da Unido
Europeia, uma vez que adotadas, sejam efetivamente implementadas pelos Estados-membros [...] a Comissao
tem o direito de iniciativa legal e ¢ o 6rgdo que propde a legislacdo e realiza o trabalho de base necessario em
seu apoio” (traducdo nossa). No original: The European Commission is the 'watchdog' of the EU, with a
responsibility for ensuring that EU rules, once adopted, are effectively implemented by the member states [...]
The Commission has the right of legal initiative and is the body that proposes legislation and undertakes the
necessary background work in its support”. RINGBOM, 2016, p. 68.
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Comunicacio n° 494, de 2 de dezembro de 1992b. Futura evolucéo
da politica comum dos transportes. Abordagem global relativa a criacdo de um quadro comunitario para uma
mobilidade sustentdvel. Bruxelas: CCE, 1992. Disponivel em: https:/eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:51992DC0494. Acesso em: 20 mar. 2023.
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Comunicagio n° 46, de 15 de junho de 1992a. Livro Verde, relativo
ao impacto dos transportes sobre o ambiente: uma estratégia comunitaria para um desenvolvimento equilibrado
do sector dos transportes. Bruxelas: CCE, 1992. Disponivel em: Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:51992DC0494. Acesso em: 20 mar. 2023.
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Comunicacio n°® 66, de 24 de fevereiro de 2003. Uma politica comum
de seguranga maritima. Bruxelas: CCE, 1993. Disponivel em: Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:51993DC0066&qid=1680395283729&from=PT. Acesso em: 20 mar.
2023.



58

* Cooperagdo na regulamentagdo internacional, em particular no que respeita
a questdes de Estado de bandeira e ao chamado "elemento humano", mas
também incluindo a utilizag@o da legislagdo da CE nos casos em que a OMI
ndo satisfaga as expectativas da Comunidade (tradugdo nossa).!¢!

A iniciativa da Comissdo foi bem aceita pelo Conselho, mostrando-se como uma
resolugdo politica comum sobre seguranca maritima, fator que possibilitou uma expansdo
rapida na legislagio da Unido sobre seguranga maritima.'®> Nesterowick pondera que a
Comissao deu prioridade a iniciativas comuns que possibilitassem implementar os regramentos
internacionais ja existentes, além de instar uma aplicacao mais rigorosa da regulamentacao,
especialmente no que concerne ao exercicio de um controle mais eficaz das embarcagdes

maritimas que ancoram nos portos da Unidio Europeia.!®® Durante os anos que se seguiram, o

161 RINGBOM, 2008, p. 38-39. No original: “Convergent implementation of international rules, including, where
appropriate, rules in the form of non-binding resolutions and implementation of the rules in respect of ships
that would otherwise fall outside the scope of the rules due to their size, traffi c area etc.; * Uniform
enforcement of international rules, in particular through port State control; * Development of maritime
infrastructure, such as navigational aids, VTS and waste reception facilities in ports; and * Cooperation in
international rulemaking, in particular in respect of fl ag State matters and the so-called ‘human element’, but
also including the use of EC legislation in cases where the IMO fails to meet the expectations of the
Community”.

162 RINGBOM, 2008, p. 40.

163 NESTEROWICK, 2009, p. 511.



59

Conselho da Unido Europeia adotou numerosas diretivas'®* e regulamentos'® que, em grande

parte, implementavam as regras da Organizagdo Maritima Internacional, tais como: atos

legislativos relativos a fiscalizacdo e ao controle pelo Estado do porto,'*® norma relativa ao

nivel minimo de formagdo dos maritimos,’

67 a modernizacdo dos sistemas de navegacdo e de

controle de trafego,'®® dentre outras matérias relacionadas.

A posterior “virada de chave” que se observa na producgdo legislativa europeia foi

decorrente dos naufragios dos petroleiros Erika e Prestige, que ocasionaram a implementagao
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A diretiva ¢ um dos principais instrumentos de acdo da Unido Europeia, a qual tem como objetivo aproximar
das diversas legislagdes, de modo a eliminar as contradi¢des e os conflitos entre as disposicdes legislativas e
administrativas dos Estados-membros. Além disso, a diretiva vincula dos Estados-membros apenas em relagao
ao resultado a ser alcangado, deixando, no entanto, as instincias nacionais a competéncia para gerir a forma e
os meios para realizar os objetivos estabelecidos pela Unido. Outra caracteristica da diretiva ¢ que essa,
normalmente, ndo cria direitos ¢ obrigagdes diretas contra os cidaddos da Unido, sendo seu destinatario direito
os Estados-membros. Os cidaddos da Unido, por outro lado, somente ficam sujeitos aos direitos ¢ as obrigagdes
quando as autoridades competentes dos Estados-membros realizam os atos de execu¢do (BORCHARDT, op.
cit., p. 105 - 107). O Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia dispde no artigo 288 que “Para
exercerem as competéncias da Unido, as instituigoes adotam regulamentos, diretivas, decisdes, recomendagdes
e pareceres. [...] A diretiva vincula o Estado-Membro destinatario quanto ao resultado a alcangar, deixando, no
entanto, as instdncias nacionais a competéncia quanto a forma e aos meios”. (UNIAO EUROPEIA. Tratado
Sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° C 202/1, 7 jun.
2016.  Disponivel em:  https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9e8d52e1-2¢70-11e6-b497-
0laa75ed71a1.0019.01/DOC _1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023.)
O Regulamento ¢ o ato juridico por meio do qual a Unido pode intervir de forma mais profunda nas ordens
juridicas nacionais, funcionam como “leis da Unido” e possuem duas caracteristicas bastante relevantes: “a
primeira caracteristica ¢ o seu carater comunitario, que consiste na particularidade de imporem um direito igual
a toda Unido sem ter em conta as fronteiras ¢ com validade uniforme e integral em todos os Estados-membros.
[...] A segunda caracteristica ¢ sua aplicabilidade direta, ou seja, o fato de o disposto nos regulamentos
estabelecer um mesmo direito que ndo carece de normas especiais de aplicag@o de carater nacional, conferindo
direitos e impondo obrigagdes diretamente aos cidaddos da Unido” (BORCHARDT, op. cit., p. 104). Além
disso, os regulamentos serdo considerados “atos legislativos” quando forem adotados no dmbito do processo
legislativo ordinario pelo Parlamento Europeu. Quando emanado exclusivamente do Conselho Europeu e da
Comissdo Europeia, faltando-lhe, portanto, o processo parlamentar, formalmente ndo apresentardo as
caracteristicas essenciais de uma lei. O Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia prevé no artigo 288
que “Para exercerem as competéncias da Unido, as institui¢des adotam regulamentos, diretivas, decisoes,
recomendagdes e pareceres. O regulamento tem carater geral. E obrigatorio em todos os seus elementos e
diretamente aplicavel em todos os Estados-Membros.” (UNIAO EUROPEIA. Tratado Sobre o Funcionamento
da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° C 202/1, 7 jun. 2016. Disponivel em:
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9e8d52e1-2c70-11e6-b497-
0laa75ed71a1.0019.01/DOC_1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023.)
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Directiva n° 57, de 22 de novembro de 1994a. Relativa as regras
comuns para as organizagdes de vistoria ¢ inspec¢do dos navios e para as actividades relevantes das
administragdes maritimas. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 319/20, 12 dez. 1994.
Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31994L.0057. Acesso em:
20 mar 2023.
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Directiva n° 58, de 22 de novembro de 1994b. RELATIVA ao nivel
minimo de formagdo dos maritimos. Jornal Oficial da Unifio Europeia: Bruxelas, N°L 319/20, 12 dez. 1994.
Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31994L0058. Acesso em:
20 mar 2023.
CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Directiva n° 21, de 19 de junho de 1995. Relativa a aplicacdo, aos
navios que escalem os portos da Comunidade ou naveguem em aguas sob jurisdicdo dos Estados-membros,
das normas internacionais respeitantes a seguranca da navegacao, a prevengdo da poluicdo e as condigdes de
vida e de trabalho a bordo dos navios (inspecc¢do pelo Estado do porto). Jornal Oficial da Unido Europeia:
Bruxelas, N° L 157/1, 7 jun. 1995. Disponivel em: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31995L0021. Acesso em: 20 mar 2023.
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dos nomeados “Pacotes Erika I, IT e III”” ou também divididos em “Pacote Erika I e II” e “Pacote
Prestige”. O estudo dos pacotes serd realizado posteriormente, no topico 3.2.

Praticamente ausente, portanto, até 1990, o tratamento sobre a seguranga maritima no
ambito da Unido Europeia teve um desenvolvimento bastante timido até o citado marco, sendo,
apos, desenvolvido regramentos voltados a seguranca maritima, especialmente visando a
implementagdo dos regramentos ja estabelecidos pela Organizacdo Maritima Internacional. O
desenvolvimento da politica de seguranca maritima da Unido Europeia ¢ marcado pela
“evolucdo” como resposta aos danos ocasionados por naufragios de embarcagdes maritimas,

situacdo corroborada pela implementacao dos pacotes Erika I, II e III.

3.1.1 Caso 1: O naufragio do petroleiro Erika

O naufragio do Petroleiro Erika, primeiro caso alvo de estudo nesta pesquisa, remonta
a dezembro de 1999. Navio de casco simples, com idade de 24 anos e registrado sob a bandeira
de Malta, o petroleiro foi construido em um estaleiro no Japao em 1975, como “[...] parte de
uma série de navios-tanque baratos construidos em chapa e metal ‘padrao’ para uma vida util
de quinze anos” (traducdo nossa).'® A embarcagio era controlada por empresas liberianas, com
tripulacio majoritariamente indiana,'”’ tendo sido fretado por intermédio de uma empresa das
Bahamas a uma petrolifera francesa'’! (companhias Total Internacional e Total France), para
que fosse realizada a entrega de 6leo combustivel pesado a empresa italiana Enel Spa.'”?

A embarcacao saiu em 8 de dezembro de 1999 do porto de Dunquerque, cidade portuaria
localizada ao norte da Franga, com destino a cidade de Milazzo, localizada ao sul da Italia, com
aproximadamente 31 toneladas de 6leo combustivel pesado.!”® Logo do inicio da navegacdo, a

embarcagdo encontrou um contexto de mar revolto, tendo, em 11 de dezembro de 1999, emitido

169 BEURIER, 2015, p. 1. No original: “[...] une série de pétroliers peu chers car construits en téles ‘standards’
pour une durée de vie de quinze ans”.

170" 1pid., loc. cit.

17l FOLEY, Vincent J.; NOLANT, Christoper R. The Erika Judgment - Environmental Liability and Places of
Refuge: A Sea Change in Civil and Criminal Responsibility that the Maritime Community Muct Heed. Tulane
Maritime Law Jounal, [S. /.],v. 3, n. 1, p. 42-72, winter 2008, p. 43. Disponivel em: https://www.hklaw.com/-
/media/files/insights/publications/2008/12/the-ierikai-judgment--environmental-liability-and/files/the-erika-
judgment--environmental-liability-and-pl/fileattachment/53490.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

172 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA. Processo C-188/0. Autor: Commune de Mesquer. Réus:

Total France SA e Total International Ltda. Relator: C. Toader. Julgado em: 24 jun. 2008b. Infocuria, [S. /],

2008. Disponivel em:  https://ciberduvidas.iscte-iul.pt/artigos/rubricas/controversias/dois-pontos-ou-

virgula/1104. Acesso em: 20 mar. 2023.

SEIA, Maria Cristina Barroso de Aragdo. Novas normas de responsabilidade ambiental na Unido Europeia:

implicag¢des para a jurisprudéncia. Lusiada, Porto, n. 1-2, p. 71-86, 2015.

173
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a primeira mensagem de socorro,'’ ao apresentar fissuras em sua estrutura. Ao amanhecer do
dia 12 do mesmo més e ano, a embarcacao emitiu a segunda mensagem de socorro, informando
os graves danos que a embarcagdo havia sofrido e a necessidade de evacuacdo da tripulacao
ante o manifesto sinistro em andamento. Além das mas condi¢cdes meteorologicas, situacao
somada a outras falhas, em 12 de dezembro de 1999, a embarcacao nao resistiu e se partiu em
duas na localidade do Golfo de Biscaia na costa oeste francesa. No relatorio de investigagao
maritima expedido pela Autoridade Maritima Maltesa, concluiu-se que o evento se deu por uma

combinacdo de falhas. Nas palavras de Justine Wene:!"

Pensa-se que o maior fator tenha sido a corrosdo, que resultou no
desenvolvimento de rachaduras adjacentes a um dos tanques de lastro logo
acima da linha de agua. Estas fissuras, juntamente com as fissuras expostas
vistas na tarde anterior ao incidente, provavelmente levaram a separagio
completa de um grande setor da estrutura lateral do casco, eventualmente
dividindo o navio ao meio. Os mares agitados também poderiam ter ajudado
a agilizar o processo. Outro fator que pode ter contribuido para isso foi a falta
de reparos antes do incidente que iniciou o desenvolvimento das rachaduras.
(tradugdo nossa).!”®

Em razao do mau tempo, a poluigdo atingiu grande dimensao geografica, contaminando
400 quilometros da costa maritima francesa, sendo a Ilha de Groix a localidade mais
prejudicada, tendo suas praias cobertas por uma camada que variava de 5 a 30 centimetros de
espessura de 6leo,!”’ situacdo que causou considerdvel impacto especialmente na pesca e no
turismo da regido afetada.!”

O caso gerou grande comogdo popular. Mas somente em 2008, anos portanto apds o
naufragio, foi conhecida a decisdo do Tribunal de Primeira Instancia de Paris (TGI de Paris),

proferida no processo criminal ajuizado contra a empresa certificadora Rina Services Spa., a

empresa Total S.A., o armador e o capitdo da embarcagdo, em razdo da polui¢do das dguas/vias

17 FOLEY; NOLAN, op. cit., loc. cit.

175 WENE, Jusitine. European and International Regulatory Initiatives due to the Erika and Prestige Incidentes.

MLAANZ Journal, [S. L], v. 16, p- 56-73, 2005. Disponivel em:

http://classic.austlii.edu.au/au/journals/ ANZMarLawJ1/2005/4.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

WENE, 2005, p. 57. No original: “The largest factor is thought to have been corrosion, which resulted in the

development of cracks adjacent to one of the ballast tanks just above the water line. These cracks, together

with the exposed cracks seen the afternoon before the incident, probably led to the complete separation of a

large sector of the side shell structure, eventually splitting the ship in half. The heavy seas could also have

assisted in speeding up the process. Another contributing factor may have been poor repairs before the incident

that initiated the development of cracks”.

CALIXTO, Robson José. Incidentes maritimos: historia, direito maritimo e perspectivas num mundo em

Reforma da Ordem Internacional. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2004.

178 SOMERS, Eduard; GONSAELES, Gwendoline. The consequentes of the sinking of the MS Erika in European
waters. Journal of Maritime Law and Commerce, [S. /], v. 41, n. 1, p. 57-83, 2010, p. 60. Disponivel em:
https://biblio.ugent.be/publication/879189. Acesso em: 20 mar. 2023.
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navegaveis francesas ocasionadas pelo acidente maritimo ocorrido em sua Zona Econdmica
Exclusiva (ZEE), e também pela pratica ou coparticipag¢ao do delito de ter colocado em perigo
vidas de outrem.!” O Tribunal, ao julgar o caso, afastou a alegacdo da defesa de que as
rachaduras eram ocultas, destacando que a corrosdao foi uma das causas do naufragio,
concluindo que “[...] o trabalho feito a custo reduzido no casco ¢ a causa de uma ameaca a
seguran¢a do navio”. (tradugdio nossa). 8" Ao aferir a responsabilidade, o Tribunal compreendeu
que o proprietario da embarcagdo era responsavel por ofertar o navio sem condi¢des para
fretamento, bem como o capitdo, ao permitir a navegagdo. A responsabilidade da empresa
certificadora também foi estabelecida em razdo da imprudéncia desta em emitir um certificado
de classe e um certificado ISM, '8! sem que a embarcagio tivesse condi¢des necessarias para a
expedicao de tais documentos.

A segunda questao principal em andlise tratava se a companhia petrolifera poderia ser
condenada e, caso positivo, sob quais fundamentos. A Total S.A. defendia que ndo poderia ser
sancionada, pois ndo era a afretadora da embarcagdo e as duas subsidiarias (Total Petroleum
Service et Total Transport Corporation), que eram as afretadoras, ndo poderiam ser
responsabilizadas fora do sistema de compensacao previstos no Fundo Internacional de
Indenizagio de Danos Causados por Poluigdo por Hidrocarbonetos.'®> No entanto, apesar da
apontada impossibilidade de responsabilizagdo, o Tribunal entendeu que, embora a Total S.A
ndo seja a afretadora da embarcacdo, essa realizou a vistoria do navio e, portanto, tinha pleno
controle da escolha da embarcagdo, demonstrando negligéncia grave ao escolher o petroleiro
Erika.'®3 Do ponto de vista criminal, o Juizo considerou que foram colocadas em risco a vida
de outras pessoas ao permitir a navegabilidade do petroleiro. Assim, concluiu-se que, “[...] por

razdes de urgéncia e baixo custo o réu teve uma atitude imprudente” (tradugio nossa).'®*

17 FRANCA. Cour de Casation. Chambre criminelle. Pourvoi n® 10-82.938. Décision attaquée: Cour d'appel de
paris 30 mars 2010. Julgado em: 25 set. 2012. Paris: ECLI, 2012. Disponivel em:
https://www.courdecassation.fr/decision/61400e5defd934822802c162?search_api_fulltext=188/07%20erika
&op=Rechercher%20sur%?20judilibre&date_du=&date au=&judilibre juridiction=all&previousdecisionpag
e=&previousdecisionindex=&nextdecisionpage=0&nextdecisionindex=1. Acesso em: 20 mar. 2023.

180 BEURIER, 2015, p. 3. No original: “[...] les travaux faits a coiit réduit sur la coque sont cause d’une mise en
Jjeu de la sécurité du navire”.

181 O Codigo ISM (International Safety Management) é um padrio instituido pela Organizagio Maritima
Internacional para a gestao e seguranca de embarca¢des maritimas, tendo como objetivo de fornecer um padrio
internacional para o gerenciamento e operacdo segura de navios e para a prevengdo da poluigdo. Cf.: THE
INTERNATIONAL Safety Management (ISM) Code. IMO, [S. [], [2019]. Disponivel em:
https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/ISMCode.aspx. Acesso em: 20 fev. 2023.

182 BEURIER, 2015, p. 3.

183 1bid., loc. cit.

184 Ibid., loc. cit. No original: “[...] pour des raisons d’urgence et de faible cofit le prévenu a eu une attitude
téméraire”.
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Seguidamente, o Juizo analisou a terceira questdo suscitada, vinculada a
responsabilizacao civil pelo derramamento de 6leo combustivel pesado, tendo em vista que as
vitimas ndo haviam sido indenizadas integralmente pelo Fundo Internacional de Indenizagdo
de Danos Causados por Poluicdo por Hidrocarbonetos e exigiam melhor compensagao das
perdas suportadas. O Tribunal, para viabilizar a extensdo da indenizac¢do perseguida fora dos
limites do sistema de indenizagdo mencionado, ressaltou o arranjo juridico formado para evitar
a responsabilizacdo, porquanto “[...] o proprietario real ndo € o proprietdrio nominal, o
gerenciador do navio ndo ¢ empregado nem agente do proprietario nominal e a companhia
petrolifera controladora ndo é o proprietario do navio nem o afretador” (tradugdo nossa),'® e
por ndo se enquadrarem no sistema convencional, suas responsabiliza¢gdes ndo estavam sujeitas
aos limites de responsabilidade pelos delitos criminais.

Por fim, o quarto ponto da andlise realizada pelo Juizo de primeira instancia foi o exame
sobre a possibilidade de que autoridades e associagdes locais pudessem formular pedidos de
indenizac¢do por danos ecologicos. O Tribunal concluiu ser possivel a compensacao dos danos
a natureza, tratando-se de uma compensagao “[...] por uma perda geral de qualidade ambiental
(bidtopos e biocenoses), mas com base em uma competéncia ambiental especial que confere ao
solicitante uma responsabilidade particular pelo gerenciamento e conservagdo de uma area”.
(tradugdo nossa). '8¢

Contra a decisdo, a empresa Total S.A recorreu ao Tribunal de Apelagao de Paris, o qual
manteve grande parte dos termos da decisdo anterior, no entanto, ndo reconheceu a culpa
inescusavel grave da empresa Total S.A, verificando apenas uma conduta imprudente da
empresa. Além disso, o Juizo considerou ser a empresa Total S.A a verdadeira afretadora da
embarcagdo e, em razdo disso, isenta de qualquer responsabilidade civil extraordinaria,'®’
conforme previsao da Convengao Internacional sobre a Responsabilidade Civil pelos Prejuizos
Devidos a Polui¢do por Hidrocarbonetos'®® (a seguir, referenciada apenas como “Convengio

sobre a Responsabilidade Civil”).

185 Ibid., loc. cit. No original: “[...] le propriétaire réel n’est pas le propriétaire nominal, que le gestionnaire

nautique n’est ni préposé ni mandataire du propriétaire nominal et que la société pétroliere meére n’est ni

’armateur ni l'affréteur”.

BEURIER, 2015, p. 4. No original: “[...] a une perte générale de qualite du milieu (biotopes et biocénose),

mais fondée sur une compétence spéciale en matiere d’environnement conférant au demandeur une

responsabilité particuliere pour la gestion et la conservation d 'un territoire”.

87 Ibid., loc. cit.

188 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage.
Conclue Bruxelles le 2 9 novembre 1969. Registered by the Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization on 27 June 1975. In: UNITED NATIONS. Treaty Series. Brussels: UN, 1975. p. 4-36.
Disponivel em: https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20973/volume-973-1-14097-
English.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.
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No entanto, em face da decisdo, foi interposto recurso a Corte de Cassagdo, a qual
proferiu julgamento extenso e bastante importante na resolucdo do caso. De inicio, a Corte
ressaltou sua competéncia de jurisdi¢do para andlise e julgamento do caso, uma vez que o
sinistro ocorreu dentro das aguas francesas, na ZEE, afastando, dessa forma, a apontada
incompeténcia suscitada pelo Advogado-geral.'®® A Corte considerou que o contrato de
fretamento prova que o afretador nominal ¢ a subsidiaria Total Transport Corporation, de forma
que a empresa Total S.A pode ser responsabilizada, uma vez que, em sentido contrario ao
decidido pelo Tribunal de Apelagdo de Paris, houve negligéncia grave da empresa Total S.A.
ao realizar a inspe¢do do navio e, ainda assim, o escolher para realizar o transporte. Dessa
forma, a Corte de Cassacao condenou solidariamente os réus a responsabilidade pelos danos
causados.'”

Sobre as falhas da embarcagio, para Foley e Nolant,'"!

o Tribunal concluiu que tanto o
proprietario do navio quanto a empresa de classificacdo que concedeu o certificado de
regularidade da embarcacao eram responsaveis em termos civis € criminais, devido a evidéncia
de que agiram intencionalmente em conjunto para diminuir a quantidade de ago utilizada em
reparos estruturais, visando economizar custos, apesar do risco que isso representava para a
seguran¢a do navio, de sua tripulacdo e do meio ambiente marinho. A empresa afretadora
também foi considerada responsavel pela negligéncia em ter fretado embarcagdo maritima cuja
expectativa de vida 1til ja havia superado, sobretudo para os fins perseguidos de transportar
derivados petroliferos perigosos.'%?

A decisdao considerou que a empresa de classificagdo, ao conceder o certificado de
regularidade do navio mesmo quando existente reparos deficientes, “[...] deu ao armador ampla
margem de manobra para manipular o sistema de aprovagdes necessario para que o Erika
obtivesse seu certificado de classificacdo”. (traducdo nossa).!”> Outro marco diferencial no
julgamento do naufragio foi o entendimento de que a maré negra produzida pelo sinistro
constitui um dano ambiental que resulta de um atentado ao meio ambiente, situacdo que
permitiu a organizagdes locais pedirem a recuperacdo dos espacos naturais sem que tenham
sido lesadas economicamente, a exemplo da indenizagdo paga a Liga para a Protecdo de

Passaros, que utilizou para fins de calculos do valor indenizatorio pretendido o nimero de aves

13 FRANCA, 2012.

19 FRANCA, 2012.

91 FOLEY; NOLANT, 2008.

192 Ibid.

193 FOLEY; NOLANT, op. cit. No original: “[...] had given the shipowner wide latitude to manipulate the system
of approvals needed for the ERIKA to obtain her classification certificate”.
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mortas com o desastre € 0s custos necessarios para a criacao de outros passaros, alcancando o
valor de 300 mil euros.'*

O referido julgamento ganhou bastante destaque e notoriedade, tanto pela
responsabilizacao civil dos envolvidos em limites superiores ao previsto no Fundo Internacional
de Indenizacdo de Danos Causados por Polui¢do por Hidrocarbonetos, quanto pela consagragao
dos “danos ecoldgicos”, que surgiu em primeira instancia e foi mantida até o final no
julgamento proferido pela Corte de Cassagdo. Atualmente, esta registrada no Codigo Civil
Francés'® como uma espécie autdnoma de indenizacio, sendo um marco, pois, “[...] a natureza
finalmente tem [teve] um status legal que permite que ela se defenda ou seja defendida”
(tradugdo nossa).'®

Além do processo criminal, outro processo que merece destaque sdo os autos movidos
pelo municipio de Mesquer, por meio dos quais se pretendeu a condenacdo solidaria das
empresas Total Internacional e Total France em razdo dos danos causados pelos residuos
poluentes e a condenacao nas custas empenhadas pelo municipio para a limpeza e recuperacao
da 4rea degradada.'”” Em primeira instancia (Tribunal de Commerce de Saint-Nazaire), os
pedidos foram julgados improcedentes, tendo o municipio recorrido ao Tribunal de Recurso de
Rennes, instancia que confirmou a denegacdo dos pedidos iniciais, por considerar que o 6leo
pesado transportado pelo petroleiro Erika ndo constituia residuo, mas sim material combustivel
para produgdo de energia e destinado a uma utilizagio especifica.'”® A Corte compreendeu que,
apesar de quando misturado com areia e agua o d6leo pesado se transformasse em residuo, “[...]
nenhuma disposi¢ao permitia imputar responsabilidades as sociedades Total, porquanto nao

podiam ser consideradas produtoras ou detentoras dos referidos residuos”.!”

194 STEINMETZ, Benoit. Le prejudice ecologique pur em droit frangais: les enseignements du naufrage du

petrolier erika. NOMOS: Revista do Programa de Pos-Graduagdo em Direito da UFC, Fortaleza, v. 30, n. 1,
p. 235-245, 2010. Disponivel em: https://repositorio.ufc.br/bitstream/riufc/12044/1/2010_art_bsteinmetz.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.

Art. 1247 do Cddigo Civil Francés: Os danos ecoldgicos que consistem em prejuizos ndo negligencidveis aos
elementos ou fung¢des dos ecossistemas ou aos beneficios coletivos que o homem obtém do meio ambiente
serdo indenizaveis nas condigdes estabelecidas no presente titulo (traducdo nossa). No original: Est réparable,
dans les conditions prévues au présent titre, le préjudice écologique consistant en une atteinte non négligeable
aux éléments ou aux fonctions des écosystemes ou aux bénéfices collectifs tirés par I'homme de
l'environnement. FRANCA. Code Civil de 1804. Paris: Dalloz, 1996.

PROCES Erika: Consécration du préjudice écologique. Ministére de la Justice de France, Paris, 6 jun. 2019.
Disponivel em: https://www justice.gouv.fi/histoire-et-patrimoine-10050/proces-historiques-10411/proces-
erika-32469.html. Acesso em: 20 mar. 2023. No original: “La nature a enfin un statut juridique lui permettant
de se défendre ou d'étre défendue”.

97 SOMERS; GONSAELES, 2010, p. 66.

98 Ibid. loc. cit.

199 UNIAO EUROPEIA, 2008.
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Diante da negativa, o municipio de Mesquer interpos recurso a Corte de Cassagdo da
Franca, a qual, por sua vez, considerando a existéncia de notavel problema de interpretacao da
Diretiva 75/442/CEE do Conselho, de 15 de julho de 1975, relativa aos residuos,?*’ decidiu

remeter o processo ao Tribunal de Justiga da Unido Europeia as seguintes questoes prejudiciais:

1) O fueldleo pesado, produto resultante de um processo de refinagdo, de
acordo com as especifica¢des do utilizador, destinado pelo produtor a ser
vendido como combustivel ¢ mencionado na Directiva 68/414 [...] pode ser
qualificado de residuo, na acepc¢do do artigo 1.° da Directiva 75/442 [...]
codificada pela Directiva 2006/12 [...]?

