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RESUMO

Este trabalho embora dirigido principalmente & prevengdo de der
ramamento de 6leo, que o autor considerou mais facilmente identifica
vel e atraente que outras formas mais sutis de poluigao, esta real
mente preocupado com o problema de prevengdo da poluigdo como um to
do. Ele resume a evolugao das agles anti-derramamento tomadas em
anos recentes pela comunidade maritima Internacional. Além disso,
mostra a barreira mental estabelecida contra uma prevengao efetiva
de poluigao ainda existente na maioria das naces do primeiro mundo
e também do terceiro mundo.

Em conclusao, enfatiza a premissa basica do autor de que a pre
vengao da poluigcdo deve ser tao atrativa, ou lucrativa, quanto as
atividades poluidoras.

POLLUTION OF THE SEAS: A CONCILIATORY SOLUTION

AUTOR: ADHERBAL CAMINADA NETTO
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and
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SUMMARY

This paper while directed mainly towards the prevention of o0il
spills, which the author considered more easily identifiable and
mind appealing than other more subtle forms of pollution, is actually

‘concerned with the problem of preventing pollution as a whole. 15 o

summarizes the evolution of anti-spill action taken in recent years
by the international maritime community. In addition it points out
the mental barriers set up against an affective prevention of pollu
tion still prevalling in most countries of the first world as well
as in those of the third world.

Finally, it stresses the author's basic premise that the preven
tion of pollution must be rendered as attractive, in other words as

profitable, as polluting activiitles are.
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INTRODUCAO

0 problema da poluigao do meio ambiente, seja terrestre, aéreo
ou maritimo, deixou de ser objeto de preocupacdo restrita ou academi
ca e ascendeu ao plano dos grandes desafios para a humanidade. Atual
mente, desperta o interesse de cientistas, tecnicos, governantes e
leigos e incorporou-se aos temas de debate do homem comum. Por outro
lado, deixou igualmente de ser um problema local ou regional, para
se tornar uma preocupagao internacional, merecendo, portanto, solu
¢oes globais integradas.

No tocante a poluigao dos mares, tendo em vista a magnitude e
importancia do problema, tem surgido nas ultimas décadas uma série
de acordos internacionais visando a regulamentacao das medidas e pro
videncias, a serem tomadas pela comunidade internacional, para o con
trole e possivel eliminagdo desta ameaca a qualidade das aguas dos
oceanos.

Dentro desta linha de procedimento, em outubro de 1973 setenta
e nove nagoes enviaram suas delegacOes oficiais a Londres - num to
tal de 665 delegados - para, sob os auspicios da Organizagdo Mariti
ma Consultiva Intergovernamental (IMCO), agencia especializada da
ONU, negociar uma nova Convengao Internacional para a Prevengao da
Poluigao causada por Navios (MARPOL), em substituigdo a Convengdo pa
ra a Prevengao da Poluigao do Mar por Oleo de 1954 (OILPOL), emenda
da em 1962 e 1969.

Como inovagao significativa - alem do fato de ja nao se tratar
apenas da poluigao proposital, mas tambem daquela provocada aciden
talmente - a Convengao de 1973 trouxe em seu bojo o estabelecimento,
pela primeira vez, de padr0es para a construcao e operacao de na
vios, padroes esses destinados a reduzir a poluigao, complementando
0os padroes para descarga operacional rotineira de oleo ja previstos
na Convencao de 1954.

Esta nova feigao dos regulamentos internacionais - influindo di
retamente sobre o projeto, a construgao, a operacao e, consequente
mente, sobre o custo dos navios - nao poderia deixar de dividir as
opinioes, tendo em vista os interesses em jogo. Por esta razao, se



alguns requisitos foram finalmente aceitos e incorporados a Conven
¢ao ‘de 1973, outros foram rechacados pela opiniao da maioria. Tal
foi o caso, por exemplo, da proposta norte-americana para a inclusao
obrigatoria de duplos-fundos em petroleiros acima de 20.000 tpb, co
mo meio de se obter, em parte, a desejavel segregacao do lastro e a
reducao da probabilidade de derramamento acidental de 0leo.

