ASSOCIACAO BRASILEIRA DE DIREITO MARITIMO - ABDM

EMENTA: Solicitacdo de Withnell Hetherington, através de correspondéncia
dirigida ao ilustre Presidente da Associacéo Brasileira de Direito Maritimo, no
sentido de ser respondido Questionario Suplementar do Comité Maritimo
Internacional acerca de locais de refugio. Entendimento deste Relator que ora

submete ao plenédrio desta Associagao.

RELATOR: VALDIR ANDRADE SANTOS

| —-RELATORIO

1. Trata-se de consulta formulada por Stuart Hetherington Co-Chairman CMI —
International Working Group a Associagdo Brasileira de Direito Maritimo, sobre Questionario
Suplementar do CMI sobre locais de reflgio para navios em perigo. Informa que o Comité Legal
da IMO, em sua 85? sessdo, realizada em outubro de 2002, recebeu um relatorio do CMI
concernente as respostas ao questionario de como os Estados Membros, na conformidade de suas

leis internas lidam com o problema de navios em perigo procurando por refugio.

2. Juntou coOpia do sumé&io do relatorio (LEG 85/10/03), esclarecerdo que o
Comité, considerando o relatério, identificou um numero adicional de assuntos que desga
explorar na préxima sessdo. Tais assuntos dizem respeito as responsabilidades que podem advir
guando, a um navio com problemas, é permitido ou negado um lugar de reflgio, e a compensacao
para 0s danos que possam ocorrer como resultado dessa decisdo. Entende que respostas as
guestbes formuladas no questionario enviado gjudariam o Comité Legal, em suas consideracdes
adicionais sobre os assuntos e na identificacdo de brechas que possam ser preenchidas pelos

instrumentos internacionais.

3. Solicita que as respostas da Associacdo sejam encaminhadas até o proximo dia
25 de julho, posto que o prazo final de submissdo dos documentos para a proxima sessdo do
Comité legal daIMO é 11 de agosto de 2003. Finamente, solicita que ao responder as questdes

leve-se em conta alei nacional vigente, assim como a existéncia de convencdes internacionais que
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provavel mente estardo sendo implementadas no futuro, como por exemplo a HNS Convention de
1991 e a Bunkers Convention de 2001.

Os quesitos estdo assim formulados:

Questéo 1. Exigtindo em seu pais um lugar de reflgio, onde é permitida ou
garantida a entrada de um navio de bandeira estrangeira em perigo, e esse lugar estando localizado
no mar territorial de seu pais, na ocorréncia de polui¢do ou outro dano como resultado direto dessa
entrada, seu pais (governo ou autoridade maritima) aceita ou assume algum grau de
responsabilidade por esse dano —

A — se 0 dano aconteceu dentro dajurisdicdo do seu pais?

B — se 0 dano ocorreu dentro da jurisdicéo do pais vizinho?

Questdo 2: Onde a entrada para um lugar de reflgio foi negada ou recusada por seu
pais para um navio de bandeira estrangeira em perigo, e poluicdo ou outro dano ocorre como
resultado direto dessa negativa ou recusa, seu pais (governo ou autoridade maritima) aceita ou
assume algum grau de responsabilidade por esse dano —

A —se 0 dano ocorre dentro da jurisdicéo do seu pais?

B — se 0 dano ocorre dentro da jurisdi¢do do pais vizinho?

Questdo 3: Nas circunstancias descritas nas questdes 1 e 2,

A — alguma responsabilidade seria imputada ao proprietéario do navio?

B — caso afirmativo, de quais defesas poderia o proprietério do navio se valer?

C - s a responsabilidade é imputada ao propriet&rio do navio, essa

responsabilidade poderia ser coberta por um regime adequado de compensagao?

Questdo 4: Nas circunstancias escritas nas questdes 1 e 2,

A — alguma responsabilidade seria imputada a outra pessoa que o proprietario do
navio teria providenciado para dar assisténcia ao navio em perigo?