2) Uma carga de fueldleo pesado, transportada por um navio e acidentalmente
derramada no mar, constitui, em si mesma ou em virtude da sua mistura com
agua e sedimentos, um residuo na acepcao [da categoria] Q4 do anexo I da
Directiva 2006/12 [...]?

3) Em caso de resposta negativa a primeira questdo e positiva a segunda, o
produtor do fueldleo pesado (Total raffinage [distribution]) e/ou o vendedor e
afretador (Total international Ltd) podem ser considerados, na acep¢do do
artigo 1.°, alineas b) e ¢), da Directiva 2006/12 [...] e para efeitos da aplicagdo
do artigo 15.° da mesma diretiva, produtores e/ou detentores do residuo,
apesar de, no momento do acidente que o transformou em residuo, o produto
ser transportado por um terceiro??"!

Ao analisar a primeira indagagdo, acerca da possibilidade de se considerar o produto
resultante de um processo de refinacao, no caso o 6leo combustivel pesado, como residuo, o
Tribunal de Justica da Unido Europeia, no processo C-188/07, foi direto ao apontar que ndo
havia como considerar o 6leo combustivel pesado como residuo, na acepgao do art. 1°, “a” da
Diretiva 75/442, alterado pela Diretiva 2006/12/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de
5 de abril de 2006, relativa aos residuos, a qual considera residuo “[...] quaisquer substancias
ou objetos abrangidos pelas categorias fixadas no anexo I de que o detentor se desfaz ou tem a
inten¢do ou a obrigagdo de se desfazer”,?”? uma vez que o 6leo combustivel pesado é “...]
explorado ou comercializado em condi¢cdes economicamente vantajosas e pode ser
efetivamente utilizado como combustivel, sem necessidade de uma operacao de transformacao

prévia”. 2

200 CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA. Directiva n® 442, de 15 de julho de 1975. Relativa aos residuos. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 194/47, 25 jul. 1975. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.ew/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31975L0442. Aceso em: 20 mar. 2023.

21 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008.

202 UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Directiva n® 12, de 5 de abril de
2006. Relativa aos residuos. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 114/9, 27 abr. 2006.
Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32006L0012. Acesso em:
20 mar. 2023

203 4., 2008.
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Quanto a segunda questao prejudicial, que tratou sobre a possibilidade de se considerar
0 6leo derramado, quando misturado com agua e sedimentos, um residuo na acepcao da
categoria Q4 do anexo I da Diretiva 75/442/CEE, o Tribunal ponderou que, apesar de o anexo
I estabelecido pela diretiva-quadro relativa aos residuos,?** propor uma lista de substancias e
objetos que podem ser qualificados como residuos, a qualificagdo desses decorre
principalmente do comportamento do detentor e do significado da expressao “se desfazer”,
referenciada o art. 1°, “a” da Diretiva 75/442/CEE, alterada pela Diretiva 2006/12/CE.?* Na
analise do presente caso, o Juizo concluiu que ¢ possivel considerar que os hidrocarbonetos
acidentalmente derramados no mar e misturados com 4gua e sedimentos constituem residuos,

na compreensao do dispositivo citado, sob a justificativa de que:

Efetivamente, ¢ certo que a exploracdo ou a comercializagdo desses
hidrocarbonetos, derramados ou emulsionados na agua, ou ainda misturados
com sedimentos, ¢ muito aleatoria e até hipotética. Também ¢é um facto que,
mesmo admitindo que seja tecnicamente realizdvel, essa exploragdo ou
comercializag@o pressuporia sempre operagdes de transformagdo prévias que,
longe de serem economicamente vantajosas para o detentor de tais
substancias, constituiriam encargos financeiros significativos. Conclui-se que
esses hidrocarbonetos acidentalmente derramados no mar devem ser
considerados substancias que o detentor ndo tinha a inten¢ao de produzir e das
quais «se desfaz», mesmo que involuntariamente, por ocasido do seu
transporte, pelo que tém de ser qualificadas de residuos, na acepgdo da
Directiva 75/442 (v., neste sentido, acordao Van de Walle ¢ o., ja referido, n.°
47 e 50).20

Ou seja, o Tribunal entendeu que, ainda que de forma involuntéria e acidental, o 6leo
combustivel pesado quando misturado com agua e sedimentos perde seu carater comercial e
somente com operagdes de transformacdo que demandariam considerdvel aporte financeiro
nada vantajoso ao detentor das substancias poderia voltar a possuir algum valor comercial. Por
esse motivo, de perda do valor econdmico e de dificil restauracdo do preco
economico/financeiro do 6leo combustivel pesado, compreendeu-se presente o requisito da
intengdo de se “desfazer” do produto que ndo se queria produzir, enquadrando-o, assim, como
residuo.

Em analise a terceira prejudicial, que pretendia saber se, nas circunstancias do naufragio
do petroleiro, o produtor do 6leo combustivel pesado derramado no mar e/ou o vendedor do

6leo combustivel pesado e o afretador do navio que transporta a substancia podem ser obrigados

204 1d., 2006.

205 Esclarece-se que a Diretiva 75/442/CEE, relativa aos residuos, foi revogada pela Diretiva 2006/12/CE, relativa
aos residuos, que, por sua vez, foi revogada pela Diretiva 2008/98/CE, relativa aos residuos e que revoga certas
diretivas, instrumento que se encontra atualmente em vigor.

206 UNIAO EUROPEIA, 2008.
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a suportar os custos relacionados a elimina¢do dos residuos gerados, o Tribunal discutiu a
possibilidade de responsabilizar as companhias Total (Total Internacional e Total France), na
qualidade de detentoras do residuo, conforme definicdo disposta no art. 15 da Diretiva

2006/12/CE, o qual tem previsao:

Artigo 15.

Em conformidade com o principio do «poluidor-pagador», os custos da

eliminagdo dos residuos devem ser suportados:

a) Pelo detentor que entrega os residuos a um servigo de recolha ou a uma
das empresas mencionadas no artigo 9.°; e/ou

b) Pelos detentores anteriores ou pelo produtor do produto gerador dos
residuos.?"’

A indagacdo, certamente, constitui um dos principais pontos de discussdo, apesar de
muito pouco ter sido abordado no acérdao do Tribunal de Justiga da Unido Europeia, estando
grande parte de seu contetido, em verdade, analisado nas conclusdes da Advogada-geral,?®® as
quais sao de pertinente analise, especialmente considerando as colisdes legislativas apontadas
pelas acusadas. Além da apontada incompatibilidade de aplicacao do art. 15 da diretiva-quadro,
ante as disposi¢des previstas na Convencao sobre a Responsabilidade Civil e na Convengao
Internacional para o Estabelecimento de um Fundo para Compensacdo de Danos Causados por
Polui¢do por Oleo (a seguir, denominada apenas como “Convengdo sobre o Fundo”),?” as
acusadas invocaram a Diretiva 2004/35/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de
abril de 2004, relativa a responsabilidade ambiental em termos de prevencao e reparagao de
danos ambientais,?'® e a Decisdo do Conselho 2004/246/CE, de 2 de marco de 2004, que

autoriza os Estados-Membros a assinar ou a ratificar, no interesse da Comunidade Europeia, ao

207 1d., 2006.

208 A figura do “advogado-geral” ¢ prevista no art. 252 do Tratado sobre o Funcionamento da Unifo Europeia, o
qual dispde: O Tribunal de Justica ¢ assistido por oito advogados-gerais. Se o Tribunal de Justica lhe solicitar,
o Conselho, deliberando por unanimidade, pode aumentar o numero de advogados-gerais. Ao advogado-geral
cabe apresentar publicamente, com toda a imparcialidade e independéncia, conclusdes fundamentadas sobre
as causas que, nos termos do Estatuto do Tribunal de Justica da Unido Europeia, requeiram a sua intervengao.
UNIAO EUROPEIA. Tratado Sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unidio Europeia:
Bruxelas, Ne C 202/1, 7 jun. 2016. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:9e8d52e1-2¢70-11e6-b497-
0laa75ed71a1.0019.01/DOC_1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023.

209 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION, 1975 € UNITED NATIONS. Convention n° 17.146.
International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution
Damage. Concluded at Brussels on 18 December 1971. Registered by the Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization on 31 October 1978. /n: UNITED NATIONS. Treaty Series. Brussels; UN, 1978.
p. 58-109. Disponivel em: https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%?201110/volume-1110-I-
17146-English.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

210 UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unidio Europeia. Directiva n® 35, de 21 de abril de
2004. Relativa a responsabilidade ambiental em termos de prevencao e reparacdo de danos ambientais. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 143/56, 30 abr. 2004. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004L0035. Acesso em: 20 mar. 2023.
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protocolo de 2003 a Convencao Internacional para a constituicdo de um fundo internacional
para compensagao pelos prejuizos devidos a poluicao por hidrocarbonetos, de 1992, e que
autoriza a Austria ¢ Luxemburgo a aderirem, no interesse da Comunidade Europeia, aos
instrumentos de referéncia,’!! bem como o art. 235 da Convencio das Nacdes Unidas sobre
Direito do Mar?!? e o art. 307, primeiro paragrafo, do Tratado sobre o Funcionamento da Unifio
Europeia.?!?

Inicialmente, quanto & incompatibilidade apontada nas Convengdes sobre a
Responsabilidade Civil e sobre o Fundo Internacional de Indenizagao de Danos Causados por
Polui¢do por Hidrocarbonetos, a Advogada-geral opinou no sentido de que ambas as
convengdes foram ratificadas por quase todos os Estados-Membro, mas nao pela Unido e, dessa
forma, “[...] ndo sdo parte do direito comunitario e — ao contrario do que foi alegado pela Total
na audiéncia — nao vinculam a Comunidade”,?' bem como ndo sao vinculantes para a UE como
regras de direito internacional consuetudindrio, restando inviabilizada a interpretacdo das
conveng¢des no ambito do processo de reenvio prejudicial, limitando-se o exame, apenas, a “[...]

analisar em que medida as referidas convencdes, apesar de nao produzirem efeitos vinculativos

211 UNTAO EUROPEIA. Conselho da Unido Europeia. Decisdo n° 246, de 2 de MARCO de 2004. Autoriza 0s
Estados-Membros a assinar ou a ratificar, no interesse da Comunidade Europeia, ao protocolo de 2003 a
Convengdo Internacional para a constitui¢do de um fundo internacional para compensagdo pelos prejuizos
devidos a poluigdo por hidrocarbonetos, de 1992, e que autoriza a Austria e o Luxemburgo a aderirem, no
interesse da Comunidade Europeia, aos instrumentos de referéncia. Jornal Oficial da Unido Europeia:
Bruxelas, N° L 78/22, 16 mar. 2004. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5329d9d4-1599-4717-9d5e-
0f2aadb755e6.0010.02/DOC_1&format=PDF. Acesso em: 20 mar. 2023.

O art. 235 da Convencao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar assim dispde:

1. Os Estados devem zelar pelo cumprimento das suas obrigagdes internacionais relativas a protecdo e

preservagdo do meio marinho. Serdo responsaveis de conformidade com o direito internacional.

2. Os Estados devem assegurar através do seu direito interno meios de recurso que permitam obter uma

indenizacdo pronta e adequada ou outra reparacdo pelos danos resultantes da polui¢do do meio marinho por

pessoas fisicas ou juridicas, sob sua jurisdi¢ao.

3. A fim de assegurar indenizagdo pronta e adequada por todos os danos resultantes da polui¢do do meio

marinho, os Estados devem cooperar na aplicagdo do direito internacional vigente e no ulterior

desenvolvimento do direito internacional relativo as responsabilidades quanto a avaliagdo dos danos e a sua

indenizagdo e a solugdo das controvérsias conexas, bem como, se for o caso, na elaboracdo de critérios e

procedimentos para o pagamentos de indenizagdo adequada, tais como o seguro obrigatorio ou fundos de

indenizagdo. UNITED NATIONS, 1982.

213 UNIAO EUROPEIA. Tratado Sobre o Funcionamento da Unidio Europeia. Jornal Oficial da Unido Europeia:
Bruxelas, N° C 326/47, 26 out. 2012. Disponivel em: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:12012E/TXT. Acesso em: 20 mar. 2023.

214 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA. Conclusdes da advogada-geral Juliane Kokott,
apresentadas em 13 de margo de 2008. Processo C-188/0. Autor: Commune de Mesquer. Réus: Total France
SA e Total International Ltda. Relator: C. Toader. Julgado em: 24 jun. 2008a. Infocuria, [S. 1], 2008.
Disponivel em:
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf;jsessionid=396ECBEDF04589576078D429B 153E0AB?
text=&docid=70499&pageIndex=0&doclang=PT &mode=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=901176. Acesso
em: 20 mar. 2023.
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em relacdo a Comunidade, se podem opor a aplicacdo do artigo 15.° da Directiva-quadro
relativa aos residuos”.?!

Em andlise a apontada Decisdao 2004/246/CE, a Advogada-geral ponderou que essa foi
aprovada varios anos apos o naufragio do petroleiro Erika, e que a obrigagdo para eliminacao
dos residuos produzidos do derramamento de hidrocarbonetos se constitui da data do acidente,
ou seja, “[...] para o presente processo € pertinente o regime juridico aplicavel a data em que se
constituiram as obrigacdes resultantes da legislacdo sobre residuos, pelo que a Decisdo
2004/246 nio é relevante para o presente caso”.?'® Ja quanto a Diretiva 2004/35/CE, em que as
acusadas defendiam sua aplicabilidade e a consequente inaplicabilidade da diretiva-quadro
relativa a residuos, a Advogada-geral igualmente apontou que a adogdo da referida diretiva ¢
posterior ao sinistro e, por consequéncia, ndo € aplicavel a “[...] danos causados por emissdes,
acontecimentos ou incidentes anteriores a esta data [30/04/2007].2!7

Acerca do art. 235 da Conven¢ao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, o qual
pretende assegurar indenizacdao pronta e adequada para a reparacao de danos resultantes de
polui¢do do meio ambiente marinho, em que os Estados devem cooperar na aplicacdo do direito
internacional e no ulterior desenvolvimento do direito internacional relativo aos danos e
reparacdes, a Advogada-geral concluiu que nao ha como interpretar o disposto no art. 235, III,
da Unclos, como ordem vinculante a determinadas convengdes internacionais relativas a
responsabilidade pelos prejuizos decorrentes de poluicdo, estabelecendo a convencdo, em
verdade, apenas o dever de cooperacdo. Por fim, ao analisar o art. 307, paragrafo primeiro,
CE,?'® a Advogada-geral esclareceu que a disposi¢do nio estabelece que a Convengio sobre a
Responsabilidade Civil tem primazia em relagdo ao art. 15 da diretiva-quadro relativa aos
residuos, porquanto nos proprios termos do dispositivo, esse ¢ inaplicavel ao caso.

Além disso, a Advogada-geral também apontou a impossibilidade de aplicagdo
analdgica do art. 307, paragrafo primeiro, CE, uma vez que na versao inicial da Convengao
sobre a Responsabilidade Civil esta ndo podia se opor a aplicacao do art. 15 da diretiva-quadro

relativa aos residuos. Assim, uma eventual colisdo entre a versao de 1992 da Convengao sobre

215 Ibid., nota de rodapé 59.

216 Jpid., nota de rodapé 60.

217 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008a, nota de rodapé 60.

218 O art. 307, paragrafo primeiro, CE, (atualmente art. 351), estabelece que: As disposigdes dos Tratados ndo
prejudicam os direitos e obrigagdes decorrentes de convengdes concluidas antes de 1 de janeiro de 1958 ou,
em relacdo aos Estados que aderem a Unido, anteriormente a data da respetiva adesdo, entre um ou mais
Estados-Membros, por um lado, e um ou mais Estados terceiros, por outro. Na medida em que tais convengdes
ndo sejam compativeis com os Tratados, o Estado ou os Estados-Membros em causa recorrerdo a todos os
meios adequados para eliminar as incompatibilidades verificadas. Caso seja necessario, os Estados-Membros
auxiliar-se-d0 mutuamente para atingir essa finalidade, adotando, se for caso disso, uma atitude. TRIBUNAL
DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008a, nota de rodapé 63.
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a Responsabilidade Civil, aplicavel ratione temporis, e o art. 15 somente resultaria no fato de
que a convengao exclui, em grande parte, as pretensdes contra o afretador, enquanto o art. 15
prevé a possibilidade de este assumir responsabilidades correntes da eliminagdo de residuos de
hidrocarbonetos. No entanto, “[...] esta exclusdo da responsabilidade ainda nao constava da
Convengdo de 1969. Trata-se de um compromisso internacional assumido pela Franca que ¢
mais recente do que o artigo 15° da diretiva-quadro relativa aos residuos”.?!"”

A Advogada-geral esclareceu, ainda, que embora o art. 15 da diretiva-quadro sobre
residuos seja resultado de uma alteracao realizada em 1991, na versdo inicial da diretiva ja
constava, no art. 11, disposicdo idéntica a reproduzida no art. 15. Por fim, a Advogada-geral
afirmou que, caso se estivesse analisando a limita¢dao da responsabilidade de proprietario do
navio, poderia ser realizada uma apreciacao diferente. No entanto, tratando o caso sobre a
responsabilidade do proprietario da carga, ndo sao necessarias maiores digressoes.

Retornando ao julgamento do caso concreto, realizado pelos Juizes do Tribunal de
Justica da Unido Europeia, o Tribunal ponderou que, considerando as circunstancias do caso,
em atengdo ao objetivo da Diretiva 75/442/CEE, o art. 15 prevé que, em consondncia com o
principio do poluidor-pagador, os custos para eliminagdo de residuos devem ser suportados
pelos detentores anteriores ou pelo produtor do produto gerado dos residuos. No caso do
derramamento acidental de hidrocarbonetos, a Corte assentou que “[...] o proprietario do navio
que os transportava estd, efetivamente, na posse dos mesmos, imediatamente antes de se
tornarem residuos”,??’ e, nessas condi¢des, o proprietario do navio pode ser considerado como
“[...] tendo produzido os referidos residuos, na acep¢ao do artigo 1.°, alinea b), da Directiva
75/442, e, a esse titulo, ser assim qualificado de «detentor», na acepg¢do do artigo 1.°, alinea c),
desta diretiva”.??! No entanto, apesar de o proprietario da embarcacao ser considerado detentor,
a referida diretiva ndo exclui que, em determinas hipdteses, os custos para eliminagdo dos
residuos recaiam sobre variados detentores anteriores.

Assim, em analise a determinagdo de quem deve suportar os custos para eliminagao dos
residuos, o Tribunal fixou que o ponto se restringe a verificar se quem vendeu a mercadoria e,
para esse feito, afretou o navio que naufragou, também pode ser considerado detentor e, a esse
titulo, detentor anterior, dos residuos derramados, bem como se o produtor do produto também
pode ser obrigado a suportar os custos da elimina¢do dos residuos. A Diretiva 75/442

possibilita, no art. 15, que determinadas categorias sejam obrigadas a arcar com os custos para

29 1d., 2008b.
220 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008b.
21 Ibid.
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eliminagdo de residuos, desde que essas tenham contribuido para a produgdo dos referidos

residuos. Dessa forma, o Tribunal ponderou que,

[...] quanto aos hidrocarbonetos derramados acidentalmente no mar na
sequéncia do naufragio de um petroleiro, o 6rgdo jurisdicional nacional pode
considerar que o vendedor desses hidrocarbonetos e afretador do navio que os
transportava «produziu residuos», se esse Orgdo jurisdicional, face aos
elementos que s6 ele esta em condi¢des de apreciar, chegar a conclusdo de que
esse vendedor/afretador contribuiu para o risco da ocorréncia de polui¢ao
ocasionada por esse naufragio, especialmente se ndo tomou medidas
destinadas a prevenir esse acontecimento, como as relativas a escolha do
navio. Nessas circunstincias, o referido vendedor/afretador podera ser
considerado o detentor anterior dos residuos, para efeitos da aplicagdo do
artigo 15°, segundo travessio, primeira parte, da Directiva 75/442 .22

O Juizo ainda ponderou que, tal como referido pela Advogada-geral, nada obsta que os
Estados-membros prevejam, ao abrigo dos compromissos internacionais por si assumidos
relativos a matéria, que o proprietario do navio e o afretador respondam até o limite dos
montantes definidos na arqueac¢do do navio, ou em circunstancias particulares decorrentes da
conduta negligente. Contudo, caso se verifique que os custos necessarios a eliminacao dos
residuos ndo sdo integralmente cobertos pelos fundos de compensacdo ou, ainda, pelo
esgotamento dos limites de indenizacdo previstos para o sinistro, “[...] esse direito nacional
devera entdo permitir, para assegurar uma transposi¢ao conforme do artigo 15.° da diretiva, que
os referidos custos sejam suportados pelo produtor do produto gerador dos residuos assim
derramados”,?** o qual somente podera ser responsabilizado se houver contribuido para o risco
de ocorréncia da polui¢do ocasionada pelo naufragio.

Sobre a obrigacdo do Estado-membro adotar medidas necessarias a efetivagdo do
disposto em uma diretiva, imposigdo essa prevista no art. 249, terceiro paragrafo, CE,*** e pela
propria diretiva, o Tribunal destacou que, ao aplicar o direito nacional (direito interno de cada
Estado-membro), quer trate de disposi¢cdes anteriores ou posteriores a diretiva, ou, ainda,
disposigoes resultantes de convengdes internacionais que o Estado-membro seja parte, “[...] o
6rgdo jurisdicional nacional chamado a interpretd-lo ¢ obrigado a fazé-lo, na medida do
possivel, a luz do texto e da finalidade da diretiva, para atingir o resultado por ela prosseguido

e cumprir desta forma o artigo 249.°, terceiro paragrafo, CE”.??

222 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008b.

23 Ibid.

224 O art. 249, paragrafo terceiro, CE (atualmente art. 288), dispde que: A diretiva vincula o Estado-Membro
destinatario quanto ao resultado a alcancar, deixando, no entanto, as instdncias nacionais a competéncia quanto
a forma e aos meios. UNIAO EUROPEIA, 2012.

225 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, op. cit.
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Realizadas as ponderagdes, o Tribunal de Justica (Grande Secgdo), portanto, declarou
que, quanto a primeira indagagao, “[...] uma substancia como a que estd em causa no processo
principal, a saber, o fueldleo pesado vendido como combustivel, ndo ¢ um residuo na acepgao
da Diretiva 75/442/CEE do Conselho, de 15 de julho de 1975”,2%¢ porquanto é explorada
economicamente e pode ser utilizada como combustivel sem a necessidade de transformacao
prévia. Quanto ao segundo questionamento, o Tribunal entendeu que ““[...] os hidrocarbonetos
acidentalmente derramados no mar na sequéncia de um naufragio, que se encontram misturados

na agua e em sedimentos e que andaram a deriva ao longo do litoral de um Estado-Membro até

darem a costa, constituem residuos”,??’ porquanto nio podem ser comercializados sem que

antes se proceda a uma operacao de transformacao. E, por fim, quanto a terceira indagacao, o

Tribunal de Justi¢a da Unido Europeia proferiu o seguinte:

3) Para efeitos da aplicagdo do artigo 15.° da Diretiva 75/442, alterada pela
Decisdo 96/350, ao derrame acidental de hidrocarbonetos no mar, que esta na
origem da polui¢do da costa de um Estado-Membro:

— o 0rgdo jurisdicional nacional pode considerar que o vendedor desses
hidrocarbonetos e afretador do navio que os transportava € o produtor desses
residuos, na acepcao do artigo 1.°, alinea b), da Directiva 75/442, alterada pela
Decisdo 96/350, e, ao proceder deste modo, também o «detentor anterior»,
para efeitos da aplicagdo do artigo 15.°, segundo travessdo, primeira parte,
dessa diretiva, se esse 6rgdo jurisdicional, face aos elementos que s ele esta
em condicdes de apreciar, chegar a conclusdo de que esse vendedor-afretador
contribuiu para o risco de ocorréncia da poluigdo ocasionada por esse
naufragio, especialmente se nao tomou as medidas destinadas a prevenir esse
acontecimento, como as relativas a escolha do navio;

— caso se verifique que os custos associados a eliminac¢ao dos residuos gerados
pelo derrame acidental de hidrocarbonetos no mar nao sdo assumidos pelo
Fundo Internacional para compensagéo pelos prejuizos devidos a poluigdo por
hidrocarbonetos ou ndo o podem ser devido ao esgotamento do limite de
indemnizacdo previsto para esse sinistro e que, por forga das limitagdes e/ou
das isenc¢des de responsabilidade previstas, o direito nacional de um
Estado-Membro, incluindo o direito resultante das conven¢des internacionais,
obsta a que esses custos sejam suportados pelo proprietario do navio e/ou pelo
seu afretador, embora estes sejam considerados «detentores» na acepgao do
artigo 1.°, alinea c), da Diretiva 75/442, alterada pela Decisdo 96/350, esse
direito nacional devera entdo permitir, para assegurar uma transposi¢do
conforme do artigo 15.° dessa diretiva, que os referidos custos sejam
suportados pelo produtor do produto gerador dos residuos assim derramados.
No entanto, em conformidade com o principio do poluidor-pagador, esse
produtor s6 pode ser obrigado a suportar esses custos se, devido a sua
atividade, contribuiu para o risco de ocorréncia da polui¢do ocasionada pelo
naufragio do navio.??

226 Ibid.
227 TRIBUNAL DE JUSTICA DA UNIAO EUROPEIA, 2008b
28 Ibid.
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Do julgamento realizado pelo Tribunal de Justica da Unido Europeia, verifica-se que
esse, em sentido contrario ao entendimento exarado pela Advogada-geral, concluiu pela
preponderancia do direito europeu as obrigagdes internacionais assumidas pelos Estados-
membro quando essas obrigacdes ndo sejam parte do direito europeu. A decisao do Tribunal
foi de grande relevancia e também bastante criticada, por possibilitar a responsabilizagdo do
afretador pelos danos ocasionados da poluigcdo pelo derramamento de hidrocarbonetos, ainda
que esse residuo tenha sido produzido de forma involuntaria. A medida também foi vista por
alguns como uma vitdria para as vitimas de desastres ecoldgicos ocasionadas por navios adeptos

ao pavilhdo de conveniéncia.?”

Apesar das criticas relacionadas a responsabilizacdo do afretador pela produgdo
involuntaria dos residuos derivados do petroleo, situagdo que possibilitaria uma
responsabilizacao extraordinaria da empresa afretadora, no caso parece ter sido a decisdo mais
acertada para o caso, sobretudo porque a houve uma postura omissa da Total S.A em escolher

realizar o transporte de sua carga em uma embarcagdo com condi¢des bastante precarias,

assumindo, assim, a possibilidade de responsabilizagao.

O julgamento do naufragio do petroleiro Erika, apesar de ndo ser o primeiro caso a ser
reconhecido o direito indenizatério por danos ecoldgicos,”° foi um caso importante para fins
de extensdo da responsabilidade pelos danos ocasionados, representando um sinal de alerta aos
afretadores, armadores e empresas de classificagdo sobre a possibilidade de responsabilizagdo
pelos danos causados por embarcagdes irregulares.’?! Ademais, no ambito criminal, a
possibilidade de extensdo do direito indenizatorio a entidades reflexamente lesadas pelo sinistro
também ¢ um ponto de grande relevancia no julgamento prolatado pela Corte Francesa. Além

disso, conforme sera aprofundado nos topicos subsequentes, o naufragio foi um caso

229 Para mais: DE DADELEER, Nicolas. L'arrét Erika: le principe du pollueur-payeur et la responsabilité pour
I'élimination des déchets engendrés par le naufrage d'un navire pétrolier. Journal de Droit Européen, [S. ],
n. 152, p. 239-240, 2008, Disponivel em: https://dial.uclouvain.be/pr/boreal/object/boreal:143067. Acesso em:
20 mar. 2023.