B — quem seria responsabilizado pelos custos de assisténcia ao navio em perigo e

responderia por qualquer ameaca de poluicédo ou incidente real de poluicéo?

Pede, ao final, que sgjam anexados quaisquer leis, regulamento, decreto, deciséo

judicial ou outro instrumento legal relacionado com as questdes acima.
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O presente relatorio resultou de pesquisas efetuadas pelo Relator junto a Diretoria
de Portos e Costas, andlise do ordenamento juridico doméstico e leitura de textos internacionais
oferecidos pela ABDM. Naturalmente o presente relatério serd enriquecido com os debates que
ocorrerdo, sendo certo afirmar que a experiéncia e o saber dos ilustres membros desta Associagéo

contribuirdo sobremaneira para preencher as lacunas existentes no presente trabal ho.

Este o Relatorio.

Il —UM LIGEIRO ESCORCO HISTORICO

1. Longe vai aépocaem que se falava de local de reflgio como sendo t&o somente
aquela baia ou aguela enseada para onde navios acorriam em busca de um local seguro para se
abrigar das fortes intempéries da navegacdo. Ou ainda um local no qual embarcactes em situagcdo
de perigo, decorrente de um rasgo no seu costado, de uma pane em seus equipamentos de bordo
ou outra Situacdo igualmente aflitiva, pudesse encontrar porto seguro para efetuar os reparos
NECcessarios e prosseguir em sua aventura maritima. Falamos dos navios a vela ou dos barcos a
vapor, Cujo maior risco para 0 meio ambiente marinho poderia ser o eventual lancamento de
detritos no locdl.

2. Os Estados sempre tiveram em mente a preocupacdo com a salvaguarda da vida
humana e os aspectos referentes ao salvamento dos navios era secundaria, mesmo porque inexistia
um servico apropriado de salvamento, maxime em se tratando de Brasil, a despeito de normas, as
mais vetustas, fazerem referéncia a obrigatoriedade de os navegadores assistirem navios em
perigo. E evidente que a questdo da assisténcia se encerra em um contexto relacionado com as
vidas humanas em perigo no mar, sendo dever de todo Comandante de navio, desde que néo
implique em grave perigo para a sua embarcagdo ou para a gente de bordo, prestar assisténcia a
qualguer pessoa em perigo, a outra embarcacdo, em caso de abalroamento, estando tais regras

contidas na Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar.

3. Cumpre salientar que o Brasil, tendo aderido a Convencéo de Bruxelas, de 1910,
pelo Decreto n° 10.773, de 18/02/14, e ainda, por for¢cas nas normas contidas nos antigos
Regulamentos para as Capitanias dos Portos, ja impunha a obrigatoriedade de assisténcia ndo s
as pessoas em perigo como de resto ao proprio navio, sendo a disciplina do Servigo de Socorro
Maritimo realizada através de documentos administrativos da Marinha do Brasil (Avisos) e mais

tarde recebendo a disciplina legal por viade lel ordinéria, in casu a Lei n° 7.203, de 03/07/84, a
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gual dispde sobre a assisténcia e salvamento de embarcacao, coisa ou bem em perigo no mar, nos
portos e nas vias navegaveis interiores. E de sabenca geral que o Brasil ndo possui tradiciio de
servico de assisténcia e salvamento no mar, savo agquele prestado diretamente pela Marinha do
Brasil, com o enfoque nas vidas humanas. Todavia, entendem os especialistas ser chegado o
momento de se implantar regras mais consenténeas com 0 momento atual, em especia
considerando que se deve privilegiar o meio ambiente marinho em qualquer circunstancia, salvo a

preservacdo da vida humana.