DUMONT, Thomas; HUTEN, Nicolas. Marée noire. Naufrage de 1'Erika. Réparation du préjudice écologique.
/ Préjudices subis par les collectivités territoriales. / Préjudice écologique des départements. / Existence d'une
compétence spéciale conférée par la loi pour la préservation et la protection d'un patrimoine naturel (ENS). /
Preuve a apporter de l'exercice de cette compétence spéciale en matiére d'espaces naturels sensibles. /
Evaluation de la réparation a partir du montant de la TDENS. / Pour les communes littorales : absence de
compétence spéciale en matiére de préservation de l'environnement. / Réparation du préjudice écologique
(non). Tribunal de grande instance de Paris, 11e Chambre, 4e section, 16 janvier 2008, n® 9934895010
(extraits). Avec commentaire. Revue Juridique de 1'Environnement, [S. /], n. 2, p. 205-221, 2008.
Disponivel em: https://www.persee.fr/doc/rjenv_0397-0299 2008 num 33 2 4747. Acesso em: 20 mar.
2023.

21 FOLEY; NOLANT, 2008.
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paradigmatico para a evolucao dos instrumentos de protecdo maritima na Unido Europeia, a

partir do qual houve a criagao e implementagao dos “pacotes Erika I e I1”.

3.1.2 Caso 2: O naufragio do petroleiro Prestige

O naufragio do petroleiro Prestige ocorrido em 19 de novembro de 2002 ¢ considerado
um dos maiores desastres ambientais da historia da Espanha e, quicé, da Europa.?*? Embarcacio
de casco simples que navegava sob a bandeira de Bahamas, com idade de vinte e seis anos, de

33

propriedade grega e tripulagio de nacionalidade filipina,>*®> estava carregado com 77 mil

toneladas de 6leo combustivel pesado, seguindo o percurso que teve inicio em Sao Petersburgo
(Russia) com destino a Singapura.?**

A historia tradgica de seu naufragio teve inicio em 13 de novembro, quando foi emitido
o primeiro pedido de socorro, no qual o capitdo informou que, devido ao mau tempo e ao mar
revolto, a embarcacdo havia sido avariada com a abertura de uma fenda em seu casco.?’
Posteriormente, foi verificado que a fissura no casco foi decorrente de falha estrutural do navio
e das inadequadas manutengdo e conservagdao da embarcagdo, fator que, somado as adversas
condi¢des climaticas, ocasionou o primeiro derramamento de combustivel pesado narrado na
suplica de socorro,?*® circunstincia que autorizou e deu inicio ao processo de evacuacgio da
tripulacdo, restando apenas o capitdo, seu primeiro oficial, o engenheiro chefe e os salvadores
a bordo.?” O pedido de refigio foi negado pelas autoridades espanholas, as quais orientaram

que a embarcagdo navegasse para longe da costa da Espanha. Observou-se grande dificuldade

das autoridades envolvidas em saber como reagir ao desastre anunciado, se o melhor seria

232 MIRA, Ricardo Garcia (org.). Lecturas sobre el desastre del prestige: contribuciones desde las ciencias

sociales. Galicia: Universidade de Coruna, 2013. p. 291.
233 ESPANHA. Tribunal Supremo. Sala de lo Penal. Roj: STS 11/2016 - ECLI:ES:TS:2016:11. Ponente: Ana
Maria Ferrer Garcia. Julgado em: 14 jan. 2016. Madrid: Consejo General del Poder Judicial, 2016. Disponivel
em:
https://www.poderjudicial.es/stfls/TRIBUNAL%20SUPREMO/DOCUMENTOS%20DE%20INTER%C3%
89S/TS%20Sala%2011%2016%20ene%202016.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.
MESQUITA, Otavio Horta. Protecdo do meio ambiente marinho: polui¢do proveniente dos navios e a
problematica dos lugares de refiigio. 2020. 106 f. Dissertacdo (Mestrado em Direito ¢ Economia do Mar) —
Universidade de Nova Lisboa, Lisboa, 2020, p. 69. Disponivel em:
https://run.unl.pt/bitstream/10362/111263/1/Mesquita_2020.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.
235 QILVA, Sandra Cristina da Rocha e. Naufragio do Prestige: os implicados. 2009. 110 f. Dissertagdo
(Mestrado em Medicina de Catastrofe) — Universidade do Porto, Porto, 2009. p. 20. Disponivel em:
https://repositorio-
aberto.up.pt/bitstream/10216/20020/2/Naufrgio%20do%20Prestige%20%200s%20Implicados.pdf, Acesso
em: 20 mar. 2022.
GONZALEZ, Wendy Pena. Personas juridicas, impunidad y medio ambiente. Un analisis del caso Prestige.
Revista Ceflegal, [S. L], n. 210, 135-154, 2018, p- 141 Disponivel em:
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6626922. Acesso em: 20 mar. 2023.
7 MESQUITA, op. cit., loc. cit.
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rebocar a embarcagdo a um porto para repara-lo e tentar esvaziar a carga, ou afasta-la o maximo
possivel da costa espanhola.?*

Durante os seis dias que antecederam o naufragio, foram implementadas algumas
infrutiferas tentativas de salvar a embarcagao, tendo sido reiteradamente negado o pedido de

refligio do navio pela Espanha e Portugal, >’

em contrapartida, a cada dia a embarcacdo se
deteriorava mais, vindo a apresentar novas fissuras.?*® O drama durou até 19 de novembro,
quando, entdo, a embarcagdo nao subsistiu, partiu-se em duas e ocasionou o vazamento de

aproximadamente 63 mil toneladas de 6leo combustivel pesado,?*!

gerando aproximadamente
107.700 toneladas de residuos,?** que atingiram principalmente a costa espanhola. Em razdo do
mau tempo, espalharam-se, também, de forma a atingir a costa francesa e a portuguesa.

O incidente causou grande comog¢do popular, com ampla divulgacdo das imagens das
praias cobertas de 6leo combustivel pesado misturado com sedimentos, dos passaros mortos
envoltos nessa mistura e dos milhares de voluntérios cobertos com o composto.?** No entanto,
diferente caso do anteriormente estudado, em que havia clara conexdo entre o produto e as
empresas francesas, no naufragio do petroleiro Prestige ndo havia conexdo da carga com o
Estado que sofreu com os danos decorrentes do naufragio. Como destacado por José Juste-Ruiz,
“[...] simplesmente, naquele dia fatidico de 19 de novembro de 2002, o navio em ruinas das
Bahamas passou por 1a carregado com seu o6leo combustivel pesado e mortal” (traducao
nossa).”** Em razdo disso, encontrou-se certa dificuldade em promover a responsabiliza¢io
ampla dos envolvidos, uma vez que alguns deles, como a empresa de classificagdo, a norte-
americana American Bureau of Shipping Inc. (ABS), ndo possuiam conexao (sede ou matriz)
com o Estado Espanhol.

Perante a justica espanhola, foi proposta uma agdo criminal contra o capitdo da

embarcacdo e o engenheiro-chefe devido a desobediéncia a autoridade e ofensas ao meio-

23 CABO, Almudema de. “Fue probablemente el mayor acto de amor colectivo en defensa de la naturaleza": 20

aflos del Prestige, la mayor catastrofe ambiental de la historia de Espaiia. BBC Mundo, [S. /], 13 nov. 2022.
Disponivel em: https://www.bbc.com/mundo/noticias-internacional-63588107. Acesso em: 20 nov. 2023.

239 MESQUITA, op. cit., loc. cit.

240 SILVA, S., op. cit., p. 23.

241 MESQUITA, op. cit., p. 70.

242 ESPANHA, 2016, p. 7.

243 CABO, 2022.

24 JUSTE-RUIZ, José. Compensation for pollution damage caused by oil tanker accidents: from “‘Erika”’ to
“‘Prestige’’. Aegean Review of the Law of the Sea and Maritime Law, [S. /], v. 1, n. 1, p. 37-60, 2010. p.
39. Disponivel em:
https://www.researchgate.net/publication/226697148 Compensation for pollution_damage caused by oil
tanker accidents from Erika to Prestige. Acesso em: 20 mar. 2023. No original: “Simply, on that fateful day
of 19 November 2002, the Bahamas ramshackle ship passed by there loaded with its deadly heavy fuel oil”.
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ambiente, e em face de o diretor-geral da marinha mercante da Espanha®®

pela ofensa ao meio-
ambiente e pelos danos decorrentes, todos esses na modalidade culposa. Em primeira instancia,
restou demonstrado que, apesar de o petroleiro Prestige possuir certificados de navegagao
afirmando que o navio estava de acordo com as normas exigiveis, documentos emitidos pela
empresa classificadora ABS, outras empresas ligadas ao mercado de petrdleo e energia (Repsol
e BP) tinham anteriormente desclassificado a embarcacdo, por esta possuir mais de 21 anos,
por apresentar defeitos documentais e por ndo cumprir adequadamente as normas de
seguranga.’*®

Além disso, restou demonstrada durante a instru¢ao processual que a embarcagao partiu
do porto de Sao Petersburgo (Russia) com uma carga e que esta foi completada durante o trajeto,
no porto de Ventpls, na Letonia, superando a sua capacidade de transporte em cerca de 2.150
toneladas.?*’

Ao ponderar as peculiaridades do caso, o Tribunal apontou que mesmo apds dez anos
de instru¢do e nove meses de procedimentos orais, ndo foram demonstrados elementos
substanciais do ponto de vista criminal,?*® porquanto “[...] em particular, ninguém sabe
exatamente o que causou o ocorrido, nem qual deveria ter sido a resposta adequada a situacao
de emergéncia criada pelos graves danos ao Prestige, independentemente das multiplas e as
vezes curiosas hipoteses apresentadas” (tradugio nossa).>*

Dessa forma, diante da existéncia de duvidas, o Tribunal Provincial de La Coruna

proferiu decisdo®* de absolvigdo dos acusados pelos crimes contra o0 meio ambiente e danos a

25 Destaca-se que nas decisdes proferidas pelo Tribunal Provincial de La Corund e pelo Tribunal Supremo da
Espanha, em cumprimento a Lei Orgdnica 3/2018, de 5 de dezembro, de Prote¢do de Dados Pessoais e
garantia de direitos digitais, “as decisoes judiciais estdo sujeitas a um procedimento de dissociagdo de dados
[...] ou seja, foram substituidos os nomes e ocultados os restantes dados pessoais das pessoas singulares
envolvidas no processo, para que ndo sejam identificados ou identificaveis”, e, por esse motivo, os nomes dos
envolvidos foram substituidos por nomes ficticios. (no original: las resoluciones judiciales son sometidas a
aun procedimiento de disociacion de datos [...] es decir, se han sustituido los nombres y ocultado los restantes
datos personales de las personas fisicas partes del proceso, a fin de que no sean identificadas o identificables).
FERREIRA, Natalia de Souza. RV: Buzén de sugerencias. Informacion del caso Prestige. Mensagem
recebida por: https://mail.google.com/mail/u/0/#sent/FMfcgzGsmhVXDLnZgwCCCgdVNCQNVxWR, em
18 maio 2023.

246 ESPANHA. Tribunal Superior de Justicia. Audiencia Provincial. SAP C 2641/2013 -
ECLLLES:APC:2013:2641. Ponente: Juan Luis Pia Iglesias. Julgado em: 13 nov. 2013. CENDOJ, Madrid,
2013, p- 29. Disponivel em:
https://www.poderjudicial.es/search/AN/openDocument/66d0e9c29889b3fe/20131114. Acesso em: 20 mar.
2023.

27 Ibid., loc. cit.

28 Ibid., p. 32.

249 Ibid., p. 32-33. No original: “En concreto, nadie sabe con exactitud cudl haya sido la causa de lo ocurrido, ni
cual debiera haber sido la respuesta apropiada a la situacion de emergencia creada por la grave averia del
Prestige, dicho sea con independencia de las multiples y a veces curiosas hipotesis que se han sostenido”.

0 Ibid.
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areas naturais protegidas, imputando, somente em relagdo ao capitdo da embarcagdo, a
responsabilizaco criminal pelo crime de desobediéncia grave,?! a pena de nove anos de prisio,
uma vez que, mais preocupado com as consequéncias econdmicas de um reboque forcado do
que com a necessidade de resolver com a maxima urgéncia a situagao de emergéncia, decidiu
“[...] ndo obedecer as regras legitimas que lhe foram imperativamente dadas, com a qual se
concretizou uma desobediéncia manifesta que desrespeitou intencionalmente o principio da
autoridade [...] maritima nacional” (traducio nossa),”>? revelando inequivoco crime de
desobediéncia previsto no codigo penal espanhol.?>?

Da decisdo, fora interposto recurso ao Tribunal Supremo espanhol, o qual, em 2016,
proferiu acordio?* que reformou parcialmente a decisdo do Tribunal Provincial de La Corun,
na medida em que considerou que o comportamento do capitdo da embarcagdo contribuiu para
a evolucdo do sinistro, ndo podendo ser desconsideradas as falhas existentes na embarcacao, e
referenciadas pelo primeiro Juizo, e o excesso de peso no transporte de carga, bem maior do
que a suportada pela embarcacdo, circunstancias que “[...] inevitavelmente repercutem na
estrutura do navio e em sua manobrabilidade”. (tradugio nossa).?>

Além disso, o Tribunal Supremo compreendeu que o ato de o capitdo ter se negado a
permitir o reboque do petroleiro quando ordenado pela Autoridade Maritima Espanhola ndo ¢
relevante apenas para a caracterizagdo da tipificagdo de desobediéncia, mas também “[...]
contribuiu para aumentar o risco de polui¢do e, consequentemente, de catastrofe ecologica, na
medida que retardaram por algumas horas a possibilidade de controle da embarcagdo e, com

isso, do incessante derramamento que ela estava produzindo” (traducdo nossa),>>

violando,
dessa forma, o dever objetivo de cuidado que lhe incumbia.

Apesar de o Tribunal Provincial de La Coruna ter decidido que tanto a tripulacdo como
o capitdo ndo tinham conhecimento das deficiéncias estruturais que ocasionaram o naufragio

da embarcagao, o Tribunal Supremo constatou a negligéncia grave pelo capitdo em empreender

U Ibid., p. 57.

252 Ibid., p. 52. No original: “[...] no obedecer las legitimas ordenes que de forma imperativa le fueron impartidas,
con lo cual materializo una clara desobediencia y desprecio intencionalmente el principio de autoridade |...]
maritima nacional”.

233 ESPANHA. Ley Orgénica n° 10, de 23 de noviembre de 1995. Cédigo Penal. Boletin Oficial del Estado:
Madrid, n. 281, p. 33987-34058, 24  nov. 1995, art.  556. Disponivel  em:
https://www.boe.es/boe/dias/1995/11/24/pdfs/A33987-34058.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

234 ESPANHA, 2016.

255 Ibid., p. 32. No original: “[...] lo que inevitablemente repercute en la estructura de la nave y su

maniobrabilidad”.

Ibid., p. 34. No original: “[...] contribuyeron a incrementar el riesgo de contaminacion y, en consecuencia, de
catastrofe ecologica en la medida que demoraron durante unas horas la posibilidad de controlar la
embarcacion y con ella el vertido incesante que producia”.

256
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viagem em época do ano que eram previsiveis, sendo certas, as condi¢des climaticas adversas
que enfrentaria, bem como pelas deficiéncias operacionais conhecidas pelo capitdo e

negligenciadas por esse. Dentre outras constatacdes, foi pontuado que:

[...] ele [capitdo] o fez com um navio que, mesmo desconsiderando sua
condigdo estrutural, estava envelhecido ¢ com defici€ncias operacionais das
quais ele tinha plena consciéncia: tinha que navegar em modo manual porque
o piloto automadtico ndo funcionava; com caldeiras sem serpentinas para
aquecer a carga com a intensidade necessaria para facilitar a eventual
transferéncia da carga; com um reboque que, em situacdes adversas, era dificil
de operar, pois exigia pelo menos quatro homens para mové-lo e vapor, o que
o tornava inttil em caso de colapso do maquinario. (tradugdo nossa).?’

O Tribunal Superior entendeu que o capitdo se colocou na situacao de ndo poder garantir
a seguranca da embarcagdo e da carga transportada. Além disso, para fins de condenagdo, o
Juizo considerou também a violagdo do dever de cuidado, ante o comportamento evasivo do
comandante ao ignorar as ordens da autoridade maritima espanhola, fator que contribuiu para
o aumento do volume do derramamento. A postura do capitdo da embarcagao, portanto, nao
empreendeu mera navegagao arriscada, mas sim criou sério risco, especialmente considerando
a natureza altamente poluente da substancia que estava transportando, violando tanto o dever
objetivo de cuidado, ao criar riscos inadmissiveis e deixar de neutralizar os danos causados,
como o dever subjetivo de cuidado, tendo em vista que, como capitdao do navio, era obrigado a
avisar do grave perigo assumido. Sendo resumida pelo Tribunal como uma mistura de “[...]
acdo em alguns aspectos e omissdo em outros”. (tradugio nossa).?®

Em contrapartida, a Suprema Corte absolveu o capitdao do delito de desobediéncia, uma
vez que o episddio que baseou essa condenagdo pelo Tribunal Provincial de La Coruna foi
considerado para compor a conduta que foi imputada ao crime de imprudéncia contra 0 meio
ambiente, acima relatado, afastando, assim, a caracterizagdo do delito de desobediéncia, uma
vez que a consideragdo dessa sequéncia de fatos implicaria uma “[...] dupla san¢ao que violaria
o principio de non bis in idem”. (tradugio nossa).>”’

Ao analisar os recursos que tratavam sobre a necessidade de fixagdo de responsabilidade

civil pelos danos decorrentes do naufragio do Prestige, o Tribunal considerou que o proprietario

27 Ibid., 2016, p. 34. No original: [...] lo hizo con un barco que, aun prescindiendo de su estado estructural, estaba

envejecido y con deficiéncias operativas que conocia perfectamente: habia de navegar en manual porque el
piloto automatico no funcionaba; con las calderas sin serpentines que permitieran calentar la carga con la
intensidad necesaria para facilitar el eventual trasvase de la misma; con un remolque que en situaciones
adversas era dificil de accionar pues requeria de al menos cuatro hombres para moverlo y vapor de agua, lo
que lo inutilizaba en el caso de colapso de la maquinaria”.

233 ESPANHA, 2016, p. 35. No original: “accion en algunos aspectos y de omision en otros”.

239 Ibid., p. 36. No original: “doble sancién vulnerador del principio non bis in idem”.
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da embarcagdo deveria ser responsabilizado civilmente, pela imprudéncia em desconsiderar as
graves falhas da embarcagdo e por insistir na realizagdo do transporte, culminando nos
substanciais danos. Também concluiu que a seguradora, The London P&I Club, deveria
responder até o limite da apolice securitaria (um bilhdo de dolares americanos).?®® Por fim,
quanto ao Fundo FIPOL, o Tribunal considerou que esse sera “[...] condenado no presente caso
de acordo com os limites legalmente estipulados” (tradugiio nossa).2¢!

Dessa forma, o Tribunal Superior da Espanha condenou o comandante do petroleiro
Prestige por delito de imprudéncia contra o meio ambiente agravado pelo dano catastréfico de
grave impacto sobre o meio ambiente marinho e outros danos decorrentes do derramamento de
hidrocarbonetos.2%> O Tribunal determinou que o comandante seria responsavel pelo pagamento
de indenizacdes, cujo montante seria verificado na fase executoria, restando, todavia,
determinada a responsabilidade civil, com o mesmo alcance estabelecido, a “[...] seguradora
Cia The London Steamship Owners Mutual Insurance Association (The London P&I CLUB),
(limite de cobertura na apolice de 1 bilhdo de dolares americanos), e da subsidiaria da Mare
Shipping Inc, proprietiria do navio” (tradugio nossa),?®® e, ainda, ao Fundo Internacional de
Compensagcio pela Poluicio por Oleo, nos limites estabelecidos na convengio.

A decisdo foi alvo de bastante critica, tendo sido apontado que, com o julgamento, o
Tribunal Superior restou tentando resolver o descontentamento social, € o fez por meio do
excesso,®* diante da revisdo excessiva dos fatos e da despropor¢io na andlise da
reponsabilidade do capitdo quando comparado as imputacdes realizadas ao diretor-geral da
marinha mercante. Da analise do caso, € possivel evidenciar a preocupagao em encontrar um
responsavel que pudesse apaziguar o furor da opinido publica, com a aparéncia da figura de um
“culpado”, mas funcionando, em verdade, como “bode expiatério”. A responsabiliza¢ao apenas
do comandante da embarcagdo ¢ bastante discutivel, uma vez que outros agentes também

tiveram posturas de forma a contribuir para o agravamento da situagdo, como, a exemplo, o

260 Ibid., p. 56.

261 Ibid., p. 57. No original: “lo serd con arreglo a esos limites legalmente estipulados”.

262 EL TRIBUNAL Supremo condena a dos afios al capitan del Prestige por delito contra el medio ambiente.
Poder Judicial de Espanha, Madrid, 26 jan. 2016. Disponivel em:
https://www.poderjudicial.es/cgpj/es/Poder-Judicial/Tribunal-Supremo/Oficina-de-Comunicacion/Archivo-
de-notas-de-prensa/El-Tribunal-Supremo-condena-a-dos-anos-al-capitan-del-Prestige-por-delito-contra-el-
medio-ambiente. Acesso em: 20 mar. 2023.

263 Jbid. No original: “[...] a aseguradora Cia The London Steamship Owners Mutual Insurance Association (The
London P&I CLUB), (tenia un limite de cobertura en la poliza de 1 billon de dolares USA), y la subsidiaria
de Mare Shipping Inc., propietaria del barco”.

264 GONZALEZ, Wendy Pena. Personas juridicas, impunidad y medio ambiente. Un analisis del caso Prestige.
Revista Ceflegal, [S. L], n. 210, 135-154, 2018, p. 144 Disponivel em:
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6626922. Acesso em: 20 mar. 2023.
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diretor-geral da marinha mercante espanhola que, por sua ordem, removeu o navio para longe
da costa, ocasionando um efeito rebote de um maior alcance da polui¢ao, sem, no entanto, que
tenha sido responsabilizado. Além disso, outro ponto bastante criticado foi a impunidade das
pessoas juridicas envolvidas no desastre, tendo em vista que a responsabilidade recaiu
exclusivamente sobre o capitdo da embarcacdo, especialmente pela descentralizacdo e
internacionalizacdo das empresas envolvidas, destacada pela carateristica dos agentes
envolvidos.?®®

Para além, no entanto, da conclusao do Tribunal Superior e dos possiveis juizos de valor
decorrentes dela, ¢ certo que tanto o naufrdgio do petroleiro Erika (1999) anteriormente
estudado, como também o presente caso, causaram grande impacto na sociedade e fomentaram
a modificagdo de regramentos obsoletos, de forma a evitar que eventos como os elucidados
voltassem a ocorrer. As possibilidades de discussdes em ambos os casos sdo variadas, seja a
respeito da limitacdo do fundo de indenizagdo para as vitimas, seja quanto a responsabilizagao
das partes envolvidas. No entanto, considerando os limites e o objetivo da pesquisa, a qual se
centra na analise sobre pacotes legislativos adotados pela Unido Europeia ap6s os sinistros, ndo

serdo estudadas as importantes discussoes incidentais.
3.2 AIMPLEMENTACAO DOS PACOTES ERIKA I, I E III
Os naufragios dos petroleiros Erika (1999) e Prestige (2002) avivaram as discussdes e

langaram luz as insuficientes regulamentacdes existentes em ambito da Unido Europeia e da

propria Organizagdo Maritima Internacional. Bernardo Bock ressalta que a Comunicagdo da

265 Wendy Pena Gonzélez ressalta a descentralizagdo das empresas envolvidas, nos seguintes termos: “Diversas
empresas estdo envolvidas no caso do Prestige. O proprietario do navio ¢ a Mare Shipping, o armador ¢ a
Universe Maritime Ltd, o proprietario da carga (afretador do 6leo combustivel) ¢ a Crown Resources AG, a
sociedade classificadora ¢ a American Bureau of Shipping (ABS) ¢ a seguradora é a The London Steamship
Owens Mutual Insurance Association Ltd. A empresa proprietaria da carga - uma empresa que foi dissolvida
dois meses apds o desastre do Prestige - era uma empresa suiga (um pais conhecido por ser um paraiso fiscal),
com sede em Londres, domiciliada em Gibraltar e de propriedade de uma holding russa (Alfa Group). A Mare
Shipping Incorporated (proprietaria do navio) era [...] uma empresa de ‘fachada’ registrada em outro paraiso
fiscal: a Libéria, e sua Unica propriedade era o Prestige. Em terceiro lugar, o armador da embarcagdo (que
estava encarregado de sua operagdo), a Universe Maritime Limited, estava sediada na Grécia. Além disso, o
Prestige ostentava a ‘bandeira de conveniéncia’ das Bahamas (ou seja, a embarcagao tinha nacionalidade das
Bahamas)” (tradugio nossa). GONZALEZ, 2008, p. 147. No original: “La sociedad propietaria de la carga —
sociedad que se disolvio pa-sados dos meses de la catdstrofe del Prestige — era una sociedad suiza (pais
conocido por ser un paraiso fiscal), con sede en Londres, domicilio en Gibraltar y pertenecia a un holding
ruso (Alfa Group). Mare Shipping Incorporated (propietaria del buque) era [...] una sociedad anonima
‘tapadera’ registrada en otro paraiso fiscal: Liberia, y su unica propiedad era el buque Prestige. En tercer
lugar, el armador del buque (que se encargaba de su explotacion), Uni-verse Maritime Limited, tenia sede en
Grecia. Ademas, el buque Prestige enarbolaba la ‘bandera de conveniencia’ de las Bahamas (es decir, que el
buque tenia nacionalidad bahameria)”.
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Comissao ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a seguran¢a do transporte maritimo de
hidrocarbonetos - COM(2000)142 final,?*® de margo de 2000, revela uma importante afirmagio
politica da Unido Europeia no que concerne a relagdo com a Organizagdo Maritima
Internacional, uma vez que o documento apontou a incapacidade da agéncia especializada da
Organizagao das Nagdes Unidas em garantir a implementacgdo internacional de suas normas,
bem como concluiu que o quadro juridico da Organizagdo, em seguranca maritima, era
deficitéario e insuficiente.?®’

A Comunicagao abriu suas consideragdes trazendo especificamente o incidente ocorrido
com o petroleiro Erika e rememorou também outros trdgicos sinistros de mesma natureza
ocorridos ao largo das costas da Unido Europeia, demonstrando forte irresignagdo ao assentar
que “a opinido publica ja ndo mais tolera tais acidentes, como provam as reacdes ao naufragio
do Erika. E agora patente a vontade, expressa nomeadamente pelo Parlamento Europeu e o
Conselho de Ministros, de desenvolver uma agdo rigorosa a nivel comunitario”.?® A
Comunicagao ressaltou que a impossibilidade de a Organizagdo Maritima Internacional garantir
a aplicacdo de seus regulamentos, com o mesmo rigor, também decorre da evolugdo do
transporte maritimo nas ultimas décadas, que, consequentemente, conduziu a expansao dos
pavilhdes de conveniéncia, “[...] alguns dos quais ndo cumprem as obrigacdes que lhes
incumbem por forca das convengdes internacionais”.?®® Assim, a Comunicagio apontou que, o
naufragio do petroleiro Erika trouxe a tona dois pontos cruciais, sendo o primeiro relacionado
ao grave risco que as embarcagdes velhas representam, e o segundo referente ao que “o quadro
regulamentar atual, mal aplicado pelos Estados-membros, nomeadamente quanto ao nimero de
controles efetuados nos portos, que deve ser refor¢cado numa base especificamente comunitaria,
que va além das normas da OMI?7°,

Dessa forma, o instrumento apontou trés medidas regulamentares que entendiam
pertinentes de serem tomadas em curto espago de tempo, além de fazer mencao a possiveis
propostas futuras. A primeira medida dizia respeito ao refor¢o do controle dos navios realizado

pelo Estado do porto, tendo opinado pelo banimento de todos os portos da Unido de

embarcagdes com idade superior a quinze anos que tenham sofrido mais de duas detenc¢des nos

266 COMISSAO EUROPEIA. Comunicacio n° 142, de 21 de marco de 2000. Comunicagio da Comissdo ao
Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a seguranca do transporte maritimo de hidrocarbonetos. Bruxelas:
CCE, 2000. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0142. Acesso em: 20 mar. 2023.