4. Com o naufrdgio do Navio Prestige, causando graves danos ao ambiente
marinho, as zonas costeiras, sobretudo da Galiza, e aos habitantes destas zonas, passouse a
discutir a necessidade de se adotar regras em matéria de recepcdo de navios em perigo e em
matéria de disponibilidade e possibilidade de acesso a locais e portos de refugio. E 6bvio que a
andlise dos acontecimentos revela que, em situacfes de emergéncia, em que se devem tomar
decisdes muito rapidamente e em condicOes dificeis, decisdes estas que podem ter consequéncias
Importantes para a economia e a ecologia. Esta a razéo, pois, que se supde motivar a CMI na
direcdo de propor solugdes para os Estados, no sentido de que as autoridades competentes
disponham de estruturas de comando claras, de planos de emergéncia e de locais de refugio bem
equipados.

5. Em matéria publicada no International Maritime Law, acerca de locais de
reflgio, Richard Shaw informa gque o assunto ndo € novo, e que salvadores estiveram por muitos
anos preocupados com a reluténcia de administragdes maritimas nacionais em permitir trazer
navios danificados para aguas abrigadas, onde suas condi¢des pudessem ser estudadas, com
esperanca de estabilizar os danos, por considerar que o melhor modo de prevenir dano para
ambiente de 6leo ou outros produtos perigosos seria manté-1o dentro do navio e manter este
flutuando.

Faz uma avaliacdo dos aspectos técnicos e politicos da questdo areas de reflgio,
aferindo que, na atualidade, ndo é possivel formular uma teoria geral para a obrigacéo legal de um
Estado que injustificadamente se recusa a permitir a entrada de um navio em perigo para suas

&guas abrigadas.

6. Traca comentérios acerca das iniciativas da IMO, relatando que o assunto
“lugares de refugio” entrou nos programas de trabalho da IMO decorrente dos acidentes ocorridos
com navios gue poluiram com graves conseqiéncias ambientes marinhos, em especial 0 caso

“Castor”, navio este que sofreu uma avaria no costado na costa de Marrocos e veio a percorrer
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diversos Estados em busca de autorizacéo para adentrar a um porto e fazer os servicos necessarios,
sem éxito. Efetua algumas andlises considerando a Convencdo de Salvamento e a do Direito do
Mar.

Il —-DO MERITO

1. Abinitio, cabem, aqui, algumas consideracdes: perpassa pela andlise da matéria
guestdes de Direito Internacional Publico, visto que se tratam de agBes que eventua mente,
envolvem interesses de Estados, podendo gerar controvérsias, mercé dos aspectos
multidisciplinares, tais como navegagdo em areas maritimas de outros Estados, transporte de
produto perigoso, soberania, territorializagdo etc. E cedico que cada Estado pode exercer todas as
atividades que sgjam dirigidas a0 bem estar social dos seus nacionais, dos Sseus interesses
politicos, como também gue o limite é a ndo interferéncia ou prgjuizos a outros Estados. A sua
competéncia, no ambito externo, sofre alimitacdo da ordem juridica internacional, diferentemente
do gue ocorre em seu territorio, quando o seu poder de autodeterminacdo da-lhe a liberdade de

escolher asleis que desgjar, as politicas que pretende implementar, etc.

2. Como é cedico, de modo geral, tudo que concerne ao Direito Maritimo, é
matéria de seguranca nacional, em todos os paises com ligacOes fortes com 0 mar, compondo ele
0 seu ordenamento juridico com Tratados, Convengdes, Convénios, e as normas domésticas de
cada Estado. O Estado, no exercicio de sua soberania interna, atua nos limites de sua jurisdicéo e,
fora dela, com estrita observancia das normas internacionais (ou pelo menos assim é que deveria
ser). A sua soberania externa, por conseguinte, se regula com os demais Estados por via das

normas internacionais que firmar.