267 BOCK, 2017, p. 31.

268 COMISSAO EUROPEIA, op. cit.

269 COMISSAO EUROPEIA, op. cit.

270 COMISSAO EUROPEIA, op. cit.
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dois anos anteriores, com base na lista negra publicada semestralmente pela Comissdo. A
segunda proposta versou sobre o exercicio de um controle mais efetivo das sociedades de
classificagdo que os Estados-membros elegem para verificagdo da qualidade das embarcagoes,
prevendo a possibilidade de “[...] a Comissdo reservar-se o direito de suspender ou retirar o
reconhecimento de sociedades, mediante um procedimento simplificado, e as sociedades devem
ser integralmente responsabilizadas em caso de negligéncia”,?’! devendo haver, ainda, maior
transparéncia dos procedimentos e transferéncia do histérico completo do navio a nova
sociedade de classificagdo em caso de mudanca de classe da embarcagdo. A ultima medida
proposta pela Comissdo foi a proibicdo das embarcacdes de casco simples em acessarem 0s
portos da Unido Europeia.?’?

Nesse cenario, diante da constatada necessidade de adog¢ao de novas medidas voltadas
a seguranca maritima, ¢ considerando os pontos destacados pela Comissao, foram empregados
e aprimorados varios regramentos de forma a concretizar as melhorias, resultando no que se
conhece pelo pacote Erika I.27* O primeiro pacote trouxe consigo medidas especificas voltadas
as sociedades de classificagdo, as quais sdo responsaveis pela inspe¢do e verificagdo a bordo

das embarcagdes, havendo sido estabelecidas regras uniformes para o reconhecimento e

271 COMISSAO EUROPEIA, 2000.

272 Ibid.

273 O pacote Erika I ¢ composto pelos seguintes instrumentos:
i) Diretiva 2001/105/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 19 de dezembro de 2001, que altera a
Diretiva 97/54/CE do Conselho relativa as regras comuns para as organizagdes de vistoria e inspegdo dos
navios e para as atividades relevantes das administragdes maritimas (atualmente ndo estd em vigor). UNIAO
EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Directiva n° 105, de 19 de dezembro de
2001a. altera a Directiva 94/57/CE do Conselho relativa as regras comuns para as organizagdes de vistoria e
inspec¢do dos navios e para as actividades relevantes das administragdes maritimas (Texto relevante para
efeitos do EEE). Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 19/09, 22 jan. 2002. Disponivel em:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/T X T/PDF/?uri=CELEX:32001L0105. Acesso em: 20 mar. 2023.
ii) Diretiva 2001/106/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 19 de dezembro de 2001, que altera a
Diretiva 95/21/CE do Conselho relativa a aplicacdo, aos navios que escalem os portos da Comunidade ou
naveguem em aguas sob jurisdicdo dos Estados-Membros, das normas internacionais respeitantes a seguranca
de navegacdo, a prevengdo da poluicdo e as condi¢des de vida e de trabalho a bordo de navios (atualmente nédo
esta em vigor). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Directiva n° 106, de
19 de dezembro de 2001b. Altera a Directiva 95/21/CE do Conselho relativa a aplica¢do, aos navios que
escalem os portos da Comunidade ou naveguem em aguas sob jurisdi¢do dos Estados-Membros, das normas
internacionais respeitantes a seguranga da navegagdo, a prevencdo da poluigdo e as condi¢des de vida e de
trabalho a bordo dos navios (inspecgio pelo Estado do porto). Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas,
N° L 19/17, 22 jan. 2002. Disponivel em: https://eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32001L0106. Acesso em: 20 mar. 2023.
iii) Regulamento (CE) n° 417/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de fevereiro de 2002, relativo
a introdugdo acelerada dos requisitos de construgdo em casco duplo ou equivalente para navios petroleiros de
casco simples e que revoga o Regulamento (CE) n°® 2978/94 do Conselho (atualmente ndo estd em vigor).
UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Regulamento n° 417, de 18 de
fevereiro de 2002. Relativo a introdugdo acelerada dos requisitos de construgdo em casco duplo ou equivalente
para os navios petroleiros de casco simples e que revoga o Regulamento (CE) n.° 2978/94 do Conselho. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N°® L 64/1, 7 mar. 2002a. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002R0417. Acesso em: 20 mar. 2023.
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critérios a serem exigidos dessas entidades, além de tornar obrigatéria a inspecdo das
embarcagdes potencialmente perigosas pelo Estado do porto.?’* Essas medidas ainda previam
a possibilidade de recusa de acesso aos portos da Unido por embarcagdes que arvorassem
pavilhdao de um Estado considerado de alto risco ou de muito alto risco, ou, ainda, que tivesse
sido incluido na black list atualizada periodicamente, na qual eram relacionadas as embarcacdes
consideradas abaixo dos standards minimos. Além disso, foi estabelecido um calendario’> para
que houvesse a substituicdo dos petroleiros de casco simples por petroleiros de casco duplo,
aplicaveis as embarcagdes que acessem 0s portos ou terminais no mar sob jurisdicdo dos
Estados-membros, independentemente do pavilhdo da embarcagdo, e aos navios que arvoram o
pavilhdo de um Estado-membro.?’

Apds a implementacdo do pacote Erika I, logo em seguida, a Comissdo exarou
comunicacdo, por meio da qual apresentou como medidas necessarias para intensificar de
maneira duradoura a protecdo das 4guas europeias, primeiramente, a implementacdo de
medidas destinadas a reforcar a seguranga do trafego maritimo e a prevencao da poluicao por
navios. A primeira providéncia, portanto, seria a melhoria da identificacdo dos navios que se
dirigiam aos portos da Unido e o reforco do acompanhamento de embarcacdes que transitam
em zonas de forte densidade de trafego ou que sejam consideradas perigosas para navegagao.
A comunicagdo previa a necessidade de uma simplificagdo e harmonizagao dos procedimentos
de transmissdo e tratamento de dados referentes as mercadorias perigosas ou poluentes
transportados e também a obrigatoriedade de que os navios que realizem escala em portos da
UE estejam equipados com caixas pretas (aparelhos de registro de dados de viagem — VDR),
de forma a facilitar investigacdes em caso de acidentes. O segundo ponto apresentado foi o
refor¢o dos regimes de responsabilizacao e de compensagdo as vitimas pelos danos devidos a
poluicdo causada por petroleiros, instituindo um fundo suplementar, o Fundo COPE. E a

terceira providéncia elencada pela Comissao foi a criacdo da Agéncia Europeia de Seguranca

274 BOLDRIN, Francesco. La sicurezza delle attivith marittime e I’essetto organizativo delle operazioni
portuali e dei servizi técnico-nautici. 2018. Tese (Doutorado em Diritto internazionale, dell'Unione Europea,
comparato, dell'economia e dei mercati) —Universidade de Bologna), Bologna. 2018. Disponivel em:
http://amsdottorato.unibo.it/8698/. Acesso em: 20 mar. 2023.

275 O artigo 4° do Regulamento (CE) n° 2978/94 do Conselho, estabelece um escalonamento considerando a
categoria do petroleiro e a data de fabricagdo, iniciando o marco em 2003 e finalizando em 2015, data-limite
em que todos os petroleiros deverdo possuir casco duplo. UNIAO EUROPEIA. Conselho da Unido Europeia.
Regulamento n®2.978, de 21 de novembro de 1994. Relativo a aplicacao da resolugdo A.747(18) da OMI sobre
o calculo da arqueacdo dos tanques de lastro dos navios petroleiros com tanques de lastro segregado. Jornal
Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 319/1, 12 dez. 1994. Disponivel em: https:/eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?7uri=CELEX:31994R2978. Acesso em: 20 mar. 2023.

276 UNIAO EUROPEIA, 2002a (atualmente ndo esta em vigor).
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Maritima, a qual “[...] ird apoiar a acdo da Comissdo e dos Estados-membros na aplicagio e
controle da legislagio comunitaria e na avaliagdo da eficacia das medidas adotadas”.?”’

Das trés medidas apresentadas pela Comissdo, duas delas foram aprovadas e
implementadas em dezembro do mesmo ano, instituindo o nomeado pacote Erika I1.27® Esse
pacote legislativo instituiu medidas para melhorar o monitoramento do trafego maritimo nas
aguas da Unido, especialmente diante do Vessel Traffic Service (VTS), mecanismo instituido

pela Organizagio Maritima Internacional®”

e determinada observancia pela Diretiva
2002/59/CE, o qual serviria para “[...] monitorar os navios do mar por radar, a fim de
contingenciar o trafego maritimo e, quando necessario, fornecer indicagdes ou impor rotas para
evitar acidentes maritimos” (tradugdo nossa).’®® Além das medidas ja anunciadas pela
Comissdo, como, por exemplo, o dever de comunicacdo e fiscalizagdo das embarcacdes pelo

Estado do porto, a Diretiva 2002/59/CE determinou, no art. 20,23! a previsdo sobre os locais de

277 COMISSAO EUROPEIA. Comunicacio n® 802, de 6 de dezembro de 2000. Comunicacio da Comissdo ao
Parlamento Europeu e ao Conselho sobre um segundo pacote de medidas comunitdrias no dominio da
seguranc¢a maritima, no seguimento do naufragio do petroleiro Erika. Bruxelas: CCE, 2002. Disponivel em:

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52000DC0802. Acesso em: 20 mar. 2023.

O pacote Erika II ¢ constituido pelos seguintes instrumentos:

i) Diretiva 2002/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de junho de 2002, relativa a instituicao

de um sistema comunitario de acompanhamento e de informacao de trafego de navios e que revoga a Diretiva

93/75/CEE do Conselho (atualmente em vigor, porém alterado). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu.

Conselho da Unido Europeia. Directiva n° 59, de 27 de junho de 2002. Relativa a institui¢do de um sistema

comunitario de acompanhamento e de informagéo do trafego de navios e que revoga a Directiva 93/75/CEE

do Conselho. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 208/10, 5 ago. 2002. Disponivel em:

https://eur-lex.curopa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002L0059. Acesso em: 20 mar. 2023.

ii) Regulamento (CE) n° 1406/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de junho de 2002, que

instituiu a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima (atualmente em vigor, porém alterado). UNIAO

EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Regulamento n° 1.406, de 27 de junho de

2002. Institui a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima (Texto relevante para efeitos do EEE). Jornal Oficial

da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 208/1, 5 ago. 2002b. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002R1406. Acesso em: 20 mar. 2023.

A proposta ainda previa um fundo de compensagdo, porém a medida ndo foi adotada a nivel comunitario, mas

sim a nivel internacional nas previsdes dos International Oil Pollution Compensations Funds, com a cria¢do de

um fundo complementar. BOCK, 2017.

279 INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION. Resolution A.578(14). Guidelines for Vessel Traffic
Services. London: IMO, 20 nov. 1985. Disponivel em:
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyDocuments/
A.578(14).pdf. Acesso em: 230 mar. 2023.

280 BOLDRIN, 2018, p. 25. No original: “[...] che monitora via radar le navi in navigazione permettendo di

sorvegliare i traffici marittimi e, quando necessario, di fornire indicazioni oppure imporre rotte per evitare

sinistri marittimi”.

Diretiva 2002/59/CE, artigo 20. Locais de refigio. Ouvidas as partes interessadas, os Estados-Membros devem

elaborar planos, tendo em conta as orientagdes pertinentes da OMI, para acolher, nas aguas sob sua jurisdigdo,

os navios em perigo. Esses planos devem conter as disposi¢des € os procedimentos necessarios, tendo em conta
as restricdes de ordem operacional e ambiental, para que os navios em perigo se possam dirigir imediatamente
para um local de refugio, sob reserva de autorizagdo da autoridade competente. Sempre que os Estados-

Membros considerem necessario e viavel, os planos tém que incluir disposi¢des relativas ao fornecimento de

meios e estruturas adequadas de assisténcia, socorro e anti-polui¢ao. Os planos para acolhimento de navios em

perigo devem ser disponibilizados mediante pedido. Os Estados-Membros informardo a Comissao, até 5 de
fevereiro de 2004, das medidas tomadas em aplicagio do disposto no primeiro pardgrafo. UNIAO EUROPEIA,
2002c.

281



86

refugio, medida bastante importante, considerando a dindmica dos sinistros estudados,
estabelecendo que “[...] os Estados-membros devem elaborar planos, tendo em conta as
orientacdes pertinentes da IMO, para acolher, nas dguas de sua jurisdi¢ao, navios de perigo [...]
para que os navios em perigo possam se dirigir imediatamente para um local de refigio”.?*? Por
fim, o pacote Erika também viabilizou a criagdo da Agéncia Europeia de Seguranga Maritima,
com o objetivo de ““[...] garantir um nivel de seguranca elevado e uniforme, inicialmente
entendido apenas como seguranga [safety] e, posteriormente, também no sentido de protecdo e
de prevencio [security] da polui¢do por navios”. (tradugdo nossa).>"?

Em 2005, foi editado e aprovado o ultimo pacote de medidas preventivas, nomeado
pacote Erika III, adotado sob influéncia do naufragio do petroleiro Prestige,?%* inclusive, em
razio disso, alguns estudiosos o chamam de “pacote prestigie”,?>* sendo mais comum, contudo,
ser encontrado como pacote Erika III. A Comissao, ao apresentar a Comunicagdo da Comissao
(COM (2005) 585 final), terceiro pacote de medidas legislativas em prol da seguranga maritima

da Unido Europeia®®, apresentou as consideracdes dos infelizes acontecimento com o

petroleiro Prestige, elucidando que:

A grande emogao causada pelo acidente do Prestige [...] conduziu a uma vaga
de solidariedade em toda a Europa e¢ a expressdo da vontade firme das
instituigoes ¢ das mais altas autoridades da Unido Europeia de prosseguir e
intensificar a politica de refor¢o da seguranga maritima a que havia sido dado
inicio na sequéncia do acidente do Erika [...] Os acidentes do Erika e do
Prestige conduziram efetivamente a um esforgo significativo das regras de
seguranga a escala europeia e, em certos casos, a reducdo drastica de
determinados riscos especificos [...] E neste contexto e na sequéncia dos
pacotes Erika-I e Erika-II, que a Comissdo propde a adogdo de um terceiro
pacotes de medidas legislativas destinadas a garantir a seguranga maritima,
reforcando simultaneamente a competitividade das bandeiras europeias.?’

Assim, o terceiro pacote reforcou a necessidade de fortalecer os regramentos voltados a
seguran¢a maritima e a prevengdo da poluicdo por navios a nivel internacional e europeu,

através da aplicacao de medidas concretas visando ““[...] a criagdo de um ‘espaco europeu de

282 Ibid.

283 BOLDRIN, 2018, p. 26. No original: “[...] con lo scopo di assicurare un livello elevato ed uniforme di
sicurezza, inizialmente intesa solo come safety ed in seguito anche nella distinta accezione di security, e di
prevenzione di inquinamento da parte delle navi’.

84 ZANELLA, 2021, p. 67.

285 Ex vi: MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Desenvolvimento Sustentivel e Transportes Maritimos. Revista
Direitos Fundamentais & Democracia, Curitiba, v. 1, 2007. Nao paginado. Disponivel em:
https://revistaeletronicardfd.unibrasil.com.br/index.php/rdfd/article/view/182. Acesso em: 20 mar. 2023.

28 COMISSAO EUROPEIA. Comunicacgio n° 585, de 23 de novembro de 2005. Terceiro pacote de medidas
legislativas em prol da seguranga maritima na Unido Europeia. Bruxelas: CCE, 2005. Disponivel em:
https://eur-lex.curopa.cu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52005DC0585. Acesso em: 20 mar. 2023.

287 Ibid.
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seguranga maritima’”,?®® com a proibicdo de acesso aos portos da Unidio por embarcagdes que

nao respeitem as normas € com o estabelecimento de um regime de responsabilidade amplo que
atinja a toda a cadeia do transporte maritimo e as autoridades responsaveis pela seguranga
maritima.

A Comissao também apontou a necessidade da criagdo de um quadro operacional que
“[...] permita intervir mais eficazmente em caso de acidente e limitar as suas eventuais
consequéncias, através, em particular, de uma melhor utilizagio dos locais de refugio”,*®
previsdo bastante importante ao considerar as circunstancias experimentadas no naufragio do
petroleiro Prestige. A comunicagdo também tratou sobre a necessidade de implementagdo de
uma maior cobertura dos danos ambientais por meio de “[...] exigéncias reforcadas em matéria

99290

de seguro obrigatorio e de indenizagdo e do refor¢o da “[...] cooperagdo e afirmagdo do

7291 apods acidentes maritimos. E, por fim, reforgou-

principio da independéncia de investigagdo
se a necessidade de maior controle das embarcacdes maritimas, “[...] através da rigorosa
aplicacao do regime de inspecdes pelo Estado do Porto e do refor¢o do acompanhamento das
atividades das sociedades de classificacdo”,?*? pois, “[...] s6 com uma politica mais ofensiva
sera efetivamente possivel alterar a situacao e restabelecer de forma sustentavel as condigdes
de concorréncia sa para todos os operadores que cumprem as regras internacionais.?*?

Quanto as propostas legislativas concretas no pacote Erika III,*** Bernardo Bock faz

importante anotacdo, porquanto ha uma “[...] clara distin¢do entre as medidas preventivas e

288 Ibid.

28 COMISSAO EUROPEIA, 2005.

20 Ibid.

1 Ibid.

22 Ibid.

23 Ibid.

2% O pacote Erika III é constituido pelos seguintes instrumentos:
(1) Diretiva 2009/15/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa as regras
comuns para as organizacdes de vistoria e inspegdo de navios e para as atividades relevantes das administragdes
maritimas (atualmente em vigor, porém alterada). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da
Unido Europeia. Directiva n°® 15, de 23 de abril de 2009a. Relativa as regras comuns para as organizagdes de
vistoria e inspec¢do de navios e para as actividades relevantes das administra¢des maritimas (reformulagdo).
Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 131/47, 28 maio 2009. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0015. Acesso em: 20 mar. 2023.
ii) Diretiva 2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa a inspecao de
navios pelo Estado do porto (atualmente em vigor, mas alterada). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu.
Conselho da Unido Europeia. Directiva n° 16, de 23 de abril de 2009b. Relativa a inspecgdo de navios pelo
Estado do porto (reformulacdo). Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, n° L 131/57, 28 maio 2009.
Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0016. Acesso em:
20 mar. 2023.
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medidas de resposta a acidentes - algo que permite, portanto, identificar logo dois objetivos
fundamentais do pacote: a prevencao de acidentes e a capacidade de adequadamente reagir em
caso de acidente”,?” tendo sido formuladas sete propostas legislativas, as quais tinham
abrangéncia em variados e diversos assuntos. No entanto, ¢ possivel evidenciar que o pacote
Erika III tratou de forma mais incisiva e prioritaria o controle de trafego das embarcacdes que
navegam pelas aguas da UE, o reforco da fiscalizagdo realizada pelo Estado do porto, seguindo
um padrao de rigor e uniformidade de forma a evitar a criacdo de “portos de conveniéncia” e a
continua vigilancia das sociedades classificadoras.?’® Esse novo pacote, portanto, surge com
um endurecimento e rigor das leis de protecdo maritima, alinhando-se a ideia de
competitividade, de modo que o rigor do cumprimento dos standards minimos de seguranca

maritima proporciona maior competitividade, pois exclui os bons dos maus operadores.

3.2.1 Os principais instrumentos de limitacio e fiscalizacio desenvolvidos

iii) Regulamento (CE) n° 391/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativo as
regras comuns para as organizacdes de vistoria e inspe¢do de navios (atualmente em vigor, mas alterado).
UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Regulamento n° 391, de 23 de abril
de 2009f. Relativo as regras comuns para as organizagdes de vistoria e inspeccdo de navios (reformulacio).
Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 131/11, 28 maio 2009. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R0391. Acesso em: 20 mar. 2023.
iv) Diretiva 2009/17/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, que altera a Diretiva
2002/59/CE relativa a instituicdo de um sistema comunitario de acompanhamento e de informagao de trafego
de navios (atualmente em vigor). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia.
Directiva n° 17, de 23 de abril de 2009¢. Altera a Directiva 2002/59/CE relativa a institui¢do de um sistema
comunitario de acompanhamento e de informagdo do trafego de navios. Jornal Oficial da Unido Europeia:
Bruxelas, N° L 131/101, 28 maio 2009. Disponivel em: https:/eur-lex.europa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0017. Acesso em: 20 mar. 2023.
v) Diretiva 2009/18/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, que estabelece os
principios fundamentais que regem a investigacdo de acidentes no setor do transporte maritimo e que altera as
Diretivas 1999/35/CE do Conselho e 2002/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho (atualmente em
vigor). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Directiva n® 18, de 23 de abril
de 2009d. Estabelece os principios fundamentais que regem a investigac@o de acidentes no sector do transporte
maritimo e que altera as Directivas 1999/35/CE do Conselho e 2002/59/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 131/114, 28 maio 2009. Disponivel em:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0018. Acesso em: 20 mar. 2023.
vi) Regulamento (CE) n° 392/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativo a
responsabilidade das transportadoras de passageiros por mar em caso de acidente (atualmente em vigor, mas
alterado). UNIAO EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Regulamento n° 392, de
23 de abril de 2009g. Relativo a responsabilidade das transportadoras de passageiros por mar em caso de
acidente. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 131/24, 28 maio 2009. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R0392. Acesso em: 20 mar. 2023..
vii) Diretiva 2009/20/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa ao seguro dos
proprietérios de navios em matéria de créditos maritimos (atualmente em vigor). UNIAO EUROPEIA.
Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Directiva n® 20, de 23 de abril de 2009d. Relativa ao seguro
dos proprietarios de navios em matéria de créditos maritimos. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas,
N° L 131/128, 28 maio 2009. Disponivel em: https://eur-lex.europa.ceu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0020. Acesso em: 20 mar. 2023.

25 BOCK, 2017, p. 42.

2% MESQUITA, 2020, p. 22.
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O conjunto legislativo apresentado nos pacotes Erika I, II e III, inaugurou um importante
marco na politica de seguranga maritima na Unido Europeia, ao expandir os regramentos a
serem observados pelos Estados-membros, de forma a promover maior prote¢ao a nivel da
Unido, bem como a pressionar que os Entes participassem de forma mais ativa nos foruns
internacionais, especialmente nas discussdes implementadas no seio da Organiza¢ao Maritima
Internacional. Dentre as variadas medidas tomadas, destaca-se a fixagdo do marco-limite para
a substituicdo dos petroleiros de casco simples por embarcacdes de casco duplo, prevista no
pacote Erika I, a importante criacdo da Agéncia Europeia da Seguranga Maritima (European
Maritime Safety Agency — Emsa), pelo pacote Erika II, e, por fim, a introducdo dos sistemas de

PSC em nivel internacional,”’ instituido pelo pacote Erika III.

3.2.1.1 A eliminagdo dos petroleiros de cascos simples — imposi¢do de ‘casco duplo’

Ponto em comum em ambos os naufragios estudados, a existéncia de petroleiros com
casco simples e necessidade de substituicdo desses, ganhou espago e notoriedade nas
normativas da Unido, sendo reconhecida a necessidade de implementagdo de melhorias
imediatas, de forma a evitar que novos eventos danosos, como os dramaticos naufragios dos
petroleiros Erika e Prestige voltassem a assolar as dguas da UE.

A proibicao dos petroleiros com casco simples foi o terceiro ponto de medidas

2% em que essa sugeriu a adogdo de

regulamentares de curto prazo apresentadas pela Comissao,
calendario analogo ao adotado pelos Estados Unidos,*” decorrente do naufragio do petroleiro
Exxon Valdez (1989), com prazo-limite em 2015, conforme a classificagdo da embarcacao. A
imposicdo do casco duplo as embarcagdes petroleiras era previdéncia ja prevista pela

Organizagao Maritima Internacional em 1992, com a previsao no Capitulo IV da Marpol.

27 BOLDRIN, 2018, p. 30.

28 COMISSAO EUROPEIA, 2000.

2% Sobre o ponto: Na sequéncia do acidente com o “EXXON VALDEZ” em 1989, os Estados Unidos (EUA),
insatisfeitos com a insuficiéncia das normas internacionais de prevengdo da polui¢do por navios, adoptaram
em 1990 o “Oil Pollution Act” (OPA 90). Esta lei impds unilateralmente requisitos de casco duplo ndo so6 para
os petroleiros novos, mas também para os petroleiros existentes. Perante a medida unilateral dos americanos,
a Organizagdo Maritima Internacional (OMI) (EN) foi for¢ada a intervir, estabelecendo, em 1992, requisitos
de casco duplo na Convencio Internacional para a Prevengio da Poluigdo por Navios (MARPOL). UNIAO
EUROPEIA. Parlamento Europeu. Conselho da Unido Europeia. Regulamento n°® 530, de 13 de junho de 2012.
Relativo a introducdo acelerada de requisitos de construcdo em casco duplo ou configuracdo equivalente para
os navios petroleiros de casco simples (reformulacdo). Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L
172/3, 30 jun. 2012. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/summary/1 maritime-safety-
accelerated-phasing-in-of-double-hull-oil-tankers.html. Aceso em: 20 mar. 2023.



90

No ambito da Unido Europeia, apds o naufragio do petroleiro Erika, foi editado o
Regulamento (CE) n°® 417/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, relativo a introdugao
acelerada dos requisitos de construgdo em casco duplo ou equivalente para os navios petroleiros

de casco simples e que revoga o Regulamento (CE) n° 2978/94 do Conselho,*®

o qual foi
alterado sucessivas vezes>*! e, por fim, foi substituido, em 2012, pelo Regulamento (UE) n. °
530/2012 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de junho de 2012, relativo a introdugao
acelerada de requisitos de construgdo em casco duplo ou configuracdo equivalente para os
navios petroleiros de casco simples,3*? que se encontra atualmente em vigor.

No instrumento adotado a época do sinistro,*** o qual de carater vinculante e obrigatorio
a todos os Estados-membros,*** determinou-se que nenhuma embarcagdo petroleira sob
pavilhdo de um Estado-Membro ou de qualquer outro pavilhdo “[...] serd permitida demandar
0s portos e os terminais no mar sob a jurisdicdo de um Estado-Membro apds o aniversario da
data de entrega do navio no ano a seguir especificado, salvo se esses navios petroleiros forem
petroleiros de casco duplo”,?® estabelecendo um escalonamento considerando a categoria do
petroleiro e o ano de entrega, tendo como prazo final o ano de 2015, momento em que todos 0s
petroleiros, independentemente da data de entrega, deveriam, portanto, possuir casco duplo. O
regulamento estabelecia a previsdo de que fosse possivel, a ser considerado pelos Estado-
membro individualmente, em consonancia com a legislagdo interna de cada um, autorizar, em
circunstancias excepcionais, o0 acesso de uma embarcagdo aos portos ou terminais no mar, nos
casos em que “[...] um petroleiro se encontre em dificuldades e em demanda de um porto de
abrigo; um petroleiro sem carga se dirija a um porto para reparagio”.>%

O Regulamento (CE) n° 417/2002 foi alvo de consideraveis e substanciais modificacdes,
vindo a ser substituido integralmente pelo Regulamento (EU) n°® 530/2010, ante a necessidade

de novas alteragdes e também de trazer maior clareza as determinagdes,*”” o qual determina

como objetivo:

O presente regulamento tem por objetivo estabelecer um regime de introducdo
acelerada dos requisitos de constru¢do em casco duplo ou configuracdo equivalente
da Convencdo MARPOL 73/78, tal como definido no artigo 3.°do presente
regulamento, para os navios petroleiros de casco simples, e proibir o transporte de ou

390 UNIAO EUROPEIA, 2002a.

301 Para mais, ler: https://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/summary/1 _maritime-safety-accelerated-phasing-in-
of-double-hull-oil-tankers.html.

302 UNIAO EUROPEIA, 2012.

303 1d., 2002a.