3. Se estamos a falar de soberania, ndo é demais revermos aqui antigos e téo
sabidos conceitos, 0s quais, a despeito de se destinaram a avaliacdo de tdo renomados
catedraticos, ndo nos auxilia a conduzir a questdo da soberania e da jurisdicéo. Assm, de modo a

possibilitar melhor entendimento sobre a matéria, impende apresentar alguns desses conceitos:
Soberania— € o poder supremo ou o poder politico de um Estado, e que nele reside

como um atributo de sua personalidade soberana. E a competéncia que ele tem sobre o seu

territorio, as pessoas e as Coisas que hele se encontram;
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Jurisdicdo — em sentido lato significa todo poder ou autoridade conferida a uma
pessoa, em virtude da qual pode conhecer de certos negdcios publicos e os resolver. Ainda,
jurisdicdo € o poder de julgar que, decorrente do imperium, pertence ao Estado. E este, por

delegacéo, o confere as autoridades judiciais (magistrados) e as autoridades administrativas;

Aguas jurisdicionais brasileiras — s3o todas aquelas elencadas no art. 20, 111 e VI,

da Constituicdo Federal, e mais explicitadas na Lei 9.966/00, in verbis:

“Art. 3° Para os efeitos desta Lei, sdo consideradas &guas sob jurisdicdo

nacional:

| - dguasinteriores,

a) as compreendidas entre a costa e a linha-de-base reta, a partir de onde se
mede o mar territorial;

b) as dos portos;

¢) as das baias;

d) asdosrios e de suas desembocaduras;

e) as dos lagos, das lagoas e dos canais;

f) as dos arquipélagos;

g) as aguas entre os baixios a descoberta e a costa;

Il - &guas maritimas, todas aquelas sob jurisdi¢cdo nacional que ndo sejam

interiores.”

Nenhuma dulvida existe de que a soberania brasileira, nas &guas jurisdicionais
brasileiras, sofre alguns reparos na conformidade do Direito Internacional, enquanto que a
jurisdicdo encontra seu limite na prépria lei interna.

Quanto a Zona Contigua, pode o0 Estado costeiro adotar as medidas de fiscalizacdo
necessérias para evitar infragdes as normas fiscais, aduaneiras, sanitérias e de imigragdo, no seu
territorio ou mar territorial. De igual modo reprimir as infragcBes as normas no seu territorio ou
mar territorial.

No que concerne a Zona Econémica Exclusiva o Estado tem dir eitos de soberania

para fins de aproveitamento e exploragdo dos recursos naturais naformado art. 56, letra a), daLei

do Mar, e jurisdicdo nos termos do mesmo artigo, letra b).
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V gjamos 0 que a proposito estabelece a Convencédo sobre o Direito do Mar em seu

art. 2, tratando de mar territorial e zona contigua:
“1. A soberania do Estado Costeiro estende-se além do seu territdrio e das
suas aguasinteriores e, ......cccvvveevennens , uma zona de mar adjacente designada

pelo nome de mar territorial.

3. A soberania sobre o mar territorial é exercida de conformidade com a

presente Convencao e as demais normas de direito internacional.”

Leis internas também reconhecem limites a soberania, dentre elas a Lei 2.180/54:

“Art. 3° - E reconhecido aos navios de todas as nacionalidades o direito de

passagem inocente no mar territorial brasile@ro”

Nesse mesmo diapaséo, aLe 9.537, em seu art. 36:

“Art. 36. As normas decorrentes desta lei obedecerdo, no que couber, aos

atos e resolucdes internacionais ratificados pelo Brasil, especificamente aos
relativos a salvaguarda da vida humana nas aguas, a seguranca da

navegacao e ao controle da poluicéo ambiental causada por embarcacdes.”

4. Como sdlienta J. F. RZEK, “ Se o Estado, em face de circunstancias peculiares,
nao se encontra habilitado a exercer sua jurisdicdo territorial com generalidade e

exclusividade........... , apropria idéia de sua soberania sofreré desgaste, e isso produzra certas

conseguéncias.” A matéria, objeto deste trabalho, deixa bem latente essa questdo da soberania,

tendo em vista que eventualmente Estados mais fortes, com interesses em risco, podem pretender
fazer uso da pressdo para atender os seus desideratos, preservando, in casu, 0 seu ambiente, e
pretendendo gque outros Estados disponibilizem os seus.

A questdo revela-se de muita complexidade, haja vista a situacdo de aparente
conflito entre o dever de prestar socorro a uma embarcacéo em perigo e o dever de zelar pelo meio
ambiente. Com isso, tem-se instaurado um conflito que norteara a decisdo de eventual Autoridade

gue tenha o dever de decidir quanto a uma autorizagdo para ingresso de uma embarcagdo
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danificada em aguas brasileiras. No Brasil, como € cedico, a questdo ambiental tem assento
constitucional, sendo considerado 0 meio ambiente um bem de uso comum, cabendo atodos, e em
especia as autoridades competentes, a sua protegao.

5. Se por um lado o salvamento de pessoas em perigo N0 mar ndo apresenta
guaisquer problemas, posto que o salvamento de vidas humanas € priorizado em relagdo a
gualquer outro bem, 0 mesmo ndo se aplica em relagdo ao navio e cargas a bordo, ai incluidas o
Oleo, sgja ele de consumo ou como carga. Na andlise do presente questionario, este Relator
considerou que a matéria ja teria sido amplamente analisada pelo CMI, consoante o relatério que
foi anexado (LEG 85/10/3), comentando sobre as respostas aos questionarios encaminhados pelas
AssociagOes de Direito Maritimo dos Estados. Informa que apenas trés paises (Alemanha,
Noruega e Reino Unido) teriam designados areas de reflgios para navios em perigo, excetuado o
perigo ambiental, sendo que essa utilizacdo ndo € garantida, podendo tais &reas ser utilizadas na

conformidade do poder discricionario da Autoridade competente.

6. Relata que muitos Estados concedem a determinadas autoridades o poder para
permitir a entrada ou ordenar a remocdo de navios, ou ainda para destruir um navio em
determinadas situages, como por exemplo onde ha risco a seguranca de um porto ou ao ambiente
marinho. Finaliza com o entendimento de que os Governos devem ser firmes mas néo inflexiveis
nas questdes relativas a &reas de refugios. Como se pode observar, a presenca de risco de polui¢do
marinha afasta a possibilidade de se estabelecer prévia e livremente area de refugio, sendo o

problema analisado caso a caso.

7. No Brasil também ndo é diferente, posto que inexistem é&reas de reflgio
designadas, sendo certo afirmar que a Autoridade Maritima decide em funcéo das circunstancias, e
do problema que afeta a embarcacdo, sendo o principio norteador de eventual decisdo, o da
preservacdo ambiental das aguas jurisdicionais brasileiras.

A regra de competéncia esta contida no art. 4°, |, b), da Lel 9.537/97, quando
informa ser atribui¢do da Autoridade Maritima elaborar normas para:

“tréfego e permanéncia das embarcagdes nas aguas sob jurisdicdo

nacional, bem como sua entrada e saida de portos, atracadouros,
fundeadouros e marinas.”
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Desse modo, toda entrada de embarcac&o nas areas supra, assim como seu trafego e
permanéncia em &guas sob jurisdicdo brasileira, sujeita-se a disciplina determinada pela
Autoridade Maritima. Considerando as peculiaridades brasileiras, tais regras séo elaboradas pelos
representantes regionals, em documentos denominados Normas de Procedimento para as
Capitanias dos Portos (NPCP) e Normas de Procedimento para as Capitanias Fluviais (NPCF).

8. Ainda como atribuicdo da Autoridade Maritima, na conformidade do mesmo art.

4°, VIIl, danormacitada, o de:

“definir areas maritimas e interiores para constituir refigios provisorios,
onde as embarcacOes possam fundear ou varar, para execucdo de

reparos.”