394 Ibid.

395 Ibid., Art. 4°, 1.

306 Ibid., Art. 8°.

07 1d., 2012.
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para os portos dos Estados-Membros de petrdleos e fracdes petroliferas pesados em
navios petroleiros de casco simples.3%

Dentre as previsdes constantes no regulamento, esse proibiu definitivamente que
petroleiros de casco simples que transportem “petrdleos ou fragdes petroliferas™ acessem aos
portos e terminais no mar sob a jurisdicdo de um Estado-membro,*” sendo medida imperiosa
que somente petroleiros de casco duplo, nessas condi¢des, acessem as instalagdes da Unido. Ha
também uma regulamentacio especifica relacionada aos navios petroleiros das categorias 2°!°
e 3,%!! equipados apenas com fundos duplos ou com forros duplos nio destinados ao transporte
de petréleo, “[...] podem continuar a operar desde que ndo seja ultrapassada, em 2015, a data
do aniversario da entrega do navio ou o dia, calculado a partir da sua data de entrega, em que o
navio atinja 25 anos de idade, consoante a data que ocorrer primeiro”.>'> O regulamento
manteve a mesma mitigacao de possibilidade de acesso em portos e instalagdes portudrias as
embarcagdes que demandem abrigo ou que esteja se dirigindo a um porto de reparacio®’ e
estipulou a possibilidade de adogao pela Comissao de alinhamento relativo as alteragdes nao
substanciais estipulados pela Organizacdo Maritima Internacional, “[...] desde que aquelas
alteracdes ndo alarguem o ambito de aplicagdio do presente regulamento”.!4

A previsao de proibicdo de acesso de embarcagdes petroleiras de casco simples aos
portos da Unido ¢ uma importante medida que viabiliza a prote¢do maritima das dguas
europeias, especialmente considerando o potencial danoso das substancias ao meio ambiente e
as graves e longinquas consequéncias que uma avaria nessa estrutura externa pode causar,
circunstancias essas bastantes elucidativas e presentes nos naufragios analisados, bem como

representa uma medida de reforco a nivel internacional com a posterior modificacdo do

calendério de adequacgdo prevista pela Organiza¢do Maritima Internacional.

3.2.1.2 A Agéncia Europeia da Seguran¢a Maritima

308 Ihid.

39 Ibid., Art. 4°, 1 ¢ 3.

310 Nos termos do art. 3°, 5, do Regulamento (EU) n° 530/2012, “«Navio petroleiro da categoria 2», um navio
petroleiro de porte bruto igual ou superior a 20.000 toneladas que transporta como carga petroleo bruto,
fueldleo, 6leo diesel pesado ou o6leo lubrificante, ou de porte bruto igual ou superior a 30.000 toneladas que
transporta hidrocarbonetos distintos dos acima referidos, e que satisfaz os requisitos das regras 18.1 a 18.9,
18.12 a 18.15, 30.4, 33.1, 33.2, 33.3, 35.1, 35.2 e 35.3 do anexo I da MARPOL 73/78. Todos os navios
petroleiros da categoria 2 devem estar equipados com tanques de lastro segregado em localizagdes de protecdo
(SBT/PL)”. UNIAO EUROPEIA, 2012.

Nos termos do art. 3°, 6, do Regulamento (EU) n° 530/2012, “«Navio petroleiro da categoria 3», um navio
petroleiro de porte bruto igual ou superior a 5 000 toneladas, mas inferior ao especificado nos pontos 4 ¢ 5.
Ibid.

312 Ibid., Art. 4°, 2.

33 Ibid., Art. 8.

314 Ibid., Art. 11,

311
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A Agéncia Europeia de Seguranga Maritima foi criada dentre as propostas legislativas
previstas no pacote Erika II, através do Regulamento (CE) n° 1.406/2002 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 27 de junho de 2002,*" o qual sofreu ao longo dos anos algumas
alteracdes, sendo a ultima realizada em 2016.3'® Em consonancia com a reda¢do atualmente
vigente, a qual possui maior amplitude e detalhes quando comparada a versdo original, a
Agéncia tem como objetivo “[...] garantir um nivel elevado, uniforme e eficaz de seguranga
maritima, de prevengao e combate a polui¢dao causada por navios, e de prevencao da poluicao
marinha causada por instalagdes petroliferas e gasosas”.*!” Dessa forma, é possivel evidenciar
que o primeiro objetivo estipulado € a garantia de um nivel superior € uniforme dos regramentos
de seguranca maritima.

Para ser possivel uma aplicacdo uniforme das normativas relacionadas a seguranca
maritima, decorre o segundo objetivo da Agéncia, o qual se consubstancia na cooperacao desta
com os Estados-membros e com a Comissdo, para fins de “assisténcia técnica, operacional e
cientifica” e “[...] para assistir os Estados-Membros e a Comissao na aplicag@o correta dos atos
juridicos aplicaveis da Unido”.?!® O adequado cumprimento dos atos juridicos aplicaveis aos
Estados-membros, com a garantia de rigor ¢ de uniformidade, contribui para o reforco da
seguran¢a maritima das aguas da Unido e para a facilitagdo de cooperacao entre os Estados-
membros, suas autoridades maritimas ¢ a Comissao.

A Agéncia tem sede na cidade de Lisboa, em Portugal, e, no quadro de gestdo, o cargo
de Diretora Executiva ¢ atualmente ocupado por Maja Markov¢i¢ Kostelacr. Além disso, a
Agéncia tem como missao “[...] servir os interesses maritimos da UE, tendo em vista um setor
maritimo protegido, seguro, ecoldgico e competitivo, e atuar como uma referéncia confiavel e

respeitada no setor maritimo na Europa e em todo o mundo”."?

3.2.1.2.1 Fungdes

As fungdes desenvolvidas pela Agéncia Europeia da Seguranga Maritima estio previstas

no primeiro capitulo do Regulamento (CE) n°® 1.406/2002, o qual se destina a tratar sobre os

315 1d., 2002b.

316 Ibid.

317 UNIAO EUROPEIA, 2002b, Art. 1°, n° 1.

38 Ibid., Art. 1°,n° 2.

30 QUE ¢é a EMSA? European Maritime Safety Agency, [S. 1], 2022. Disponivel em:
https://www.emsa.europa.eu/o-que-e-a-emsa.html. Acesso em: 20 mar. 2023.
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objetivos da Agéncia, j4 mencionados no topico anterior, e as func¢des principais e acessorias

320 estdo

por ela realizadas. Dentre as principais fungdes a serem desempenhadas pela Agéncia,
assisténcia a Comissdo em assuntos relacionados ao desenvolvimento dos atos juridicos
aplicaveis a Unido Europeia, a aplicagdo efetiva de atos juridicos vinculativos e aplicaveis aos
Estados-membros, “efetuando visitas e inspe¢des”,**! a analise de projetos de investigacio
relevantes aos objetivos da Agéncia, além do “[...] desempenho de qualquer outra fungdo
atribuida a Comissdo pelos atos legislativos da Unido relativamente aos objetivos da
Agéncia” 3

Além disso, compete a Agéncia prestar colaboragdo aos Estados-membros para
organizar agdes de formagdo, desenvolver solugdes técnicas e prestar assisténcia técnica, aos
entes, relacionadas ao desenvolvimento de mecanismos necessarios a aplicagdo dos atos
juridicos aplicaveis. Ainda no dever de colaboracdo, o Regulamento estipula que a Agéncia
deverd, a pedido de um Estado-membro, prestar informacdes adequadas das inspecdes, de
forma a “[...] apoiar o controle das organizagdes reconhecidas que cumprem fungdes de

certificagdo em nome dos Estados-membros™3??

e apoiar, com meios adicionais e de modo
rentavel, a pedido de um Estado membro, as intervengdes em caso de poluigcdo causada por
embarcagOes maritimas e por instalagdes de petrdleo e gas.

A terceira funcdo principal a ser desenvolvida pela EMSA trata sobre a facilitagdo de
cooperagdo entre os Estados-membros e a Comissdo, a qual estd centrada, especialmente, no
fornecimento de dados, estatisticas e informac¢des que permitam aos entes tomar medidas
necessarias para melhorar a sua agao e para avaliar a eficacia e a rentabilidade das medidas em
vigor. A Agéncia também coopera com os Estados-membros e com a Comissao nos processos
de investigagdo de acidentes, monitora a dimensdo e o impacto de poluicao causados por
instalacdes de petroleo e gas, através do Servigo Europeu de Acompanhamento por Satélite do
Derrame de Hidrocarbonetos (CleanSeaNet), fornece assisténcia técnica aos trabalhos
pertinentes desenvolvidos pelos 6rgdos técnicos da OIT no que concerne ao transporte maritimo
e do Memorando de Entendimento de Paris para as inspegdes dos navios pelo Estado do Porto
e, por fim, facilita a transmissdo eletronica de dados através do SafeSeaNet, referente as

formalidades de declaragdes exigidas para a chegada e partida dos navios dos portos da Unido

Europeia.®**

320 UNIAO EUROPEIA, op. cit., Art. 2°.

21 [pid., Art. 2°,n° 2, “b”.

322 [pid., Art. 2°,n° 2, “d”.

323 UNIAO EUROPEIA, 2002b, Art. 2°, n° 3, “c”.
324 [bid., Art. 2°,n° 4.
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Quanto as fungdes acessorias a serem realizadas pela Agéncia, o Regulamento estipula
que esta assistira a Comissdo, prestando-lhe assisténcia técnica nas areas relacionadas as
emissOes de gases com efeito estufa liberados por embarcagdes maritimas, também na
utilizagao de dados e servigos referentes ao programa de Monitoramento Global do Ambiente
e da Seguranca (Global Monitoring for Environment and Security — GMES) para fins
maritimos, cooperando para a criacdo de um ambiente comum de partilha de informagdes do
dominio maritimo da Unido. A Agéncia igualmente prestard assisténcia a Comissdo em
verificacao das instalacdes de petroleo e gas, na analise do cumprimento dos requisitos da
Organizag¢dao Maritima Internacional e no recolhimento de informacdes basicas sobre possiveis
ameacas ao transporte maritimo ¢ ao meio ambiente e, em situagdo semelhante, ao prestar
informacdes relevantes a respeito das sociedades de classificacdo de embarcacdes maritimas.
Além disso, dentro das funcdes acessodrias, o0 Regulamento determina que a Agéncia assistird a
Comissao e aos Estados-membros na andlise sobre a viabilidade e execu¢do de politicas que
visem o apoio e a criacdo do espago europeu maritimo sem barreiras, bem como facilitando o
intercAmbio das melhores praticas de formacio e de educagio maritima no dominio da Unidio.*

Além das fungdes principais € acessorias, existem outras fungdes que o Regulamento
impde a Agéncia, como a cooperacdo com a Agéncia Europeia da Guarda de Fronteira e
Costeira e com a Agéncia Europeia de Controle de Pesca, para fins de compartilhamento de
informacdes e andlises disponiveis nos sistemas de comunicacdo dos navios € em outros
sistemas eventualmente a disposi¢do, bem como a realizagdo de servigos de vigilancia e de
comunica¢do baseados em tecnologias de ponta.’?® Além disso, a fim de cumprir com as
funcdes estipuladas, “[...] a Agéncia efetua visitas aos Estados-membros de acordo com a
metodologia definida pelo Conselho da Administragdo”,*?” as quais devem ser comunicadas
com antecedéncia ao Estado-membro e, apos o encerramento da vistoria/inspeg¢do, ¢ elaborado
um relatorio que € enviado a Comissao e ao Estado-membro interessado. Sao essas, portanto,
as atividades desempenhadas pela Agéncia Europeia da Seguranga Maritima, as quais possuem
evidentemente uma natureza preventiva, com o intento de evitar a superveniéncia de novos

desastres ambientais.

3.2.1.2.2 Estrutura interna e funcionamento

325 UNIAO EUROPEIA, 2002b, Art. 2°-A.
326 1pid., Art. 2°-B.
327 1pid., Art. 3°.
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A estrutura interna e o funcionamento da Agéncia estdo disciplinados no segundo
capitulo do Regulamento (CE) n° 1.406/2002, e algumas outras regulamentagdes sdo previstas
pelo estatuto da Agéncia. A EMSA ¢ gerida por um diretor executivo, cuja vaga ¢ atualmente
ocupada por Maja Markov¢i¢ Kostelac, que € apoiado por quatro departamentos e pelo proprio
gabinete executivo.’?® Primeiramente, quanto ao cargo de diretor executivo, o Regulamento
explicita que “[...] a Agéncia ¢ gerida pelo seu diretor executivo, que agira em total
independéncia no exercicio das suas fungdes, sem prejuizo das respectivas competéncias da
Comissao e do Conselho de Administracao”. Esse cargo possui consideraveis fungdes, desde
preparar a estratégia plurianual da Agéncia a ser submetida ao Conselho da Administracdo e
ap6s a Comissao, decidir a realizagdo de visitas e inspecdes, até a celebracdo de acordos
administrativos com outros organismos.>*

O Conselho da Administragdo, disciplinado nos art. 10 e seguintes do Regulamento
(CE) n° 1.406/2002, ¢ o ente que nomeia o diretor executivo e que também ¢ responsavel pelo
supervisionamento do trabalho realizado pelo referido Conselho e pela Agéncia. No Conselho
da Administracdo, hd representacdo de todos os Estados-membros da Unido Europeia,
representantes da Islandia e da Noruega (na condi¢do de observadores, portanto sem direito de
voto), quatro representantes da Comissao e quatro representantes de diferentes subsetores do
setor maritimo (sem direito de voto).**

Por fim, do quadro estrutural, além do gabinete executivo, vinculado a diretoria
executiva, a Emsa possui os seguintes quatro departamentos: i) departamento 1:
sustentabilidade e assisténcia técnica; ii) departamento 2: seguranga, prote¢do e vigilancia; iii)
departamento 3: servigos digitais e de simplificag@o e iv) departamento 4: servi¢os corporativos,
0s quais sao necessarios para que a Agéncia desempenhe o extenso rol de fung¢des que foi
designado e oferte o primordial servico pelo qual foi criada.

A criagdo da Agéncia Europeia da Seguranga Maritima foi um importante marco nas
politicas de seguranca maritima da Unido Europeia, ao passo que esse 6rgao executa multiplas
funcgdes de forma a garantir um alto nivel de prote¢do e seguranca maritimas, além de prevenir
e combater a poluicdo causada por embarcagdes maritimas e instalagdes offshore de exploracao

de petroleo e gas. A Agéncia também funciona como um centro tecnologico de conhecimento

32 ESTRUTURA da  Agéncia. European  Maritime Safety Agency, [S. 1], 2022.
https://www.emsa.europa.eu/estrutura-da-agencia.html. Acesso em: 20 mar. 2023.

329 UNIAO EUROPEIA, 2002b, Art. 15.

30 CONSELHO de Administragio. European Maritime Safety Agency, [S. 1], 2022
https://www.emsa.europa.eu/conselho-de-administracao.html. Acesso em: 20 mar. 2023.
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e inovagdo para o setor maritimo europeu, produzindo relatdrios, estatisticas, estudos e
orientagdes sobre temas relacionados a seguranca e & sustentabilidade.*’!

Além disso, o trabalho da Agéncia assegura a uniforme aplicacdo dos regramentos
internos e internacionais pelos Estados-membros, através da prestacao de assisténcia técnica e
da realizacdo de inspecdes e auditorias. Por fim, a EMSA desempenha um importante trabalho
de inspecdo e fiscalizacdo e seus resultados sdo compartilhados no sistema de informacgao
gerido pelo Memorando de Entendimento de Paris (Paris Memorandum of Understanding), de

forma a partilhar os dados e resultados obtidos.

31 Vide: https://www.emsa.europa.eu/newsroom/latest-news/item/4867-annual-overview-of-marine-casualties-
and-incidents-2021.html; https://www.emsa.europa.eu/newsroom/latest-news/item/4830-safety-analysis-of-
emcip-data-analysis-of-navigation-accidents.html; https://www.emsa.europa.eu/newsroom/latest-
news/item/4828-interim-guidance-on-maritime-security-for-member-states%E2%80%99-competent-
authorities-version.html.
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4 O EXERCICIO DA CONTROLE PELO ESTADO DO PORTO COMO MEDIDA DE
COIBICAO AS EMBARCACOES IRREGULARES

4.1 A INTENSIFICACAO DA IMPORTANCIA DO PORT STATE CONTROL POS-
NAUFRAGIOS DOS PETROLEIROS ERIKA E PRESTIGE

Ap0s os naufragios dos petroleiros Erika e Prestige, houve uma notavel preocupagdo
com a necessidade de adogao e melhoramento dos mecanismos que pudessem evitar que fatos
semelhantes ocorressem nos limites territoriais europeus. Além dos esfor¢os destacados no
capitulo anterior, 0os quais possuiam natureza majoritariamente preventiva, foram evidentes a
preocupacdo e o esforco na implementacdo de meios para o aprimoramento das atividades de
fiscalizagdo e inspecao de embarcacdes maritimas pelo Estado do porto, tanto por meio do
estabelecimento detalhado de regramentos comuns a serem observados pelos Estados-membros
como pelo reforgo dos critérios a serem observados pela autoridade do Estado do porto.

A necessidade de melhoramento do controle exercido pelo Estado do porto foi um ponto
central, sobretudo pelo histérico do instrumento do port state control, uma vez que esse ja
existia a época dos naufragios dos petroleiros Erika e Prestige, no entanto nao foi exitoso em
evitd-los. Inclusive, sobre a insuficiéncia do controle pelo Estado do porto existente no
interregno dos sinistros, Ozgayir destaca que, “[...] entre 1991 e 1999, o Erika foi inspecionado
dezesseis vezes por oficiais de controle (Port State Control Officer — PSCO) e duas vezes pelos
inspetores de controle de seu estado de bandeira”. E, “assim como o Erika, o Prestige havia
passado por inspegdes do estado do porto seis vezes desde 1998, sem registro de detencdes e
com apenas quatro pequenas deficiéncias”.3*?

Os melhoramentos foram empreendidos desde o primeiro pacote Erika. No entanto,
dentre todos os pacotes legislativos, foi o terceiro que mais tratou do assunto, tendo sido
consolidados, ao todo, duas diretivas e um regulamento especificos**® ligados as normativas

aplicaveis ao controle pelo Estado do porto.

32 OZCAYIR, Z. Oya. The use of port state control in maritime industry and application of the Paris MOU.
Ocean and Coastal Law Journal, [S. /], v. 14, n. 2, p. 201-239, 2009. P. 2019. Disponivel em:
https://core.ac.uk/download/pdf/234108972.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023. No original: “Between 1991 and
1999, the Erika was inspected sixteen times by PSCOs and twice by her flag state's control inspectors. |...]
Like the Erika, the Prestige had been through port state control inspections six times since 1998, with no
record of detentions and had only four minor deficiencies”.

333 (i) Diretiva 2009/15/CE do Parlamento Europeu ¢ do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa as regras
comuns para as organizagdes de vistoria e inspecao de navios e para as atividades relevantes das administragdes
maritimas (http://data.europa.eu/eli/dir/2009/15/0j — atualmente em vigor, porém alterada); (ii) Diretiva
2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa a inspe¢ao de navios pelo
Estado do porto. UNIAO EUROPEIA, 2009f.
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A relevancia do port state control decorre, principalmente, da possibilidade de o Estado
do porto suprir o deficiente exercicio de controle por parte do Estado da bandeira, o responsavel

por exceléncia pelo exercicio dos deveres de fiscalizagdo e controle,**

por meio da repreensdo
de embarcagdes maritimas que ndo alcancem o padrdo minimo internacionalmente exigido
(embarcagdes substandards), de forma a reduzir ocorréncia de naufragios e acidentes por
intermédio da inspe¢do de navios.*** Desse modo, a partir da realiza¢iio das inspecdes e vistorias
as embarcacgdes, o Estado do porto pode averiguar as deficiéncias existentes e determinar a
correcdo dessas, exigindo a adequacao do navio as normas internacionais de que o Estado do
porto seja signatario,**® com previsdo para a aplicagdo de sangdes em caso de reincidéncias e
descumprimentos.

Interessante destaque ao controle por parte do Estado do porto ¢ dado por Tiago Zanella,
ao ressaltar a previsao contida no art. 219 da Convengao das Nagdes Unidas sobre Direito do
Mar,*7 porquanto, “[...] sobre o referido artigo, nota-se, em primeiro lugar, a utilizagdo do
verbo ‘deve’ (‘shall’) para designar a obrigagdo do Estado do porto de tomar medidas
administrativas contra navios abaixo do padrdo”,** de modo a transparecer a compreensio de
que o exercicio de inspe¢do nao ¢ faculdade, mas sim um dever do Estado do porto de agir
contra embarcagdes maritimas substandards que coloquem em risco a seguranga maritima e o
ambiente marinho.

No ambito da UE, o port state control é regulamentado pela Diretiva 2009/16/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho, relativa a inspecao de navios pelo Estado do porto, a qual

339

vincula os Estados-membros quanto ao resultado a ser alcancado,’”” objeto de estudo na

sequéncia. Além disso, considerando a importancia das organizagdes reconhecidas de vistoria

334 ZANELLA, 2021, p. 225.

335 SHEN, Jian-Hung; LIU, Chung-Ping; CHANG, Ki-Yin; CHEN, Yung-Wei. Ship Deficiency Data of Port State
Control to Identify Hidden Risk of Target Ship. Jornal of Maritime Science and Engineering, [S. [.], v. 9, n.
10, 2021. Nao paginado. Disponivel em: https:/www.mdpi.com/2077-1312/9/10/1120. Acesso em: 20 mar.
2023.

36 ZANELLA, 2021, p. 230-231.

37 IMO, 1982, art. 219. Sujeito a se¢do 7, os Estados que, mediante solicitagio ou por iniciativa propria,
verificarem que um navio em um de seus portos ou em um de seus terminais offshore esta violando as regras
e normas internacionais aplicaveis relacionadas a navegabilidade dos navios e, portanto, ameaga causar danos
ao meio ambiente marinho, deverdo, na medida do possivel, tomar medidas administrativas para impedir que
o navio navegue. Esses Estados poderdo permitir que a embarcagdo siga apenas para o estaleiro de reparos
apropriado mais proximo e, apos a remogao das causas da violagdo, permitirdo que a embarcacdo siga viagem
imediatamente. No original: “Subject to section 7, States which, upon request or on their own initiative, have
ascertained that a vessel within one of their ports or at one of their off-shore terminals is in violation of
applicable international rules and standards relating to seaworthiness of vessels and thereby threatens damage
to the marine environment shall, as far as practicable, take administrative measures to prevent the vessel from
sailing. Such States may permit the vessel to proceed only to the nearest appropriate repair yard and, upon
removal of the causes of the violation, shall permit the vessel to continue immediately”.

338 ZANELLA, 2021, p. 225.

339 UNIAO EUROPEIA, 2023.
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e inspecao, bem como das sociedades de classificacdo, as quais comumente exercem atividade
de inspecao e certificacao dos navios em nome do Estado da bandeira mediante delegagao deste,
o pacote Erika III previu outros dois importantes instrumentos normativos relacionados ao
reconhecimento dessas entidades. O primeiro ¢ o Regulamento (CE) n° 391/2009 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativo as regras comuns para as organizagdes
de vistoria e inspe¢do de navios,*® um instrumento juridico vinculante e obrigatorio em todos
seus elementos e diretamente aplicavel a todas as entidades (individuo, Estados-membros e
institui¢des da Unido).>*! Além disso, em seus efeitos de vinculagio direta e imediata, eventuais
normas nacionais dos Estados-membros que sejam incompativeis com as disposi¢des materiais
tratadas no Regulamento também se tornam inaplicaveis.>*?

O referido Regulamento busca estabelecer as diversas medidas a serem observadas pelas
organizacdes de inspecao, vistoria e certificacdo de navios, a fim de que sejam cumpridas as
convengdes internacionais sobre seguranga maritima e prevencdo da polui¢do marinha,**
devendo a organizagdo contar com um elevado nivel de qualidade, uma vez que “[...] isso
representa o primeiro passo na garantia da seguranca dos navios e prote¢do do meio
ambiente”.** O instrumento objetiva, como um dos pontos centrais, a harmonizagio de regras
e procedimentos a serem observados pelas organizagdes de vistoria, prevendo a possibilidade
de aplicagdo de medidas preventivas, corretivas, san¢des econdmicas e até¢ a retirada de
reconhecimento da organizagdo que “[...] ndo cumpra as obrigagdes estabelecidas no presente
regulamento”.>* O Regulamento estipula que as organiza¢des reconhecidas serdo avaliadas a
cada dois anos, a fim de verificar se cumprem com suas obrigagdes e preenchem os requisitos
minimos previstos no Anexo I do ato normativo, que prevé os critérios minimos, gerais e
especificos, a serem cumpridos pelas entidades, como a “[...] vasta experiéncia na avalia¢ao da
concepcdo e constru¢do de navios mercantes”,**¢ a capacidade de formular e aplicar “[...] um
conjunto de regras e procedimentos proprios em matéria de concepgdo, construg¢ao e vistoria
periodica de navios mercantes, com a qualidade de normas internacionalmente

» 347

reconhecidas”,”®’ o fornecimento de informacdes relevantes a Comissao, a administracao e as

partes interessadas,>*® dentre outros importantes critérios.

340 UNIAO EUROPEIA, 2009f.

31 UNIAO EUROPEIA, 2023.

342 Id.

343 UNIAO EUROPEIA, 20091, Art. 1°.

344 BOCK, 2017, p. 60.

345 UNIAO EUROPEIA, 2009f, Considerando n° 11.
346 Jpid., Anexo I, A, “2”.

347 Ibid., Anexo I, A, “4”.

38 Ibid., Anexo 1, B, “4”.



100

O segundo instrumento normativo mais importante do pacote Erika III ¢ a Diretiva
2009/15/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa as regras
comuns para as organizagdes de vistoria e inspecdo de navios e para as atividades relevantes
das administragdes maritimas,** que vincula os Estados-membros quanto ao resultado a ser
alcangado, sendo, no entanto, de competéncia de cada instancia nacional eleger as formas e os
meios que forem mais convenientes.**® Ainda no que diz respeito as sociedades de classificagio,
a normativa direciona seus regramentos para os “[...] Estados-Membros nas suas relacdes com
as organizagdes encarregadas da inspe¢do, vistoria e certificacdo dos navios com vista ao
cumprimento das convengdes internacionais sobre seguranga maritima e prevengao da poluicao
marinha” %!

Nas consideragdes iniciais, a Diretiva reitera o posicionamento de que “[...] o controle
da conformidade dos navios com as normas internacionais uniformes de seguranca maritima e
de prevencao da polui¢ao marinha ¢ da responsabilidade dos Estados da bandeira e dos Estados
do porto”,*>? sobretudo diante da omissio do Estado da bandeira na aplicagio de forma
adequada e confidvel das normativas internacionais. Dessa forma, podera o Estado-membro
delegar a responsabilidade pela inspec¢ao, vistoria e certificagdo dos navios registrados sob sua
bandeira as sociedades de classificacdo, as quais deverdo cumprir com os requisitos € 0s
critérios determinados no Regulamento (CE) n° 391/2009 e previstos pela IMO. O instrumento
estabelece a necessidade de acompanhamento estrito e proximo das atividades desempenhadas
pela organizacdo reconhecida por parte do Estado-membro, enfatizando a importancia da “[...]
estreita colaboragao entre as administragdes e as organizagdes reconhecidas por ela autorizadas,
0 que poderd implicar que as organizagdes reconhecidas tenham uma representagdo local no
territorio do Estado-membro em nome do qual desempenham fungdes”.*>* Além disso, o
Estado-membro deverd, tal como no disposto no Regulamento, realizar a avaliagdo periddica
da organizacao reconhecida, para aferir seu nivel de desempenho, devendo fornecer as
informacdes a Comissao e aos demais Estados-membros.

As medidas previstas nos referidos instrumentos normativos sdo de grande relevancia
para a organizacao interna dos procedimentos e regramentos a serem observados pelos Estados-
membros, de modo a estabelecer um regime harmoénico das vistorias, inspegdes e certificacoes

dos navios pertencentes aos paises europeus. Quanto aos efeitos das normativas para além dos

349 UNIAO EUROPEIA, 2009a.

350 UNIAO EUROPEIA, 2023.

351 UNIAO EUROPEIA, 2009a, Art. 1°.
352 Ipid., Considerando n° 5.

353 Ipid., Considerando n° 15.
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limites da UE, sua importancia se reflete na possibilidade de exercicio de determinado controle
da adequacao das sociedades reconhecidas por parte do Estado da bandeira da embarcagao,
circunstancia que incide diretamente no calculo sobre a andlise do perfil de risco da
embarcacdo, que sera posteriormente estudado. Destaca-se que, em ambos os casos estudados
(Erika e Prestige), a falha na atividade de inspecao e certificacdo por parte das sociedades de
classificacdo foi um ponto em comum, uma vez que ambos 0s navios estavam com oS
certificados atualizados e, de forma aparente, regulares. Dessa forma, além do procedimento
especifico de controle pelo Estado do porto, mostram-se de grande relevancia o robustecimento
e a fixacdo de exigéncias a serem cumpridas pelas organizagdes de classificagdo, sobretudo
diante da importancia que essa funcao representa para a seguranga maritima e a protecao do
ambiente marinho.