Dentro desse enfoque poder-se-ia afirmar que a previsdo legal para determinacdo
de &reas de reflgio ja existe, restando a Autoridade Maritima defini-las. Entretanto, essa &rea de
refugio provisorio se da para a realizagdo de reparos que ndo ponham em risco 0 meio ambiente.
Todavia, nota-se que em se tratando de embarcacdo estrangeira, em condi¢bes operacionais

precarias, aregraaser aplicada é aquelainsitano art. 5° daLei 9.537, in verbis:

“Art. 5° A embarcacdo estrangeira, submetida a inspecdo naval, que
apresente irregularidades na documentacdo ou condicdes operacionais
precérias, representando ameaca de danos ao meio ambiente, a tripulacdo, a
terceiros ou a seguranca do trafego aquaviario, pode ser ordenada a:

| - ndo entrar no porto;

Il - ndo sair do porto;

[l - sair das &guasjurisdicionais;

IV - arribar em porto nacional.”

9. Vgase que a ameaga de danos ao meio ambiente é fator determinante para que a
embarcacdo ndo segja autorizada a entrar no porto ou ainda para que saia das aguas jurisdicionais, o
gue de resto também se constata na propria Convencéo sobre o Direito do Mar, a qual reconhece o
direito dos Estados de adotarem medidas de protecdo ao seu ambiente marinho. Como entéo

conciliar a tese do estabelecimento de areas de refligios para navios em perigo, maxime gquando
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presente ameaca a0 meio ambiente? Como, em sede nacional, se da o salvamento e assisténcia a
embarcacdes em perigo?

10. A norma de regéncia da assisténcia e salvamento de embarcacdo € a Le
7.203/84, a qual regula, dém dos aspectos gerais da operacdo, trata das responsabilidades,
atribuindo a0 armador ou proprietério, conforme o caso, a responsabilidade pelas providéncias
necess&rias para impedir ou minimizar o risco de danos a0 meio ambiente ou a terceros,
delegando a Autoridade Naval a competéncia para o trato das questdes af etas a matéria.

Naturalmente situacGes ocorrerdo em que para se dar o salvamento da embarcacéo
havera necessidade de esta adentrar a um local de refugio e a determinacéo deste local cabera a
Autoridade Maritima, a qual sopesara todos os fatores envolvidos para uma decisdo que privilegie
0S interesses nacionais e preserve a responsabilidade do Estado, pois como é de conhecimento
geral, poucos sd0 0s Paises que estabeleceram sem reservas areas de refligio, 0o que se torna
perfeitamente compreensivel em face dos Ultimos acidentes com navios, 0s quais trouxeram como
consequéncia poluicéo consideravel com graves danos ao meio ambiente e a economia de alguns
setores.

11. No que concerne ao aspecto ambiental, a Lel 9.966/00, dispondo sobre a
prevencdo, o controle e a fiscalizacdo da poluicdo causada por lancamento de 6leo e outras
substancias nocivas ou perigosas em é&guas sob jurisdicdo nacional, traca regras rigidas de
prevencdo e estabelece pesadas sancbes para os infratores, independentemente de ter o infrator
agido comissiva ou omissivamente, além de remeter 0 agente a outras san¢des administrativas e
penais previstas na Lel n°® 9.605/98 e em outras normas especificas que tratem da matéria,
ressaltando ainda ser o agente responsavel civilmente pelas perdas e danos causados ao meio
ambiente e ao patrimoénio publico e privado.

12. Quanto as autoridades com atribui¢des instituidas pela lei, estas também
poderdo ser penalizadas se negligenciarem ou se omitirem na apuracdo de responsabilidades por
incidentes de poluicdo, o que podera ainda dar azo a responsabilidade do Estado, possivelmente
por faute du service public, considerando que a responsabilidade dar-se-ia em virtude de fata do
servigo, de seu mau funcionamento, do funcionamento tardio ou do ndo funcionamento. Nesse
caso haveria necessidade de se provar a responsabilidade do Estado dentro desses aspectos
apresentados.

13. A determinacdo, eventualmente, de areas de reflgio, estaria inserida nas
atividades estatais tipicas, posto que estaria enquadrada naquel as que dizem respeito a preservacéo

da soberania nacional, a seguranca interna, a ordem publica, a seguranca da navegacao, etc.
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Desse modo, € a Autoridade Maritima, naforma da Lei Complementar n° 97/99, da
Lel n° 9.537/97 e outras normas infraconstitucionais, responsavel pela seguranca da navegagéo,
razédo pela qual nenhum ato que venha a ter relagdo com a seguranca da navegacéo, sgja ele
publico ou privado, poderd ocorrer sem a aprovagdo dessa autoridade, assm como ela ndo se
escusara de decidir, posto que de atos comissivos ou omissivos, resultam o fundamento de
responsabilidade, podendo-se afirmar que fundamento da responsabilidade civil do Estado é
efetivamente 0 servigo publico prestado, ndo se levando em consideragdo a natureza juridica do
destinatario do servico, se naciona ou estrangeiro. Tal responsabilidade tem assento
constitucional no art. 37, § 6°, da Constitui¢céo Federal.

14. Responde, pois, civilmente o Estado (Uni&o), por atos de seus Agentes que
nessa qualidade causarem danos a terceiros. Assim, se a Autoridade Maritima estabelecer area de
refugio, autorizar a entrada de embarcacdo estrangeira em perigo nesse refigio e esta vir a causar
poluicdo ambiental e danos a terceiros, a despeito de a norma atribuir a responsabilidade ao
armador ou proprietério, poderia 0 Estado ser demandado, se comprovadamente a decisdo da
Autoridade foi temeréria, considerando que, em se tratando de prevencao a poluicéo, deve sempre

ser considerado a possibilidade do dano ocorrer.

Assim, atoda evidéncia, parece-nos que o estabelecimento de areas de refugio em
aguas jurisdicionais brasileiras, é decisdo que deve ser tomada com bastante cautela, dado os altos
riscos sempre presentes de consegiiéncias danosas de poluicdo. Afigura-se mais acertada a posicéo
atualmente adotada pela Autoridade Maritima de analisar caso a caso e, em sendo favoravel,
autorizar a embarcacdo a entrar em uma denominada area de refugio provisoria, ndo sendo pois
permitido ou autorizado, a priori, aentrada em éguas jurisdicionais brasileiras de embarcacdes em
perigo tal que possa vir a causar poluigdo. Por tais razdes no assume o0 Estado a responsabilidade
por eventuais danos que um navio, nessa Situacdo, venha a causar, embora possa vir a ser

demandado em virtude de eventual ato administrativo ensgjador de responsabilidade.

Derradeiramente, cabe salientar que quaisquer que sgjam as prescricoes de ordem
internacional que objetivem a imposicdo, aos paises contratantes, de criarem areas de refugio, ou
de permitirem ou autorizarem que navios estrangeiros em perigo, com risco de polui¢do ou outro
dano consideravel ao meio ambiente, adentrem &guas jurisdicionais, ndo poderdo ser cumpridas

por ofender & Constituicdo Federal, sgja no aspecto da soberania do Estado, sgja porque a matéria
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ambiental tem assento constitucional, sendo reputado o meio ambiente bem de uso comum, na

formado art. 255, in verbis:

“Art. 225. Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente
equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de
vida, impondo-se ao poder publico e a coletividade o dever de defendé-lo e

preserva-lo para as presentes e futuras geracoes.”

Esta, pois, a razéo maior pela qual este Relator entende despicienda qualquer
discussdo de mérito acerca do que preconiza esta ou aquela Convencéo internacional acerca do

assunto ora em discussao.

IV —CONCLUSAO

Passemos pois aos quesitos:

Questéo 1. Exigtindo em seu pais um lugar de refgio, onde é permitida ou
garantida a entrada de um navio de bandeira estrangeira em perigo, e esse lugar estando localizado
no mar territorial de seu pais, na ocorréncia de polui¢do ou outro dano como resultado direto dessa
entrada, seu pais (governo ou autoridade maritima) aceita ou assume algum grau de
responsabilidade por esse dano:

A — se 0 dano aconteceu dentro dajurisdicdo do seu pais?