Nesse contexto, verifica-se, portanto, que o intuito de melhoramento do port state
control, por meio de um esforco para uniformiza¢do e harmonizacdo da aplicagdo das
normativas pelos Estados-membro, bem como de maior rigor na andlise das deficiéncias e suas
correcdes, pretende estabelecer um controle complementar aos deveres do Estado da bandeira,
de modo a suprir omissdes para com as obrigacdes de controle e fiscalizagdo comumente
observadas. Com o port state control é possivel, portanto, combater a livre circulacdo de
embarcagdes que ndo possuem os padrdes minimos de seguranca (embarcagdes substandards)
estabelecidos por convengdes internacionais e pela UE, mediante o exercicio dos poderes de

inspegdo e aplicacao de sangdes por parte do Estado do porto.

4.1.1 Diretiva 2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho

No ambito do Pacote Erika III, aproveitando os conhecimentos e as experiéncias

2,3*a UE editou e adotou a Diretiva

adquiridas no Memorando de Entendimento de Paris de 198
2009/16/CE, relativa a inspe¢ao de navios pelo Estado do porto, a qual ¢ o principal instrumento
de regulamentagdo do port state control. A Diretiva foi adotada em 23 de abril de 2009, ante a

necessidade de implementacdo de novas modificacdes, atualizagdes e esclarecimentos de

3% PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Sistema regional de PSC
para verificacdo das condi¢des impostas pelas convencdes internacionais mais importantes a bordo de
embarcacdes estrangeiras em visita a portos na FEuropa. Paris, 1982. Disponivel em:
https://www.parismou.org/sites/default/files/Paris%20MoU%?20including%2045th%20amendment.pdf.
Acesso em: 20 mar. 2023.
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questdes antes tratadas pela Diretiva 95/21/CE,*> mas s6 passou a ter efeitos internamente em
1° de janeiro de 2011.3® Conforme adiantado no topico anterior, a Diretiva é uma fonte do
direito da UE que vincula os Estados-membros destinatarios quanto ao resultado a ser
alcancado, de modo a possibilitar uma “[...] aproximagao das diversas legislacdes que permita
eliminar as contradi¢des e os conflitos entre as disposigdes legislativas e administrativas dos
Estados-membros ou suprimir paulatinamente as diferencas”.>” Em razdo disso, compete a
cada instancia nacional decidir os meios e a forma que se utilizard para realizar os objetivos
estabelecidos pela UE na transposi¢do para a ordem juridica nacional.>®

Na analise da Diretiva, € notério o descontentamento da UE com o indcuo exercicio de
controle por parte do Estado da bandeira, sendo ressaltado, nas consideragdes iniciais,
descumprimento frequente dos deveres de fiscalizagdo, aplicagdo e cumprimento das normas
internacionais por parte do Estado da bandeira, circunstancia que tornou imprescindivel, em
contrapartida, a implementacao de uma “[...] linha de defesa contra os navios que ndo obedecem
as normas, para controle da conformidade com as normas internacionais de seguranca, de
prevenc¢io de polui¢do e de condi¢des de vida e de trabalho a bordo dos navios”*° a serem
observadas pelo Estado do porto.

O objetivo pretendido com a adocdo da referida Diretiva era justamente a “[...] reducdo
dréstica da presenca, nas aguas sob jurisdicdo dos Estados-membros, de navios que nao
obedecam as normas aplicaveis”,**® por meio do refor¢o do cumprimento, por todos os navios,
independentemente da bandeira que arvorassem, das regulamentagdes da Unido Europeia e
internacionais relacionadas a seguranca maritima, a prote¢ao do transporte maritimo, a prote¢ao
do meio ambiente marinho e as condi¢des de vida e de trabalho a bordo da embarcagio.*®! Além
disso, pretendeu-se estabelecer com a Diretiva critérios comuns para a realizagdo da inspegao

por parte do Estado do porto, com a devida harmoniza¢do dos procedimentos de inspecao e

detengdo das embarcagdes pelos Estados-membros. Ao longo do texto legislativo, € notoria a

355 UNIAO EUROPEIA. Conselho da Unido Europeia. Directiva n® 21, de 19 de junho de 1995. Relativa a
aplicagdo, aos navios que escalem os portos da Comunidade ou naveguem em aguas sob jurisdi¢do dos Estados-
membros, das normas internacionais respeitantes a seguranga da navegacgdo, a prevengdo da poluigdo e as
condigodes de vida e de trabalho a bordo dos navios (inspecgdo pelo Estado do porto). Jornal Oficial da Uniso
Europeia: Bruxelas, N° L 157/1, 7 jul. 1995. Disponivel em: https://eur-lex.curopa.cu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31995L0021. Acesso em: 20 mar. 2023..

336 Ibid., Art. 36, 1.

37 BORCHARDT, Klaus-Dieter. O ABC do direito da Unido Europeia. Bruxelas: Comissdo Europeia, 2016.

Disponivel em: https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/5d4{8cde-de25-11e7-a506-
0laa75ed71al/language-pt. Acesso em: 20 mar. 2023.
338 Ibid.

3%9 UNIAO EUROPEIA, 2009b, Considerando 6.
360 1pid., Art. 1°.
361 1pid., Art. 1°, “a”.
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preocupacao, por parte da UE, com a aplica¢do uniforme e harmoénica dos procedimentos, de
modo a fazer com que todos os Estados-membros utilizem idéntica e criteriosa abordagem, a
fim de evitar a criagdo de port shipping. Ou seja, portos de conveniéncia, que apliquem de
forma branda as diretrizes de inspe¢ao e controle, despertando assim o interesse de embarcagdes
substandards, com a inten¢ao de se esquivar de um padrao mais rigoroso e fechado de inspecao.

As disposigoes trazidas na Diretiva 2009/16/CE sao aplicaveis a quaisquer navios que
realizem escala em um porto ou ancoradouro de um Estado-membro e as suas respectivas
tripulacdes.>®? Além disso, caso algum Estado-membro realize inspecio fora da localidade do
porto, mas sob as 4guas de sua jurisdigio, a normativa também serd aplicavel.’®® As
consideragdes previstas na Diretiva ndo serdao aplicaveis, no entanto, aos ““[...] navios de pesca,
aos navios de guerra, as unidades auxiliares da marinha de guerra, aos navios de madeira de
constru¢do primitiva, aos navios do Estado de caricter ndo comercial e as embarcacdes de
recreio ndo utilizadas para fins comerciais™.>%*

Acerca da competéncia para a realizagdo das inspeg¢des, a Diretiva determina que cada
Estado-membro deve tomar as medidas que forem necessarias para desempenhar o determinado
dever de inspe¢do, devendo dispor de autoridades competentes e qualificadas para esse fim.
Ademais, a fim de monitorar também a atuacdo dos Estados-membros, a Diretiva estipula um
percentual minimo de vistorias a serem realizadas anualmente por cada Estado-membro,
possibilitando apenas de modo excepcional o adiamento de inspecdes nos casos em que seja
possivel realizar a vistoria na proxima escala a ser efetuada no mesmo Estado-membro, desde
que o navio ndo faca escala em outro porto da UE ou da regido compreendida pelo Memorando
de Entendimento Paris e que o adiamento nfio seja superior a 15 dias.’®®> Outra hipotese que
autoriza o diferimento da vistoria ¢ a possibilidade de a inspecao ser efetuada em escala
realizada em outro porto da UE ou da regido compreendida pelo Memorando de Entendimento
de Paris, desde que seja realizada dentro de 15 dias e que esse outro Estado tenha concordado
antecipadamente com a realiza¢io da inspecdo delegada.>®¢

No que concerne as inspegdes, hd previsdo expressa para que toda embarcagdo faca
escala em um porto serd “[...] atribuido um perfil de risco ao navio, que determina a prioridade

para inspecdo, os intervalos entre as inspe¢des e o Ambito das inspe¢des”.*®” Ou seja, para fins

3
3
3
3
3
3

>N

2 UNIAO EUROPEIA, 2009b, Art. 3°, 1.
3 Ibid., loc. cit.

4 Ibid., Art. 3°, 4.

> Ibid., Art. 8°, 1, “a”.

6 Ibid., Art. 8°, 1, “b”.

7 Ibid., Art. 10, 1.
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da realizagdo das inspecdes, a Diretiva estabelece a observancia ao perfil de risco atribuido a
embarcac¢do, de forma que, quanto mais alto o grau de risco, maior sera a frequéncia das
inspegdes, menor o intervalo entre elas e mais aprofundada a vistoria, ndo podendo o intervalo
para inspecio de embarcacdes de perfil de alto risco ser maior do que seis meses.**

Além da frequéncia e da periodicidade, a Diretiva também prevé quando a inspe¢ao sera
inicial, aprofundada ou alargada. Na inspecao inicial de uma embarcagdo maritima, serao
verificados, no minimo: 1) os certificados € documentos que devem estar a bordo, em
conformidade com a legislacdo da Unido e com as convengdes internacionais sobre seguranga
maritima e prote¢do do transporte maritimo; ii) a correcdo de eventuais anomalias pendentes,
detectadas durante inspec¢ao anterior realizada por um Estado-membro da UE ou por um Estado-
membro do Memorando de Entendimento de Paris; e iii) a certificagdo das condi¢des gerais e
de higiene do navio, incluindo a acomodagao da tripulagdo.

A inspe¢do aprofundada sera realizada sempre que houver “[...] motivos inequivocos
para crer, apos ter sido realizada a inspegao [inspecao inicial] [...], que as condigdes em que se
encontra um navio, seu equipamento ou a sua tripulacdo ndo respeitam substancialmente as
disposi¢des pertinentes de uma convencio”.*%’

Quanto aos motivos inequivocos, a Diretiva aponta que esses existirdo quando, na
compreensdo do PSCO, houver elementos de prova aptos a fundamentar uma inspegao
aprofundada do navio, do equipamento e/ou da tripulagio.’’® Como exemplos de motivos
inequivocos, o Anexo V da referida Diretiva cita a “manutencao inadequada do livro de registro

de hidrocarbonetos”,*”! a “certificacdio obtida de forma fraudulenta ou cujo detentor nfio é a

pessoa em nome do qual foi inicialmente emitido”,*”* “provas de que as operagdes de carga ou

outras ndo sio efetuadas de modo seguro ou de acordo com as orientagdes da IMO”,*”3 “indicios
evidentes [...] de deterioragdo ou anomalias graves no casco ou na estrutura susceptiveis de
comprometer a integridade estrutural, a estanquidade ou a estanquidade as intempéries, do
navio”,*’* dentre outros, aos quais pode ser acrescido motivo inequivoco ndo previsto
expressamente, de acordo com o entendimento de oficial de inspecao devidamente

autorizado.?”

368 UNIAO EUROPEIA, 2009b, Art. 11, “a”.
39 Ibid., Art. 13, “37.

370 1pid., loc. cit.

371 Ibid., Anexo V, A, “27.

372 Ipid., Anexo V, A, “5”.

373 Ibid., Anexo V, A, “7”.

374 Ibid., Anexo V, A, “13”.

375 Ibid., Anexo V, B, “3”.
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A inspe¢do alargada, por outro lado, ¢ direcionada a certas categorias especificas de
embarcacdo maritima: i) navios com perfil de alto risco nao inspecionados nos ultimos seis
meses,*’® no caso de navios de prioridade I 30 i ionad lti i

, vios de prioridade I, ou ndo inspecionados nos ultimos cinco meses, no

caso de embarcacdes de prioridade 1I;37

i1) navios de passageiros, petroleiros, navios-tanque
de transporte de gas e produtos quimicos ou graneleiros (de perfil de risco normal ou alto) com
mais de doze anos ndio inspecionado nos ultimos 12 meses*’%, no caso de navios de prioridade

I, ou ndo inspecionados nos tltimos dez meses, em caso de navios de prioridade I1;”

ii1) navios
de passageiros, de petroleo, de gas ou componentes quimico ou graneleiro com perfil de baixo
risco, ndo submetidos a inspecdo nos 24 meses anteriores**’; iv) “[...] navios com um perfil de
alto risco ou navios de passageiros, petroleiros, navios-tanque de transporte de géas e produtos
quimicos ou graneleiros com mais de 12 anos de idade, no caso de haver fatores prevalecentes
ou imprevistos”;*8! e, por fim, v) navios submetidos a nova inspe¢iio apds uma recusa de acesso
aos portos da Unido.*?

No ato da vistoria, a autoridade competente deve se certificar de que as anomalias
confirmadas ou constatadas pelas inspe¢des foram ou serdo corrigidas, de forma a fazer com
que o navio se adeque ao disposto nas convengdes internacionais e nos regulamentos regionais.
A Diretiva preve que, caso as anomalias representem manifesto perigo para a seguranga, a saude
ou o ambiente, a autoridade competente do Estado do porto em que o navio tiver sido
inspecionado deve assegurar a deten¢do deste ou a interrup¢ao da operagdo, até que a causa do
perigo tenha sido eliminada ou que a embarcacao possa retornar a navegagao sem representar
um risco.*®* Na hipdtese de a embarcacio oferecer risco manifesto para a seguranga, a satide ou
ao meio ambiente, a autoridade de inspecdo do Estado do porto deverd assegurar a detengdo
do navio ou a interrup¢ao da operagdo no momento em que as deficiéncias forem verificadas,
mantendo-o assim até que “[...] a causa do perigo seja eliminada ou a autoridade competente
decida que o navio pode, dentro de determinadas condigdes, sair para o mar ou retomar a
operacio sem risco para a seguranca e a saide dos passageiros ou da tripula¢do”,*** bem como

que esse retorno nao represente risco para outros navios, nem constitua ameaca de danos ao

meio ambiente.

376 UNIAO EUROPEIA, 2009b, Anexo I, 3A, “a”.
377 Ibid., Anexo 1, 3B, “a”.

378 Ibid., Anexo I, 3A, “a”.

379 Ibid., Anexo 1, 3B, “a”.

30 1pid., loc. cit.

31 1pid., Art. 14, 1.

32 1pid., loc. cit.

383 Ibid., Art. 19, 2.

34 Ibid., loc. cit.
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Além disso, com o objetivo de garantir o cumprimento dos regramentos internacionais
e regionais da UE, a Diretiva apresenta interessante e coercitiva ferramenta para penalizar as
embarcagOes maritimas irregulares e reincidentes, por meio da possibilidade de recursa de
acesso aos portos dos Estados-membros. A previsdo estd descrita no art. 16 da Diretiva
2009/16/CE, que possibilita aos Estados-membros a recusa de acesso aos portos e ancoradouros
nas hipoteses em que: 1) o navio arvore uma bandeira de um Estado cuja taxa de detengdo
justifique sua inclusdo na lista preta, conforme estabelecido pelo Memorando de Entendimento
de Paris, em atenc¢ado a base de dados gerada pelas inspecdes e publicagdes da Comissdo, € que
tenha sido detido ou proibido mais de duas vezes, nos 36 meses anteriores, em um porto ou
ancoradouro de um Estado-membro ou no ambito de um Estado signatdrio do Memorando de
Entendimento de Paris;*’ e ii) o0 navio arvore a bandeira de um Estado cuja taxa de detencio
autorize a sua inclusdo na lista cinzenta, conforme estabelecido pelo Memorando de
Entendimento de Paris, em aten¢@o a base de dados gerada pelas inspecdes e publicagdes da
Comissao, e que tenha sido detido ou proibido mais de duas vezes, nos 24 meses anteriores, em
um porto ou ancoradouro de um Estado-membro ou no dmbito de um Estado signatario do
Memorando de Entendimento de Paris.*%¢

A decretacdo de recusa de acesso somente pode ser revogada apds o periodo de trés
meses, a contar da data de sua emissdo, e quando preenchidas as condi¢des previstas pela
Diretiva, como, por exemplo, a formula¢do de pedido ao Estado-membro que determinou a
recusa, acompanhado de documento emitido pela administragdo do Estado da bandeira e pela
empresa de classificagdo certificando a visita a bordo da embarcacdo e a averiguacao da
satisfacdo das anomalias existentes, circunstancia que possibilitard uma reinspecao pelo Estado-

membro, com a posterior revogacdo da proibicio de acesso,*’

caso os resultados sejam
satisfatorios. Qualquer outra detencdo posterior a revogagdo, no entanto, ocasionara nova
recusa de acesso aos portos e ancoradouros da UE, medida que somente podera ser revogada
apenas ap6s um periodo de 24 meses, a contar da emissdo. Ainda assim, ao final do prazo de
24 meses, caso o navio nao satisfaca suficientemente os critérios estabelecidos, sera
permanentemente impedido de acesso qualquer porto da UE.*®® Também sera impedido
permanentemente de acessar os portos da UE o navio que sofrer “[...] qualquer detencao

subsequente num porto ou ancoradouro da Comunidade ap6s a terceira recusa de acesso”.>%

3

o

5 UNIAO EUROPEIA, 2009b, Art. 16, 1.
386 1pid., loc. cit.

387 Jpid., Anexo VIII, 3-9.

388 Ibid., Art. 16, 3.

389 Ibid., Art. 16, 4.
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A impossibilidade de acesso ao porto ou ancoradouro pode ser afastada quando,
mediante autorizagdo da autoridade maritima competente do Estado do respectivo porto € em
caso de for¢ca maior ou de seguranga, com vistas a reduzir ¢/ou minimizar riscos de polui¢ao ou
para sanar anomalias, “[...] o proprietario, o operador ou o comandante do navio tenham tomado
medidas adequadas, a contento da autoridade competente desse Estado-membro, para assegurar
a entrada do navio em seguranga do porto”.3%°

Outros fatores sdo abordados pela Diretiva, como a necessidade de imediata
comunicacao, em caso de deten¢do da embarcacdo maritima, a administragao do Estado da
bandeira, ao representante diplomatico mais proximo®*! ou as organizagdes responsaveis pela
emissao dos certificados de classe e oficiais, devendo ser descritas “[...] todas as circunstancias
em que foi considerada necessaria a intervengdo”.**? Além disso, o procedimento de inspegio
e, caso necessario, o procedimento de deteng¢do devem ocorrer da forma mais agil possivel, a
fim de ndo ocasionar atraso no trafego maritimo gratuitamente.

A recusa de acesso aos portos da UE ja estava prevista no pacote Erika I, com a Diretiva
2001/106/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 19 de dezembro de 2001, que altera a
Diretiva 95/21/CE do Conselho, relativa a aplicagdo, aos navios que escalem em portos da
Comunidade ou naveguem em aguas sob jurisdicdo dos Estados-Membros, das normas
internacionais respeitantes a seguranga da navegagao, a prevengdo da poluicdo e as condig¢des
de vida e de trabalho a bordo dos navios.>*> No entanto, a previsdo anterior mostra-se bastante
reduzida quando comparada a Diretiva 2009/16/CE, que prevé a recusa de acesso as
embarcagdes que constem na lista negra e na lista cinzenta do Memorando de Entendimento de
Paris, bem como o escalonamento das sangdes, até a medida mais drastica de banimento
definitivo da embarcacao maritima irregular dos portos da UE. A opgao pela implementacdo da
referida medida deixa evidente a intengdo da UE em harmonizar e pacificar os procedimentos
aplicaveis aos Estados-membros, bem como de se blindar contra o acesso de embarcagdes
maritimas que ndo atingem os standards minimos de seguranga.

A Diretiva 2009/16/CE, aprovada em 23 de abril de 2009, passou a vigorar em 1° de
janeiro de 2011, tendo sido alterada, posteriormente, em trés ocasides. A primeira alteracao foi

realizada em 2013, pela Diretiva 2013/38/EU, do Parlamento Europeu e do Conselho, que

3% UNIAO EUROPEIA, 2009b, Art. 21, 6.
¥ Ibid., Art. 19, 6.

2 Ibid., Art. 19, 6.

33 1d., 2001b.
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alterou a Diretiva 2009/16/CE, relativa a inspecio por parte do Estado do porto,*** incluindo a

Convencao do Trabalho Maritimo de 2006 no ambito das convengdes com “carater vinculativo”
previstas no art. 1°. A segunda modificacdo foi realizada em 2015, pelo Regulamento (UE)
2015/757 do Parlamento Europeu e do Conselho, relativo a monitorizagdo, a comunicagao € a
verificagdo das emissdes de didxido de carbono provenientes do transporte maritimo, alterando
a Diretiva 2009/16/CE,*** a qual acrescentou a lista do Anexo IV a certificagdo de documento
referente a “[...] monitorizagdo, comunicag¢ao ¢ verificagao das emissoes de dioxido de carbono
provenientes do transporte maritimo”.>*® Por fim, a terceira alteragio foi realizada em 2017,
pela Diretiva (UE) 2017/2110 do Parlamento Europeu e do Conselho, relativa a um sistema de
inspecdes para a seguranca da exploragao de navios ro-ro de passageiros e de embarcacdes de
passageiros de alta velocidade em servigos regulares, alterando a Diretiva 2009/16/CE e
revogando a Diretiva 1999/35/CE do Conselho.**” Passou a vigorar em 21 de dezembro de
2019°%8 e promoveu melhorias na especificagdo e alteragdo nas questdes relacionadas aos navios
ro-ro de passageiros.*”’

Essa importante Diretiva desempenha papel fundamental na promog¢ao da seguranca
maritima e na preservacdo da poluigdo, por meio da implementacdo de procedimentos
operacionais padrao, bem como do controle de documentos, certificados e manutengdo de
registros a serem observados indistintamente pelos Estados-membros, de modo a incentivar a
adocdo de praticas que minimizem o impacto ambiental negativo das operagdes maritimas.
Além disso, a pretendida harmonizacdo dos critérios e requisitos a serem seguidos pelos
Estados-membros objetiva instituir uma abordagem consistente em relagdo a seguranca
maritima em toda a UE, facilitando a cooperagdo e a troca de informagdes entre os Estados-

membros, com vistas a promover, de forma mais eficiente, a prevengdo de acidentes e de

3% UNIAO EUROPEIA. Parlamento e Conselho Europeus. Diretiva n° 38, de 12 de agosto de 2013. Altera a
Diretiva 2009/16/CE relativa a inspe¢ao pelo Estado do porto. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas,
N° L 218/1, 14 ago. 2013. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32013L0038&qid=1688477934304. Acesso em: 20 mar. 2023.

395 UNIAO EUROPEIA. Parlamento e Conselho Europeus. Regulamento n® 757, de 29 de abril de 2015. Relativo
4 monitorizagdo, comunicacdo e verificagdo das emissdes de didoxido de carbono provenientes do transporte
maritimo e que altera a Diretiva 2009/16/CE. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 123/55, 19
maio 2015. Disponivel em: https://eur-lex.ecuropa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0757&qid=1688478166373. Acesso em: 20 mar. 2023.

3% Id., 757/2015, Art. 25.

37 UNIAO EUROPEIA. Parlamento e¢ Conselho Europeus. Diretiva n® 2.110, de 15 de novembro de 2017.
Relativa a um sistema de inspegdes para a seguranca da exploragdo de navios ro-ro de passageiros e de
embarcagdes de passageiros de alta velocidade em servigos regulares, e que altera a Diretiva 2009/16/CE e
revoga a Diretiva 1999/35/CE do Conselho. Jornal Oficial da Unido Europeia: Bruxelas, N° L 315/61, 30
nov. 2017. Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017L2110&qid=1688478393299. Acesso em: 20 mar. 2023.

38 Ibid., Art. 17.

39 Ibid., Art. 14.
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polui¢do nas aguas da Unido. Por fim, considerando os padrdes estabelecidos e o ciclo periddico
das inspeg¢oes a serem realizadas pelo Estado do porto, a possibilidade de detencdes e recusas
representa um importante instrumento coercitivo para viabilizar a adequagdo das embarcagdes
outrora irregulares as normativas internacionais e regional, sob pena de aplicagdo de

penalidades até o banimento definitivo de acesso aos portos da UE.

4.2 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING (PARIS MOU)

Originado em 1982, 0 Memorando de Entendimento de Paris, ou somente Paris MOU,
substituiu seu predecessor, nomeado Memorando de Haia,**° em decorréncia do clamor politico
ocasionado pelo sinistro ocorrido com 0 M/V Amoco Cadiz.*"! Inicialmente o Paris MOU era
composto por 14 paises europeus*® e atualmente é integrado por 27 Estados acordantes,*"?
abrangendo o dominio das dguas europeias e da bacia da América do Norte. Tem como objetivo
garantir que os navios que adentram os portos dos Estados-membros cumpram as normas
internacionais relacionadas a seguranga maritima, a protecdo do meio ambiente e a promogao
de condi¢des adequadas de vida e de trabalho para a tripula¢o,*** por meio de um sistema
harmonizado de controle por parte do Estado do porto.**

A estrutura organizacional do Paris MOU ¢é composta por seu 6rgdo executivo, o Comité
de Controle do Estado do Porto, o qual ¢ formado por representantes dos 27 Estados-membros
e pela Comissdo Europeia. Além dos membros, a IMO, a OIT e autoridades maritimas
cooperadoras e pertencentes a outros memorandos de entendimento participam como

observadores do Comité.**¢ O Conselho Consultivo do MOU (The MOU Advisory Board —

MAB) assiste o Comité de Controle do Estado do Porto nas questdes importantes e, em

400 MESQUITA, 2020, p. 20.

401 A SHORT history of the Paris MoU on PSC. Paris MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em:
https://www.parismou.org/about-us/history. Acesso em: 20 mar. 2023.

402 Ibid.

403 Os atuais Estados que compde o Paris MOU sdo: Bélgica, Bulgaria, Canada, Croécia, Chipre, Dinamarca,
Estonia, Finlandia, Franga, Alemanha, Grécia, Islandia, Irlanda, Italia, Letdnia, Lituania, Malta, Paises Baixos
(Holanda), Noruega, Polonia, Portugal, Roménia, Eslovénia, Espanha, Suécia e Reino Unido. A Rissia
encontra-se suspensa, até novo aviso. Disponivel em: https://www.parismou.org/about-us/organisation

404 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Vision, mission,
strategy, tasks and policy. Paris: Paris MOU, 2020. Disponivel em:
https://www.parismou.org/sites/default/files/100%20Vision%2C%20Mission%2C%20Strategy%2C%20Tas
ks%2C%20Risks%20and%20Policy.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.. p. 1.

405 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Organisation. Paris
MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em: https://www.parismou.org/about-us/organisation. Acesso em: 20 mar.
2023.

406 Ibid.
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particular, orienta o Secretariado do Paris MOU.*’” O Secretariado, por sua vez, tem como uma
de suas fungdes a importante incumbéncia de coordenar as atividades da regiao do MOU, que
constitui um dos objetivos mais importante dos memorandos regionais, especialmente se
levarmos em conta que “[...] nem todos os participantes do Paris MOU sdo membros da UE
[...]; assim, as atividades do PSC dos membros ndo pertencentes a UE precisam ser
coordenadas” (tradugdo nossa).*”® Além disso, o Paris MOU conta com grupos técnicos de
trabalho, que sdo imprescindiveis para o desempenho das atividades da instituigao.

A partir do Paris MOU, foram instituidos outros oito Memorandos de Entendimento:*%
Vini del Mar, de 1992 (acordo da América Latina, com 15 membros);*'’ Tokyo MOU, de 1993
(regido da Asia e Pacifico, com 20 membros);*'! Caribbean MOU, de 1996 (com 25
membros);*'? Mediterranean MOU, de 1997 (com 10 membros);*"* Indian Ocean MOU, de
1998 (com 20 membros);*'* Abuja MOU, de 1999 (regido da Africa Ocidental e Central, com
14 membros);*!®> Black Sea MOU, de 2000 (com 6 membros);*'® ¢ Riyadh MOU, de 2004
(Estados Arabes e Golfo, com 6 membros).*!”

No entanto, o Paris MOU se destaca, tanto pela utilizacdo de método mais avancado de

inspecio*'® quanto pela meta de inspegdo de 100% dos navios que acessam os portos da UE,*°

407 pPARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, [20237].

408 BANG, Ho-Sam; JANG, Duck-Jong. Recent Developments in Regional Memorandum of Understanding on
Port State Control. Ocean Development & International Law, [S. 1], v. 43, n. 2, 170-187, 2012. Disponivel
em: https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/00908320.2012.672293. Acesso em: 20 mar. 2023. No
original: “Not all participants in the Paris MOU are members of the EU. [...] the PSC activities of the non-EU
members need to be coordinated”.

409 TANAKA, 2019, p. 358; MESQUITA, 2020, p. 39.

410 S30 membros do Vina del Mar MOU: “Argentina, Brasil, Coldmbia, Chile, Equador, México, Panam4, Peru,

Uruguai, Venezuela, Cuba, Bolivia, Honduras, Guatemala e Republica Dominicana”. ZANELLA, 2021, p.

231.

Sao membros do Tokyo MOU: “Australia, Canada, Chile, China, Fiji, Hong Kong (China), Indonésia, Japao,

Republica da Coréia, Malasia, Ilhas Marshall, Nova Zelandia, Papua Nova Guiné, Peru, Filipinas, Federagdo

Russa, Singapura, Tailandia, Vanuatu e Vietna”. /bid., loc. cit.

Sdo membros do Caribbean MOU: “Anguilla, Antigua e Barbuda, Aruba, Bahamas, Barbados, Belize, Cuba,

Curagao, Bermudas, Ilhas Virgens Britanicas, Ilhas Cayman, Dominica, Granada, Guiana, Jamaica,

Montserrat, Paises Baixos, Antilhas Holandesas (foi dissolvido em 10 de outubro de 2010), Sdo Cristévao e

Nevis, Santa Lucia, Sdo Vicente ¢ Granadinas, Suriname, Trinidad e Tobago, Ilhas Turks e Caicos”. /bid., loc.

cit.

Sdo membros do Meditarranean MOU: “Argélia, Chipre, Egito, Israel, Jordania, Libano, Malta, Marrocos,

Tunisia e Peru”. Ibid., p. 232.

Sdo membros do Indian Ocean MOU: “Australia, Bangladesh, Djibouti, Franca, Eritreia, Etidpia, India, Ir3,

Quénia, Maldivas, Mauricio, Mogambique, Mianmar, Oma3, Seicheles, Singapura, Africa do Sul, Sri Lanka,

Tanzania e Iémen”. Ibid., loc. cit.

Sdo membros do Abuja MOU: “Benin, Nigéria, Congo, Senegal, Gabao, Serra Leoa, Gana, Africa do Sul,

Guiné, Gambia, Costa do Marfim, Togos, Angola e Sdo Tomé e Principe”. Ibid., loc. cit.

Sao membros do Black Sea MOU: “Bulgaria, Gedrgia, Roménia, Russia, Turquia e Ucrania”. Ibid., loc. cit.
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Ibid., loc. cit.
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levando em consideragdo as prioridades I e II. O percentual de inspe¢des do Paris MOU,
seguido pelo Tokyo MOU, com previsao de inspecao de 80% dos navios, ¢ um dos fatores que
mais o diferencia dos demais Memorandos de Entendimento, cujo percentual ¢
vergonhosamente irrisorio se comparado com os outros dois MOUs citados, como, por
exemplo, o Vina del Mar MOU, que prevé a inspecao de apenas 20% dos navios que acessam
os portos regionais.*’® Os demais Memorandos de Entendimento preveem a mesma
porcentagem ou fragdo ainda menor.**! Outro ponto importante que diferencia o Paris MOU
dos outros Memorandos de Entendimento diz respeito a vincula¢ao dos Estados-membros. Isso

porque, em regra, por se tratar de acordos administrativos,**

as disposicdes dos demais
Memorandos ndio vinculam as partes signatarias,*** ao passo que as disposi¢des do Paris MOU
sdo obrigatorias e aplicaveis a todos os Estados-membros, conforme previsdo contida na
Diretiva 2009/16/CE, situagio que pode “pressupor uma abordagem mais harmonizada”.***
Apesar das criticas direcionadas ao Paris MOU, como as dissondncias entre as
fiscalizacdes realizadas por diferentes Estados-membros,*?® evidenciando a falha na tentativa
de estabelecer um sistema harmonico, ¢ certo que este Memorando, ainda assim, ¢ o principal
mecanismo de controle por parte do Estado do porto, desempenhando um trabalho bastante
importante na capacitacdo dos PSCOs, com a coleta, a analise e o compartilhamento de dados,
além de mecanismos de cooperacdo entre os Estados-membros e outros Memorandos de

Entendimento, promovendo uma melhor cultura de prevengao e fiscalizagao.

4.2.1 A classificaciao do perfil de risco e a selecio para inspecio das embarcacoes

maritimas

Diariamente, os portos europeus recebem milhares de embarcagdes maritimas, que sao
classificadas pelo sistema de informacdo Thetis (The Hybrid European Targeting and
Inspection System), gerido pela Agéncia Europeia da Seguranga Maritima, com vistas a definir

quais serao submetidas a inspec¢do pela autoridade do Estado do porto. O sistema Thetis, que

420 ZANELLA, 2021, p. 238.

421 Acerca da porcentagem de navios sujeitos a inspegdo nos demais Memorandos de Entendimento: Carribean
MOU: 15%; Mediterranean MOU: 15%; Black Sea MOU: 15%; Abuja MOU: 15%; Indian MOU: 10%;
Riyadh MOU: 10%. Ibid., loc. cit.

22 OZCAYIR, 2009, p. 210.

423 GRAZIANO, Armando et al. Port State Control inspections in the European Union: Do inspector’s number
and background matter?. Nantes: Laboratoire d’Economie et de Management, 2017. Disponivel em:
https://shs.hal.science/halshs-01649418/. Acesso em: 20 mar. 2023.

424 Ibid., p. 4.

425 Ibid.
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t,*?6 informa os dados referentes aos

também ¢ interligado com a rede europeia SafeSeaNe
navios, aos certificados, as escalas portuarias e aos relatorios de inspe¢des anteriormente
realizadas na regido do Paris MOU.**’

Um fator bastante importante para a selecdo do navio a ser submetido a inspecao ¢ a
classificagdo de seu perfil de risco. Cada embarcagdo maritima possui seu perfil de risco no
sistema de informagao, o qual determinara a prioridade de inspecao, o tempo de intervalo entre
as vistorias e o tipo de inspe¢do a ser realizada.*?® Os critérios de classificacio estdo previstos
no Anexo VII do Paris MOU** e levam em consideracdo diversos pardmetros genéricos e
historicos, podendo a embarcagdo ser classificada como de “alto risco”, “risco padrao” ou
“baixo risco”.**°

Dentre os parametros genéricos, sdo analisados pela autoridade de controle: 1) o tipo da
embarcacdo: por exemplo, se € um petroleiro quimico, um navio de passageiros ou um navio
graneleiro; i1) a idade do navio, a fim de saber se ¢ superior a doze anos; iii) a bandeira e a sua
classificacdo nas listas (branca, cinza ou preta) do Paris MOU ou a certificacao de que se adequa
a procedimento instituido pela IMO; iv) a organizac¢do de reconhecimento; e v) a companhia a
que a embarcacdo pertence.*! Com relagdo aos pardmetros historicos, sdo observados dois
pontos em especifico: primeiro ¢ a andlise do numero de deficiéncias registradas em cada
inspec¢do, considerando os dados relativos aos 36 meses anteriores; e em seguida, o numero de
detencdes realizadas dentro desse mesmo prazo.*3?

Da analise desses parametros ¢ realizado o calculo das pontuagdes alcancadas e

estabelecido em qual grupo o navio esté inserido,***

se de alto risco, risco padrao ou baixo risco.
Além disso, o banco de dados dos perfis de risco ¢ recalculado periodicamente, levando em
conta eventuais mudancas apos a inspe¢do ou eventuais modificagdes nas tabelas de
desempenho do Estado da bandeira e/ou das organizagdes reconhecidas.*** A partir da

classificacao do perfil de risco do navio, define-se qual sera o intervalo da inspecao periodica.

426 PRIETO, Jose Manuel et al. Evaluation of Paris MOU Maritime Inspections Using a STATIS Approach.

Mathematics, [S. L], v. 9, p- 1-14, 2021. Disponivel em:

https://www.researchgate.net/publication/354241656 Evaluation_of Paris MoU_Maritime Inspections_Usi

ng a STATIS Approach. Acesso em: 20 mar. 2023.

SHIP Risk Profile. Paris MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em: https://www.parismou.org/inspections-

risk/library-faq/ship-risk-profile. Acesso em: 20 mar. 2023.
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41 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, op. cit., p. 21.
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A organizacdo da graduacdo das inspec¢des periddicas tem a seguinte configuracdo: i) para
navios de alto risco, entre 5 e 6 meses apos a ultima inspeg¢ao realizada na regiao do Paris MOU;
i1) para navios de risco padrdo, entre 10 e 12 meses apos a tltima inspegdo realizada na regido
do Paris MOU e iii) para navios de baixo risco, entre 24 ¢ 36 meses ap0ds a ultima inspecao
realizada na regido do Paris MOU.***

Além das inspecdes periddicas programadas de acordo com o perfil de risco do navio,
ha necessidade de inspe¢des adicionais quando evidenciado algum fator imprevisivel ou
inesperado, que possa indicar uma ameaga grave a seguranga do navio, da tripulagdo ou do meio
ambiente. O Anexo VIII do Paris MOU lista como fatores sujeitos a inspe¢ao adicional, entre
outros, navios com deficiéncia relacionada ao Codigo ISM pendente (trés meses apds a emissao
da deficiéncia); embarcacdes anteriormente detidas (trés meses apos a deten¢do); navios
operados de maneira a representar perigo; embarcagdes com problemas relacionados a carga,
em especial carga nociva ou perigosa; e navios que possuam certificados emitidos por
organizacao cujo reconhecimento tenha sido retirado desde a ultima inspe¢ao na regido do Paris
MOU.#¢

O programa de sele¢do ainda se divide de acordo com a prioridade. Os navios de
prioridade I correspondem as embarcagdes que devem ser inspecionadas em razao do término
do prazo ou de algum fator preponderante. Como fatores preponderantes, o Anexo VIII do Paris
MOU* cita, a titulo de exemplo, dentre outros, a colisio ou o encalhe no mar a caminho do
porto, caso a embarca¢ao tenha sido acusada de violagdo das disposi¢cdes sobre a descarga de
substancias ou efluentes nocivos. Os navios de prioridade II podem ser inspecionados apds
esgotado o prazo para vistoria ou por exigéncia do Estado do porto, quando verificado algum
fator inesperado que justifique a inspegdo.**® Além disso, 0 Anexo VIII também preveé que, caso
ndo seja realizada a inspe¢do de alguma embarcacdo com fatores inesperados, a informagao
pode ser reportada ao sistema de informagdo, o que a torna elegivel para inspe¢do em portos
futuros como uma inspecdo de prioridade I1.4°

Selecionada determinada embarcacdo para inspecdo, serd necessario definir qual

modalidade de inspe¢do aplicavel dentre estes trés tipos: inspe¢do inicial, inspe¢do mais

435 SELECTION scheme. Paris MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em: https://www.parismou.org/inspections-
risk/library-faq/selection-scheme. Acesso em: 20 mar. 2023.

436 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, 1982, p. 24-26.

7 Ibid., p. 25.

438 SELECTION..., op. cit.

439 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, op. cit., p. 26.
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detalhada e inspecdo expandida.*** A inspecio inicial comega com a analise das certiddes e dos
documentos necessarios, seguida da verificagcdo das condig¢des gerais e de higiene do navio, a
fim de averiguar se as instalagdes atendem aos padrdes internacionalmente aceitos. Por fim,
caso alguma irregularidade tenha sido constatada em vistoria anterior, deve-se analisar seu
adequado cumprimento.**!

Caso o oficial de controle do Estado do porto observe falta ou invalidade de alguma
documentag¢do necessaria, se constatar motivos inequivocos, a exemplo de deficiéncias na
estrutura e no casco do navio que possam colocar em risco a integridade da embarcagio,*? ou
receber relatorio/reclamacdo contendo informagdo de que o navio aparenta estar abaixo do
padrio,** podera ser realizada inspecdo mais detalhada na 4rea inicialmente observada e, caso
necessario, poderdo ser vistoriados outros compartimentos. conforme as impressdes gerais do
PSCO. Ho-Sam Bang destaca que a previsao de uma inspe¢do mais detalhada, em caso de
verificacdo de alguma desconformidade, ¢ uma medida que vai além das previsdes contidas na
Marpol e em disposicdes relacionadas ao port state control de outras convengdes internacionais,
as quais apenas determinam a imediata detencdo do navio ou seu encaminhamento para um
estaleiro mais proximo, para reparos.**

A terceira modalidade de inspecdo ¢ a inspecdo ampliada, a qual, diferentemente da
inspe¢do mais abrangente, que decorre da verificacdo de alguma inconsisténcia na inspe¢ao
inicial, ¢ direcionada as embarcacdes consideradas de alto risco e aos navios que possuam mais
de 12 anos. A inspe¢do ampliada deverd incluir a verificagdo das condigdes gerais da
embarcagdo, incluindo o elemento humano, quando relevante, nas areas de risco relacionadas a
todos os codigos de vistoria, como documentacgdo (codigo 01), condigdes estruturais (coédigo
02), sistemas de emergéncia (codigo 04), equipamentos de navegagdo (codigo 10), entre
outras.**> Na andlise ampla das condi¢des do navio, compete a autoridade responsavel emitir
um julgamento profissional e avaliar o grau de profundidade da inspecao em cada area de risco.

Realizada a inspe¢do, o PSCO deve emitir um relatorio da inspe¢@o. No caso de auséncia

de deficiéncias, sera feito o registro no formulario “A”; caso verificada alguma deficiéncia, o

40 TYPES of Inspection. Paris MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em: https://www.parismou.org/inspections-

risk/port-state-control-inspections-paris-mou/types-inspection. Acesso em: 20 mar. 2023.

4“1 TYPES... [2023?].

42 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Port State Control
Committee. Instruction 54/2021/03. Guidance on type of inspections. Amsterdan: The Hage, 2021, p. 2.
Disponivel em: https://www.parismou.org/sites/default/files/PSCC54-2021-
03%20Guidance%200n%20type%200f%20inspectionsREV1.pdf. Acesso em: 20 mar. 2023.

43 Ibid. loc. cit.

44 BANG; JANG, 2012, p. 173.

#5 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, op. cit., p. 7.
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registro sera realizado no formulério “B”. Ambos os resultados também serdo registrados no
banco de dados do Paris MOU. Além disso, conforme o nivel de gravidade da deficiéncia, o
PSCO podera determinar que essa seja corrigida no prazo de 14 dias ou antes de o navio deixar
0 porto, caso nao represente grave ameaca. No entanto, caso as deficiéncias verificadas sejam
consideradas graves, representando risco a seguranca, a satide ou ao meio ambiente, o oficial
de controle emitirda uma ordem de deten¢ao da embarcacdo, a fim de que sejam realizados os
reparos necessarios e urgentes, sem os quais o navio nio podera prosseguir viagem.*

Esse procedimento de classificagdo, sele¢do e inspecao evidencia maior preocupagao
com as embarcagdes que compdem o grupo dos navios de alto risco, tanto no que concerne ao
intersticio das inspecdes quanto no que diz respeito ao grau de aprofundamento das vistorias.
O regramento, apesar de robusto e bem delimitado, possui margem para interpretacao
dissonante, uma vez que consideravel parcela dos requisitos a serem observados pelo PSCOs ¢
tributdria do juizo emitido pelo profissional de avaliagdo, situagdo que provavelmente
ocasionara resultados dissonantes, a depender dos critérios e dos treinamentos recebidos pelo

oficial de controle atuante.

4.2.2 A edic¢do das listas branca, cinza e preta

Além da classificagdo do perfil de risco das embarca¢des maritimas e do esquema de
selecdo dos navios para inspegdo, outra ferramenta que visa melhorar a seguranca maritima e
combater a poluicdo do meio ambiente marinho ¢ a edi¢ao das listas branca, cinza e preta.
Anualmente, o Paris MOU publica uma lista com a classificagdo das bandeiras dos navios, de
modo a inclui-los em um dos trés grupos acima listados, a depender do desempenho dos navios
que arvoram as bandeiras desses Estados durante as inspegdes e vistorias realizadas pelo Estado
do porto e do nimero de detengdes. Assim, essa classificagdo tem direta vinculagdo com a
classe do perfil de risco do navio, uma vez que a classifica¢do da bandeira ¢ um dos elementos
desse calculo, tendo em vista que o desempenho da bandeira serda avaliado conforme as
inspegdes das embarcacdes que navegam sob seu registro.

A cada ano, portanto, ¢ realizada a publicacdo das listas branca, cinza e preta, as quais
levam em consideracdo o historico de inspecdes e as detengdes ocorridas nos trés anos

anteriores.**’ Entram em vigor no dia 1° de julho de determinado ano e encerram no dia 30 de

446 INSPECTION results. Paris MOU, Paris, [2023?]. Disponivel em: https://www.parismou.org/inspections-
risk/port-state-control-inspections-paris-mou/inspection-results. Acesso em: 20 mar. 2023.
47 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, 1982, p. 21.
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48 renovando-se, apds, por uma nova listagem. Além desses fatores,

junho do ano seguinte,
apenas bandeiras que obtiveram pelo menos 30 inspecdes durante esse lapso temporal podem
ser enquadradas em uma das categorias,** de modo que “[...] os Estados de bandeira com
menos de 30 inspe¢des durante o periodo nao receberdo o status branco, cinza ou preto nas
listas do Paris MOU, mas de uma classe separada ndo listada”.*° Na andlise das classificagdes,
a primeira € a lista branca, a qual ¢ composta por Estados de bandeira que alcancaram um bom
desempenho no cumprimento das normas internacionais. Por integrarem a lista branca, essas
bandeiras sdo consideradas de baixo risco e, por isso, seus navios sao inspecionados de forma

#1 2 qual compreende o periodo de julho de 2022

menos frequente. Na lista atualmente vigente,
a junho de 2023, ha um total de 68 bandeiras, das quais 40 sdao de Estados que compdem a lista
branca. Destas, trés sdo pertencentes aos maiores detentores de frotas de embarcacdes maritimas
de tonelagem de porte bruto:*? Libéria, que ocupa o 16° lugar na classificagio; Malta, na 17°
posi¢do; € Panamé4, o 36° colocado.**

Em seguida, tem-se a lista cinza, que inclui os Estados de bandeira que tiveram
desempenho inferior e insatisfatorio, insuficiente, portanto, para inclui-los na primeira listagem,
tendo cumprido apenas de forma parcial os regramentos internacionais. Por integrarem a lista
cinza, esses Estados sdo considerados de médio risco, fator que implica vistorias mais

frequentes nas embarcagdes que hasteiam suas bandeiras. A lista atualmente vigente conta com

48 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Explanatory Notes
White, Grey and Black list calculations. In: PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT
STATE CONTROL. Port State Control: 40th year of harmonization. [S. L: s. n.], 2022. p. 52. Disponivel em:
https://www.parismou.org/system/files/Explanatory%20notes%20WGB%202022.jpg. Acesso em: 20 mar.
2023.
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criteria. /n: PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Port State
Control: 40th year of harmonization. [S. [I: s. n], 2022a. p. 31. Disponivel em:
https://www.parismou.org/system/files/Explanatory%20notes%20WGB%202022.jpg. Acesso em: 20 mar.
2023.
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42 UNCTAD, 2021, p. 64.

433 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. White list. /n: PARIS
MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Port State Control: 40" year of
harmonization. [S. L: s. n.], 2022c. p- 29-33, p- 29. Disponivel em:
https://www.parismou.org/system/files/Explanatory%20notes%20WGB%202022.jpg. Acesso em: 20 mar.
2023.
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20 Estados, quase todos de bandeira de conveniéncia, como Curagao (43 posi¢do), Sdo Vicente
e Granadinas (49° lugar), Serra Leoa (57° posi¢do) e Tanzania (61° lugar).**

A ultima listagem é composta pelas bandeiras da lista preta, atribuida aos Estados que
tiveram um péssimo desempenho no cumprimento dos regramentos internacionais,
representando, dessa forma, maior risco a seguranca maritima, circunstincia que,
consequentemente, eleva a necessidade de inspecdes em suas embarcagdes. Ha, na lista negra,
diferentemente das anteriores, um escalonamento interno das bandeiras de maior risco, que
preve trés subclassificagdes: bandeira preta de médio risco; bandeira preta de risco médio a alto;
e bandeira preta de alto risco.*> Ao todo, na listagem atual, a lista preta é composta por 7
bandeiras: Egito, Argélia e Comores, respectivamente 62°, 63° e 64° lugares na lista geral, que
integram a categoria de bandeira preta de médio risco;*° Albania (65 posi¢do), Mold4via (66°

) 457
b

lugar) e Togo (67 posigao consideradas bandeiras pretas de risco médio a alto; e, por fim,

Camardes, a unica bandeira considerada de alto risco, no 68° lugar.*®

A andlise da lista atualmente vigente pode causar certa estranheza, ja que as principais
bandeiras de conveniéncia que atuam no transporte maritimo integram a lista branca,
aparentando, assim, baixo risco/ameaca a seguranca maritima e ao meio ambiente. No entanto,
esse fendmeno acontece, principalmente, em razdo do grande nimero de navios que pertencem
a esses registros, como, por exemplo, a bandeira do Panamd, que atualmente ocupa a 36*
posicdo na lista branca. Entre os anos de 2019 e 2021, periodo considerado na listagem vigente,
suas embarcacdes foram submetidas a 5.487 inspegdes, ao fim das quais 306 foram detidas.**”
Desse modo, apesar do consideravel nimero de detencdes, levando em conta a cifra absoluta
do total de inspegdes realizadas, em percentual, as detengdes representam menos de 10% do
total de embarcagdes vistoriadas, o que justifica sua participacdo na lista branca. Esse cenario,
no entanto, ¢ alterado quando se observam as bandeiras que ndo possuem frota tdo expressiva
ou que nao atuam com grande frequéncia na localidade do Paris MOU, de forma que, apesar de
poucas inspecdes e poucas detencdes, em percentuais, representam um grave risco, como ¢ o
caso de Camardes, que entre 2019 e 2021 teve 69 embarcagdes inspecionadas, das quais 15

foram detidas,**° o que corresponde a um percentual superior a 20%.

4
4
4

by

4 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, 2022c, p. 30.
S Ibid., p. 31.

¢ Ibid., loc. cit.

7 Ipbid., loc. cit.

8 Ipid., loc. cit.

459 Ibid., p. 1.

0 Ibid., p. 3.
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Dessa forma, pelo critério de classificacdo do desempenho da bandeira nas listas branca,
cinza e preta, ha certa facilitagao para os Estados que possuem uma frota mais robusta, de forma
que a quantidade de detengdes pode ser minorada pelo nimero superior de inspecdes positivas
em suas embarcacdes. Diversamente, para os Estados que possuem uma frota menor, o peso da
detencdo tem peso maior, pois a pouca quantidade de embarcagdes tende a fazer com que o

percentual seja mais elevado.

4.2.3 Analise das detencoes realizadas em 2009 e 2022

Realizada a classificagdo dos perfis de risco dos navios e a sele¢do das embarcagdes
para inspecao, chega-se a etapa final deste importante trabalho: o resultado das inspegdes. Para
fins desta pesquisa, optou-se por realizar a analise das detencdes realizadas no ano de 2009 (de
1° de janeiro de 2009 a 31 de dezembro de 2009), por conter os dados mais antigos disponiveis
na base de dados do Paris MOU e também por ser este o ano de adoc¢do do pacote Erika III,
bem como no ano de 2022 (de 1° de janeiro de 2022 a 31 de dezembro de 2022), por ser o dado
consolidado mais recente disponivel na base de dados do Paris MOU.

Além disso, considerando que o trabalho se restringe a andlise das embarcagdes
irregulares dotadas de bandeiras de conveniéncia e que nao ha uma lista formal de Estados de
conveniéncia, optou-se por adotar a lista mantida pela International Transport Workers’
Federation (ITF), que retine os paises declarados como de bandeiras de conveniéncia pelo
Comité de Préaticas Justas do orgdo, quais sejam:*®! Antigua e Barbuda, Bahamas, Barbados,
Belize, Bermudas, Bolivia, Camboja, Ilhas Cayman, Comores, Ilhas Cook, Curagao, Chipre,
Guiné Equatorial, Ilhas Faroé, Registro Internacional Francés, Registro Internacional Alemao,
Georgia, Gibraltar, Honduras, Jamaica, Libano, Libéria, Malta, Madeira, Ilhas Marshall,
Republica de Mauricio, Moldavia, Mongolia, Myanmar, Coreia do Norte, Palau, Panama, Sao
Tomé e Principe, Serra Leoa, Sdo Cristovao e Névis, Sdo Vicente e Granadinas, Sri Lanka,
Tanzania, Togo, Tonga e Vanuatu.

A selecdo e o tratamento de dados foram realizados a partir da base de dados mantida

pelo Paris MOU, que contém a lista de todas as embarcacdes detidas,**> a qual foi cotejada com

41 BANDEIRAS de conveniéncia. IFT, Londres, [20237]. Disponivel em:
https://www.itfglobal.org/pt/sector/seafarers/bandeiras-de-conveni%C3%A Ancia. Acesso em: 20 mar. 2023.

462 Para acesso as detengdes realizadas no ano de 2009, Cf.: PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING
ON PORT STATE CONTROL. Detentionlists 2009. Paris MOU, Paris, 2009. Disponivel em:
https://www.parismou.org/detentions-banning/monthly-detentions/detentionlists-2009. Acesso em: 20 mar.
2023. Para acesso as detencdes realizadas no ano de 2022, Cf:: https://www.parismou.org/detentions-
banning/detentionlists-2023/detentionslists-2022
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463

a lista de codigos de deficiéncias do Memorando,™’ que, em razdo de sua exaustiva descrigdo

e fragmentacdo, foi sintetizada nos seguintes codigos globais:*** 01 — Certificados e
Documentagdes; 02 — Condigdes Estruturais; 03 — Condi¢des de resisténcia a agua e as
intempéries; 04 — Sistemas de Emergéncia; 05 — Comunicagdo por Radio; 06 — Operagdes de
Carga (Incluindo Equipamentos); 07 — Seguranga Contra Incéndios; 08 — Alarmes; 10 —
Seguranca de Navegacdao; 11 — Aparelhos de Salvamento; 12 — Produtos Perigosos; 13 —
Propulsdo e Maquinas Auxiliares; 14 — Prevencdo da Polui¢do; 15 — ISM Code; 16 — ISPS
Code; 18 — Convengao do Trabalho Maritimo (2006); 99 — Outros.

Os codigos seguiram os exatos comandos globais do Paris MOU, com as respectivas
numeragdes € nomenclaturas, os quais serdo analisados na sequéncia, com a excecao do codigo
“18”, que trata dos direitos e das protegdes minimas para os maritimos, conforme parametros
estabelecidos pela Conven¢do do Trabalho Maritimo, portanto nao faz referéncia direta a
seguranga maritima. Os demais codigos, em grande parte, sdo destinados & promog¢do da
seguranca maritima e, por essa razao, serao ponderados neste estudo. Ademais, aos casos em
que, no ato da inspe¢do, houve a anotagao de deficiéncia sem correspondente ou ndo prevista
de forma expressa na lista de codigos de deficiéncias do Paris MOU, foi atribuido o cédigo
“99”.

A andlise, portanto, centraliza-se no nimero de embarcagdes detidas nos portos da
regido do Paris MOU durante os anos de 2009 e 2022, levando em conta somente as deficiéncias
que ocasionaram a detenc¢ao nos respectivos anos, a fim de verificar se houve alguma melhora
em relacdo a quantidade de embarcagdes detidas e a classificacdo das deficiéncias que
ocasionaram a deten¢do do navio. Com isso, buscou-se observar se houve a manuten¢dao ou
alteracdo das deficiéncias verificadas. Desse modo, serdo analisados nos anos de 2009 e 2022,
os dados referentes a bandeira (flag) e as deficiéncias que ocasionaram a detencao (deficencies

reason of detention):

463 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. List of Paris MoU
deficiency codes. Paris MOU, Paris, 2022d. Disponivel em: https://www.parismou.org/list-paris-mou-
deficiency-codes. Acesso em: 20 mar. 2023.