B — se 0 dano ocorreu dentro da jurisdicéo do pais vizinho?

Resposta: Como nao existe lugar de refugio determinado, ndo é permitida ou
garantida a entrada de navio sem que haja uma avaliacdo prévia dos riscos potenciais. Se
autorizada a entrada, esta se dar& mediante a apr esentacéo de gar antias financeiras de parte
do interessado, devendo este responsabilizar-se por todos os danos que venham a ocorrer no

territorio brasileiro ou no de paisvizinho.

Questéo 2: Onde a entrada para um lugar de reflgio foi negada ou recusada por seu
pais para um navio de bandeira estrangeira em perigo, e polui¢do ou outro dano ocorre como
resultado direto dessa negativa ou recusa, seu pais (governo ou autoridade maritima) aceita ou
assume algum grau de responsabilidade por esse dano —

A —se 0 dano ocorre dentro da jurisdic¢éo do seu pais?
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B — se 0 dano ocorre dentro dajurisdi¢do do pais vizinho?

Resposta: Se decorrente de eventual recusa de entrada em aguas brasileiras de
navio em perigo houver poluicéo ou outro dano em outro Estado, o Brasil, considerando que
o Estado tem o mais legitimo direito de defender seu territério de toda e qualquer ameaca,
nao aceita assumir qualquer responsabilidade pelo fato pois isto significaria uma ofensa a

sua sober ania.

Questdo 3: Nas circunstancias descritas nas questdes 1 e 2,

A — alguma responsabilidade seria imputada ao proprietéario do navio?

B — caso afirmativo, de quais defesas poderia o proprietario do navio se valer?

C — se a responsabilidade € imputada ao proprieté&rio do navio,

responsabilidade poderia ser coberta por um regime adequado de compensagao?

Resposta: Na conformidade das respostas anteriores, toda a responsabilidade
seria imputada ao proprietario ou ao armador, conforme o caso, podendo utilizar-se de
todos os meios de defesa permitidos, ndo sO na esfera administrativa, como também na
judicial. Entretanto, considerando o principio do poluidor pagador, dificilmente o
responsavel deixaria de ser penalizado, em face das leis brasileiras. A possibilidade de essa
responsabilidade ser coberta por um regime de compensacdo (seguro?) parece fragil,
consderando que a legidacdo brasleira, apesar de acolher e exigir que 0S navios
enquadrados na Convencao I nter nacional sobre Responsabilidade Civil em Danos Causados
por Poluicdo por Oleo, de 1969, possuam, para trafegar em &guas jurisdicionais brasileiras,
o certificado ou garantia financeira equivalente, estabelece que, em casos de poluicéo,
decorrente de descarga de 6leo ou substancia nociva, ainda que autorizada, ndo desobriga o
responsavel de reparar os danos causados ao meio ambiente e de indenizar as atividades
econdmicas, o0 patrimoénio publico e privado pelos preuizos decorrentes da descarga. Como
se observa, por ndo ser mensuravel, previamente, tais valores, como estabelecer, uma

compensacao prévia?

Questdo 4: Nas circunstancias escritas nas questdes 1 e 2,
A — alguma responsabilidade seria imputada a outra pessoa que o proprietario do

navio teria providenciado para dar assisténcia ao havio em perigo?
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B — quem seria responsabilizado pelos custos de assisténcia ao navio em perigo e

responderia por qualquer ameaga de poluicdo ou incidente real de poluicéo?

Resposta: A responsabilidade seria sempre do proprietério, ainda que a culpa
venha a ser atribuida a outra pessoa que o proprietério tenha contratado para assistir ao
navio em perigo. Assim, seria responsabilizado pelos custos de assisténcia ao navio em perigo
o proprietario ou armador, respondendo igualmente por qualquer ameaca de poluicdo ou
incidente real de poluicao.

Este o0 meu entendimento.

Rio de Janeiro, 15 de julho de 2003.

VALDIR ANDRADE SANTOS
OAB RJ99.426
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