464 Por codigos globais, entenda-se: a cada registro de determinada deficiéncia foi realizada a inclusdo dessa em
sua categoria principal, de modo a reduzir a quantidade de cdodigos e facilitar a compreensdo da pesquisa. Por
exemplo, uma deficiéncia relacionada a corrosdo do deck, ao invés de ser anotada como cddigo 02117, foi
incluida a classificagdo principal “condi¢des estruturais” de codigo 02.
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Figura 1 — Ficha de detengdo - Paris MOU

IMO : Company :
Nams ; Classification society :
Ct :
Type Flag Gross tonnage Year of build
General cargo - multipurpose St Vincent and the Grenadines 4610 1081
ship
Last classification survey Place of survey
Port of detention Date of release Duration of detention Total of deficiencies
Ceuta 2009-01-20 8 day(s) 8
Nb def Deficencies reason of detention Action taken Class related
1 Charts Rectified No
1 Lifejackets Rectified No
1 Other (MARPOL-Annex 1) Rectified No

Fonte: Base de dados do Paris MOU.

Além disso, de modo subsidiario, serdo analisados os dados consolidados referentes ao
total de inspegdes realizadas nos anos de 2009 e 2022, bem como o nimero de banimentos, 0s
ativos e os levantados, desde 1996, por ser este 0 dado mais antigo disponivel no sistema de
dados do Paris MOU, até 2009 e apo6s, a contar de 2010 a 2022, de modo a aferir os numeros
globais de banimentos ocorridos na regido do Memorando de Entendimento de Paris e se houve

alguma alteracdo nos lapsos temporais selecionados para estudo.

4.2.3.1 Quantidade de embarcagoes detidas

O primeiro ponto de analise centra-se na verificagdo da quantidade de embarcacdes
detidas na regido do Paris MOU. Em 2009, ao todo, foram detidos 743 navios irregulares que
hasteavam bandeiras de conveniéncia. Dentre os Estados listados no topico anterior, a bandeira
com maior numero de navios detidos foi a do Panam4, com 159 embarcagdes, seguido por
Malta, com 74 navios, por Antigua e Barbuda, com 64, e por Sao Vicente e Granadinas, com
51 navios. Os demais Estados atingiram nimeros inferiores.

As informagdes referentes a quantidade das detengdes individuais de cada bandeira
estdo expressas no Grafico 1, no qual “outros” descreve o grupo de Estados que ndo tiveram

detengdes em 2009 na regido do Paris MOU:
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Grifico 1 — Quantidade de embarcagdes detidas em 2009

Quantidade de embarcagdes detidas em 2009
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Fonte: elaborado pela autora, com informagdes da Base de dados do Paris MOU.

Nos dados referentes ao ano de 2022, nota-se uma alteragdo na quantidade de
embarcagOes detidas na regido do Paris MOU, na qual foram retiradas 567 embarcagdes
irregulares dotadas de bandeiras de conveniéncia. Na lideranga dos navios estd a bandeira do
Panama, com 156 embarcacgdes, seguido por Libéria, com 87 navios, [lhas Marshall, com 69, e
Malta, com 45 embarcacdes. Nessa primeira analise, nota-se uma modifica¢do nos principais
atores: em 2009, Malta era a segunda bandeira de conveniéncia com mais deten¢des, mas, no
entanto, em 2022, acabou ultrapassada por Libéria e Ilhas Marshall, bandeiras que ndo tinham
tanta relevancia numérica na primeira analise.

Da mesma forma, as informacdes referentes a quantidade de detencdes individuais de
cada bandeira estdo sinalizadas no Grafico 2, a seguir, no qual “outros” diz respeito ao grupo

de Estados que ndo tiveram detenc¢des no ano de 2022 na regido do Paris MOU:
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Grifico 2 — Quantidade de embarcagdes detidas em 2022

Quantidade de embarca¢des detidas em 2022
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Fonte: elaborado pela autora, com informagdes da Base de dados do Paris MOU.

Além da alteragdo dos principais atores, com exce¢ao da bandeira do Panama, é possivel

observar uma modificagdo nas bandeiras que anteriormente, em 2009, tiveram participacao

secundaria, como Georgia e Camboja, com 30 e 47 detengdes, respectivamente, as quais, em

2022, sequer aparecem no grafico. Outro ponto importante ¢ a redu¢ao no niimero de detengdes

de 2009 para 2022, de aproximadamente 22,5%, a qual pode ser creditada a diminuicao das

inspecdes totais realizadas pelo Paris MOU, que passaram de 24.186*° em 2009 para 17.303%¢
em 2022.

A redugdo da quantidade de vistorias pode ter sido ocasionada, entre outros fatores, pela

diminui¢@o das bandeiras consideradas de alto risco, uma vez que, em 2009, havia 24 bandeiras

assinaladas na lista preta,*®” niimero que em 2022 foi reduzido para 7.%° Dessa forma, as

465 PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL. Port State Control in the

466

467
468

469

offing. Annual Report. [S. l.: S. n.], 2009b, p- 18 Disponivel em:
https://www.parismou.org/sites/default/files/gecorrigeerd%20jaarverslag%202009 0.pdf. Acesso em: 20 mar.
2023.

O Paris MOU conta com a Company Performance Calculator em sua pagina oficial. Disponivel em:
https://www.parismou.org/inspection-search/inspection-search. Selecdo de pesquisa de 01/01/2022 a
31/01/2022.

PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, 2009b, p. 29.

O lapso temporal da lista de desempenho da bandeira ¢ abrangido por julho de 2022 a junho de 2023. PARIS
MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL, 2022b.

1d., 2022c, p. 3.
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circunstancias podem ter influido nesse dado, considerando que a bandeira ¢ um dos fatores em
jogo para determinar o perfil de risco das embarcagdes, bem como que, quanto menos
embarcagoes de alto risco, menor ¢ a necessidade de inspec¢des periddicas com curto espaco de
tempo, tendo em vista que embarcagdes de risco padrdo e baixo possuem uma periodicidade
mais dilatada, podendo o intervalo entre as inspegdes chegar a 12 meses no primeiro caso, € a
36 meses no segundo.

Além disso, outro dado que chama a atencao ¢ a quantidade de banimentos realizados

2,%7% representando um aumento de 18%*’! no nimero total

até 2009 e apds esse marco, ate 202
de embarcagdes banidas temporaria ou definitivamente na regido do Paris MOU. Da andlise
realizada, portanto, € possivel inferir que, apesar da reducao das inspegdes e detencdes, houve
aumento na aplicagdo do regramento de banimento as embarcagdes irregulares, uma das
medidas mais drasticas prevista pela Diretiva 2009/16/CE, e, em contrapartida, uma redugao da
quantidade de bandeiras classificadas na lista preta, apontando para o possivel melhoramento
da atividade de inspecdo e fiscalizagdo, de forma a pressionar a ado¢do das adequacdes
necessarias pelas embarcacdes maritimas.

Outro fator importante ¢ que, conforme mencionado anteriormente, algumas das
bandeiras que tiveram consideravel atuagdo em 2009, como Camboja e Geodrgia, ndo tiveram
nenhuma deten¢o e sequer foram objetos de vistoria na regido do Paris MOU no ano de 2022.
A situacdo, possivelmente, ¢ devida ao fendmeno conhecido como region shipping, que
descreve a formagao de regides com menos fiscalizagdo ou com um sistema de fiscalizagdo
menos rigido, que atraem determinados grupos de embarcacdes interessadas em fazer suas
operagdes nessas localidades, por serem mais atrativas aos operadores das embarcagoes,
reduzindo o risco de serem vistoriados, detidos ou até¢ banidos. Por fim, apesar de a bandeira
do Panama ter se mantido ‘vencedora’ em 2009 e 2022, com o ‘prémio’ do maior nimero de
detengdes, um fator relevante também deve ser considerado: essa bandeira € a que mais possui
registro de navios, de forma que ¢ esperado que, tendo mais navios sob sua bandeira, maior a

possibilidade de as embarcacdes desse Estado sejam inspecionadas e detidas.

470 A quantidade de banimentos é possivel ser acessada pelo link: https://www.parismou.org/detentions-

banning/current-bannings. Acesso em: 20 mar. 2023.

471 Entre 1996, registro mais antigo de banimento disponivel no sistema do Paris MOU, e 2009 foram banidas
definitivamente ou de forma temporaria 191 embarcacdes maritimas. Entre 2010 e 2022, foram banidas de
forma definitiva ou temporaria 232 navios da regido do Paris MOU. Destaca-se que foram analisados todos os
banimentos registrados, sendo eles ativos ou levantados.
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4.2.3.2 Qualificagdo das deficiéncias observadas

O segundo ponto a ser analisado nesta pesquisa diz respeito a qualificacdo das
deficiéncias relacionadas as detencdes das embarcagdes irregulares dotadas de bandeiras de
conveniéncia, uma vez que, para os objetivos deste estudo, ¢ importante analisar quais foram
as deficiéncias verificadas, a fim de constatar a ocorréncia de redu¢ao ou modificacdo nas
inconsisténcias verificadas pelo Estado do porto nos anos de 2009 e 2022.

No ano de 2009, as irregularidade que motivaram as 743 detencdes pertencem as
seguintes categorias: auséncia ou falhas na manuten¢do dos sistemas de salvamento (codigo
11), com 536 anotagdes; deficiéncia de documentos e certificados do navio (codigo 01), com
467 registros; problemas relacionados a seguranca contra incéndio (coédigo 07), com 406
anotagoes, seguidos pela verificacdo de falhas estruturais (codigo 02), com 362 anotagdes, €
pelas deficiéncias relacionadas a seguranca de navegagdo (codigo 10), com 358 apontamentos.

No Grafico 3, a seguir, demonstra-se a divisdo das deficiéncias observadas, em

conformidade com seus respetivos cddigos, bem como a quantidade de vezes que foram

percebidas nos relatdrios de detencao referentes ao ano de 2009:

Grafico 3 — Qualificagio das deficiéncias — Paris MOU 2009

Quialifica¢do das deficiéncias - Paris MOU 2009
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Fonte: elaborado pela autora, com informagdes da Base de dados do Paris MOU.

Em 2022, ¢ possivel perceber uma modificacdo no escalonamento das categorias das

deficiéncias observadas durante as deten¢des realizadas, sendo as mais frequentes: as falhas
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relacionadas a seguranga contra incéndio (codigo 07), com 716 anotagdes; seguidas pela
deficiéncia de documentos e relatérios (cddigo 01), com 433 apontamentos; pelas falhas
relacionadas a seguranca de navegacdo, com 398 ocorréncias; e pelas falhas no sistema ISM
(codigo 15), com 396 anotagdes.

No Gréfico 4, abaixo, apresenta-se a distribui¢do das deficiéncias identificadas, de
acordo com seus respectivos codigos, bem como a frequéncia com que foram relatadas nos

registros de detengdo referentes ao ano de 2022:

Grafico 4 — Qualificacdo das deficiéncias — Paris MOU 2022

Qualificagdo das deficiéncias - Paris MOU 2022
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Fonte: elaborado pela autora, com informagdes da Base de dados do Paris MOU.

Em numeros totais, ndo houve expressiva alteragdo da quantidade de deficiéncias
motivadoras das deten¢des das embarcagdes, visto que, em 2009, o total de irregularidades
constatadas foi de 3.488, havendo apenas um ligeiro aumento em 2022, para 3.598 deficiéncias.
No entanto, considerando que houve uma redugdo da quantidade de detengdes,
proporcionalmente, ¢ possivel constatar aumento na verificacdo de irregularidades nas
detencoes do ano de 2022.

Além do aumento de deficiéncias constatadas, houve uma notavel mudanca na
preponderancia de algumas irregularidades, como o aumento de falhas relacionadas ao Codigo
ISM (codigo 15), que em 2009 apareceu apenas 6 vezes, passando para 0 expressivo nimero

de 396 incidéncias em 2022. O exponencial aumento das deficiéncias relacionadas ao Codigo
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ISM pode ter como decorréncia a inclusdo da necessidade de observancia as diretrizes voltadas
a0 PSCOs sobre o Codigo ISM*”2 nos procedimentos para inspegiio das embarcagdes maritimas,
prevista no Anexo VI da Diretiva 2009/16/CE.*”* Outra categoria que teve expressivo aumento
foram as falhas relacionadas a seguranga contra incéndios (codigo 7), que passaram de 406 em
2009 para 716 em 2022.

Nos saldos positivos, quatro categorias de deficiéncias ganharam destaque. A primeira
diz respeito aos defeitos estruturais (cddigo 2), que em 2009 correspondiam a 362
apontamentos, um dos mais altos naquele ano, tendo sofrido um declinio para 207 meng¢des em
2022, uma reducdo de aproximadamente 42,8%. A expressiva reducdo no numero de
deficiéncias relacionadas as questdes estruturais, no particular dos casos analisados nesta
pesquisa, representa um ponto bastante positivo, uma vez que, tanto no petroleiro Erika como
no Prestige, os sinistros foram ocasionados principalmente pelos defeitos existentes em sua
estrutura. Assim, a reducdo expressiva de detencdes de embarcagdes irregulares dotadas de
bandeira de conveniéncia com falhas estruturais aponta para uma possivel melhora no
condicionamento dessas embarcacgdes.

A segunda irregularidade que experimentou consideravel reducao no ano de 2022 foram
os defeitos relacionados aos aparelhos de salvamento (codigo 11), que em 2009 correspondiam
a 536 incidéncias, passando para 369 anotagdes em 2022, uma redugdo de aproximadamente
31,2%. Em seguida observa-se consideravel diminuig¢do na quantidade de defeitos referentes a
comunicagao por radio (codigo 05), que somavam 158 incidéncias em 2009, passando para 60
anotacdes no ultimo ano analisado, uma diminuic¢ao de 62,1%. Por fim, a quarta categoria que
teve notavel reducdo foram as deficiéncias ligadas a preven¢do da poluicao (codigo 14), que
somavam 219 anotacdes em 2009 e chegaram ao patamar de 148 anotagdes em 2022, uma
minoragao de aproximadamente 32,5%.

No Griafico 5, tem-se uma visao geral dos dados e da classificacao das categorias de

deficiéncias, além da comparacao entre as informagdes de 2009 e 2022:

2.0 guia atualmente aplicavel pode ser acessado pelo seguinte link:
https://www.parismou.org/sites/default/files/PSCC55-2022-
09%20Guidelines%200n%20the%20ISM%20code%20rev12.pdf.

473 UNIAO EUROPEIA, 16/2009.



127

Grifico 5 — Comparativo entre as categorias de deficiéncia — Paris MOU 2009 e 2022

Comparativo das categorias de deficiéncias - Paris MOU 2009 e 2022
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Fonte: elaborado pela autora, com informagdes da Base de dados do Paris MOU.

Nesse cendrio, considerando os resultados de ambas as andlises, ¢ possivel constatar
uma altera¢do/modificagdo relativa a trés pontos centrais: a redu¢do do numero de detengdes
em 2022, o aumento proporcional das deficiéncias motivadoras de detencdes em 2022, a
modificag¢do nas principais deficiéncias constatadas no exercicio de inspecao pelo Estado do
porto.

Quanto ao primeiro ponto, verificou-se, portanto, uma redu¢do consideravel no nimero
de detencdes entre o ano de 2009 e o ano de 2022, de aproximadamente 22,5%, circunstancia
que pode apontar para uma possivel melhoria na conformidade e na seguranca dessas
embarcagoes ao longo do tempo.

Em contrapartida, em atencdo ao segundo ponto, considerando a redugdo de detencgdes
ocorridas em 2022, ¢ notavel o aumento no percentual de deficiéncias motivadoras das
detencdes analisadas, proximo a 14,04%, resultado que pode estar relacionado ao
aprimoramento do sistema de vistorias e inspecdes, considerando os regramentos trazidos pelos
pacotes legislativos estudados anteriormente.

Além disso, nota-se uma modificacao nas principais deficiéncias observadas durante as
inspecdes que ocasionaram as detengdes analisadas, destacando-se o aumento no numero de
deficiéncias relacionadas aos sistemas de seguranca contra incéndio e ao codigo ISM. Por outro
lado, houve consideravel redu¢do no numero de detengdes motivadas por deficiéncias
estruturais, por falha nos sistemas de comunicagdo por radio e por incorregdes relacionadas a
prevencdo a poluicdo. A elevagdo das falhas pode ter relagdo com o maior enrijecimento das
normativas a serem observadas pelos PSCOs quando da inspecdo pelo Estado do porto,

premissa que fundamenta também a melhoria nas areas de verificagdo relacionadas as
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deficiéncias em destaque em 2009, as quais sdo de grande relevancia, especialmente
considerando as deficiéncias observadas nos naufragios estudados, que ocasionaram a adogao

dos pacotes legislativos no ambito da UE.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A proteg¢do dos mares e a manutengdo da preservacdo do meio ambiente marinho sdo
preocupacdes, em regra, compartilhadas por todos os individuos. A marca dos grandes
naufragios que macularam a histéria, dos quais se reserva grande parte aos navios de
conveniéncia e substandards, abre espago para maior reflexao, por parte dos Estados, sobre as
medidas necessarias para a prevencao de novos desastres. Diante do grave risco ocasionado por
embarcagdes que nao possuem os padroes minimos de seguranca maritima (maritime safety)
internacionalmente exigidos, do exiguo ou inexistente exercicio de fiscalizag@o e controle pelo
Estado da bandeira e, ainda, da impoténcia da IMO, enquanto principal organismo de produgao
normativa, para impulsionar o adequado e harmdnico cumprimento de suas normativas pelos
Estados-membros, fazem-se necessarias a renovacao e a exploracao de meios que supram essas
lacunas.

Dentro do sistema juridico da UE, o rompante que determinou essa alteragdo foram os
naufragios dos petroleiros Erika e Prestige, momento em que se determinou o fim da tolerancia
com acidentes dessa natureza (COM (2000) 142 final). Em decorréncia dos eventos, foram
implementados instrumentos visando, principalmente, ao melhoramento das atividades de
monitoramento, fiscalizagdo e controle por parte dos Estados do porto, diante das insuficientes
regulamentacdes existentes no ambito da Unido e da IMO, motivando a criacdo e aplicagdo de
medidas normativas emancipatorias ao conjunto de normativas mantido pela Organizagao.

Na pesquisa, observou-se o grande impacto que os naufragios dos petroleiros Erika e
Prestige causou na opinido publica, o qual se refletiu nas prioridades e nos direcionamentos
adotados pela politica legislativa da UE e também nos poderes Judiciarios domésticos
envolvidos (Franca e Espanha). A ansia por entregar uma resposta a sociedade, especialmente
no julgamento do caso Prestige, abre espaco para debates sobre a efetiva responsabiliza¢ao dos
envolvidos ou a ocorréncia de simples opcdo por um mero bode expiatdrio — o mais fraco da
relacdo, obviamente — para apaziguar os animos € entregar a tdo importante ‘solu¢ao’ ao caso
emblematico. Por outro lado, como saldo positivo, no caso Erika, houve ainda a modificacao
no sistema juridico francés, com a inclusao de uma espécie autdbnoma de indeniza¢ao quanto
aos danos ecologicos, positivada no art. 1247 do Cddigo Civil frances.

Além disso, verificou-se no segundo capitulo que as mudangas ocasionadas pelo caos
refletiram também no posicionamento da UE diante das embarcacdes maritimas substandards,
especialmente daquelas dotadas de bandeiras de conveniéncia, para as quais foram prescritas

diversas medidas de natureza preventiva, como o plano de aceleracdo do prazo-limite para a
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eliminagdo de petroleiros de casco simples, a criagdo da Agéncia de Seguranca Maritima da UE
e o fortalecimento do controle exercido pelo Estado do porto (port state control).

Quanto ao exercicio do port state control, ferramenta sobre a qual se debrugou o tltimo
capitulo do trabalho, notou-se a importancia de que se reveste o mecanismo, na medida que sua
utilizacdo possibilita um exercicio externo e complementar, a ser exercido pelo Estado do porto,
emancipando-se da limitada autoridade do Estado da bandeira e contribuindo ativamente no
impulsionamento da adequagdo das embarcacdes irregulares. Observou-se, no entanto, que,
mesmo dentro de um sistema regionalizado, o exercicio do controle pelo Estado do porto nao ¢
isento de contratempos, exigindo uma postura dinamica por parte da UE para uniformizagdo e
harmonizacao da aplica¢do das normativas pelos Estados-membros, de modo que sejam o mais
padronizadas possivel.

Apesar de nao ter sido objeto especifico de estudo neste trabalho, verificou-se que
algumas producdes cientificas fazem referéncia a existéncia de diferenca entre as abordagens
nos portos dos Estados-membros, no exercicio do port state control, situagdo que pode
ocasionar a formagdo de portos de conveniéncia entre os Estados-membros, e que representa
uma preocupacao bastante relevante para a Unido Europeia, na tentativa de promover uma
melhor harmonizag¢do dos procedimentos a serem observados no exercicio do controle pelo

Estado do porto e da adogdo de mesmo grau de comprometimento de cada Estado-membro.

A autonomia que o controle pelo Estado do porto viabiliza, especialmente no que
concerne aos requisitos que devem ser cumpridos pelos navios que acessam os portos da UE,
os quais englobam todo o rol normativo internacional a que o Estado do porto est4 vinculado —
e, aqui, destacam-se as convencgoes tratadas no primeiro capitulo, as quais devem ser cumpridas
por navios que arvorem bandeiras de Estados signatdrios ou ndo — contribui para um
estabelecimento do padrao minimo exigido para os navios que pretendam operar e acessar 0s
portos da UE, afastando, por outro lado, embarcagdes que ndo cumpram com os standards
necessarios.

Além disso, verificou-se que o procedimento de inspecao utilizado pelo Estado do porto
e a classificagdo das embarcacdes maritimas de acordo com os riscos que representam (baixo
risco, médio risco e alto risco) sdo elementos estimuladores da conformagao das embarcagdes
aos padrdes exigidos, especialmente diante da possibilidade de detencdo e de banimento
(temporario e definitivo) dos portos da UE.

Apesar da possivel estimulagdo de maior conformidade das embarcacgdes sub standards,

um dos elementos que chamou atencao durante o desenvolvimento deste trabalho foi o método
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de selecao utilizado pelo Paris MOU, pois dentre outros requisitos observados para a escolha
da embarcagdo a ser vistoriada e o lapso entre as inspegdes, tem-se o perfil de risco, o qual ¢
resultado da soma de alguns fatores, dentre eles a classificagdo da bandeira da embarcagao
dentre as listas branca, cinza e preta. No entanto o célculo para a classificagdao da bandeira, de
forma simplificada, observa o nimero de vistorias e o nimero de deten¢des que embarcacdes
que determina bandeira sofreu nos ultimos trés anos. O calculo, contudo, pode transmitir uma
compreensao mascarada sobre a bandeira, ocasionado um certo favorecimento as bandeiras que
possuem uma frota maior de navios, como Panama, que, apesar do grande nimero de detengdes,
considerando o elevado numero de navios em sua frota acaba ocorrendo a diluigdo desse
numero, refletindo em um status, ainda assim, positivo para a bandeira. A repercussao dessa
situacdo ocorre, conforme ja dito, na selecdo de navios e na frequéncia das inspec¢des, de modo
que o carater positivo da bandeira favorece um patamar reduzido de vistoria de suas

embarcagdes maritimas.

Dessa forma, no plano tedrico, conclui-se que as modificacdes realizadas na politica de
seguranga maritima da Unido Europeia apresentam contornos de maior proatividade e
emancipa¢do da Unido na adog¢dao de medidas pertinentes a preservagdo e protecao de suas
aguas, suprindo a caréncia do exercicio de inspe¢do e controle de competéncia por parte do
Estado da bandeira e implementando mecanismos que, potencialmente, viabilizam o
impulsionamento de adequagdo aos standards minimos de seguranca maritima por
embarcagoes irregulares, especialmente as dotadas de bandeiras de conveniéncia.

Importa, no entanto, verificar as questdes praticas que esta pesquisa se propoe a analisar
por meio da compilagao dos resultados das inspecdes disponiveis na base de dados do Paris
MOU. Da comparagdo entre os resultados das detengdes de navios de conveniéncia na regido
do Paris MOU entre os anos de 2009 e 2022, verificou-se, em nimeros absolutos, uma reducao
da quantidade de embarcagdes detidas em 2022, que passou de 743 navios detidos em 2009
para 567 embarcacdes nos dados mais recentes.

Além disso, quanto aos dados qualitativos das detenc¢des analisadas, nos quais se
verificou a classificagdo das deficiéncias que motivaram as detencdes, em numeros absolutos,
constatou-se um ténue aumento no ano de 2022, com o total de 3.598 deficiéncias motivadoras,
em contraponto com as 3.488 deficiéncias motivadoras observadas em 2009. No entanto, ¢é
possivel observar uma modificagcdo de categoria nas principais deficiéncias verificadas durante
os anos de 2009 e de 2022, havendo um aumento, em 2022, do niumero de deficiéncias

relacionadas aos sistemas de seguranca contra incéndios e ao sistema ISM. Por outro lado, nota-
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se consideravel reducao no nimero de deficiéncias motivadas por deficiéncias estruturais, por
falha nos sistemas de comunicacdo por radio e de incorre¢dao relacionada a prevengdo a
poluigao.

Em analise dos dados mais notodrios, evidenciou-se um consideravel aumento do niimero
de deficiéncias relacionadas ao sistema ISM, que passou de 6 apontamentos em 2009 para 396
anotagdes nos dados recentes. E possivel que a consideravel elevagio no niimero de incidéncias
de falhas relacionadas ao ISM tenha relagdo com a necessidade de observancia das diretrizes
sobre o Cddigo ISM voltadas aos PSCOs nos procedimentos de inspecao das embarcagoes
maritimas previstos no Anexo VI da Diretiva 2009/16/CE, bem como com o aprimoramento do
sistema das vistorias e inspecdes realizadas pelo Estado do porto, considerando os novos
regramentos.

Além disso, verificou-se uma notéria diminui¢ao no nimero de detengoes motivadas
por deficiéncias estruturais, que passou de 362 apontamentos em 2009 — um dos mais altos
naquele ano — para 207 incidéncias em 2022, uma reducdo de aproximadamente 42,8%. O
resultado dessa redugdo tem bastante relevancia, especialmente considerando os casos
analisados nesta pesquisa, pois ambos possuiam graves problemas estruturais, € aponta para
uma possivel melhora no condicionamento das embarcacdes pertencentes ao grupo analisado.

Da andlise dos dados das detengdes de embarcagdes guarnecidas por bandeiras de
conveniéncia realizadas na regido do Paris MOU nos anos de 2009 e 2022, conclui-se que, em
nimeros absolutos, ndo houve notéria modificagdo dos resultados, os quais sofrem inegéavel
influéncia das alteracdes nos regramentos de vistoria e inspecao realizadas pelo Estado do porto,
tendo em vista os novos parametros e bases normativas, sendo um fator que dificulta uma
verificacao mais precisa. No entanto, também em decorréncia desse enrijecimento normativo,
verificam-se possiveis pontos de melhoramento nos dados mais recentes, em categorias
bastante relevantes para esta pesquisa, como a diminuicao de deficiéncias estruturais e de falhas
relacionada a prevencao a poluicao.

Portanto, confirma-se parcialmente a hipotese desta pesquisa, no sentido de que, da
analise teorica e dos dados verificados, nota-se uma ténue melhora na adequagdo de
embarcacgoes irregulares dotadas de bandeiras de conveniéncia aos standards minimos de
seguranga maritima previstos internacionalmente. Sob o prisma que se adotou na analise dos
dados do Paris MOU, as expectativas ficaram aquém do esperado, no entanto ndo se pode
ignorar os reflexos do fortalecimento do sistema de port state control e das melhorias

observadas.
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A necessidade de reflexdo sobre o aprimoramento de sistemas que viabilizem um
impulsionamento na adequagdo de embarcacgdes irregulares, especialmente das embarcagdes de
conveniéncia, em razao de sua caracteristica negativa de caréncia de controle por parte do
Estado da bandeira, ¢ elemento central para a conservacao da integralidade do meio ambiente
marinho e dever de todos os individuos, de forma que possa aprender com os tragicos
acontecimentos que marcaram nosso passado e transformaram nosso presente, sem que seja

necessario novos desastres para pensarmos no futuro.
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Vanuatu 17 14 2 g 16 2| 0 17 1 11| 10| [i 7 5 11 1
TOTAL DE EMBARCACOES DETIDAS 567 433 207 225 377 60| 22 716 39 398] 359] 4 185 148 395, 19
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