Os Estados Unidos, no entanto, nao desistiram de suas preten
soes e a administracao Carter, pressionada pela opiniao publica nor
te-americana e com base em um grande numero de acidentes com petro
leiros, especialmente aqueles ocorridos de dezembro de 1976 a marc¢o
de 1977, voltou a pleitear junto a Comunidade Mar7tima Internacional
a aprovacao de novas propostas. Este fato conduziu a Conferencia In
ternacional sobre Seguranca de Petroleiros e Prevengao da Poluicao
(TSPP), patrocinada pela IMCO e realizada em fevereiro de 1978 em
Londres.

Desta Conferencia resultou a adocao de dois Protocolos, um rela
tivo a Convengao para Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS) de
1974 e outro a Convencao MARPOL de 1973, tendo em vista a estreita
relacao que existe entre a seguranca dos petroleiros e a protecao do
meio ambiente. Estes dois Protocolos introduziram medidas significa
tivas, que se aplicam tanto aos petroleiros novos, quanto aos exis
tentes. Mais uma vez, no entanto, revelou-se ser bastante profunda a
controversia sobre as medidas adotadas. Uma vez que se admite que a
poluicao "operacional" seja, aproximadamente, cinco vezes maior do
qde a acidental, era de se esperar que fossem adotadas medidas deci
sivas para limitar a primeira, e & justamente em torno da oposicgao
a estas med1das, principalmente contra a adogao de tanques de lastro
segregado (SBT) para navios existentes, que se po]ar1za a res1sten
cia internacional aos regulamentos propostos no tocante aos petrolei
roS:

Diante disto, resta a pergunta: até onde estario os membros
da comunidade maritima internacional dispostos a ceder para resol

1 ver o Glossario no final do trabalho.
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ver o problema da poluigao dos mares? Como, tendo em mente o vulto e
a complexidade dos interesses envolvidos, nao nos atrevemos a formu
lar uma resposta simplista a esta indagagao, preferimos considerar
adiante uma solucgdo conciliatoria para o problema. De resto, solu
¢Oes dessa natureza tém sido adotadas anteriormente em casos .analo
gos e poderao servir para manter o equilibrio em disputas futuras,
ate que seja alcangada a unanimidade na adogao do que se pretende,
se isto chegar a ocorrer.

O PROBLEMA DA POLUICAO DAS AGUAS

A pratica corrente e desordenada de se lancar as aguas dos
rios, lagos, portos e mares toda sorte de despejos industriais, esgo
tos e produtos quimicos, vem transformando as aguas do Globo em imen
sos reservatorios de lixo. Acrescente-se a isso a poluigcao causada,

voluntaria ou involuntariamente, pelos navios e teremos o quadro de

solador que atualmente assola dois tercos de nosso planeta, ou seja,
a sua maior parte que e liquida. Nao tendo o homem aprendido em ter
ra - nem mesmo com a transformacao de florestas inteiras em desertos
improdutivos - a ligdo de que o equilibrio da natureza & algo delica
do, que nao pode ser indiscriminada ou indefinidamente comprometido,
descuida-se ele agora, ou tdarda em fazé-lo, de evitar nas aguas 0s
males, muitas vezes irreversiveis, ja produzidos nos solos dos conti
nentes. Esquece-se, talvez, de que oS oceanos sao vitais para a pre
servagcao do meio ambiente indispensavel a vida humana, pois contri
buem para o equilibrio entre o oxigénio e o dioxido de carbono na at

mosfera, tem marcante influéncia sobre os climas do Globo e propor

‘cionam a base para o sistema hidrologico mundial, incluindo os eco

sistemas onde se desenvolve a vida aquatica - fonte de proteina para
a humanidade.

0 que torna mais grave o problema da poluicao hoje em dia e
sua universalidade. Para citar apenas um exemplo, lembramos o fato
de terem sido encontrados residuos de DDT em pinguins na remota An
tartida. Por outro lado, no tocante a poluigao por oleo, desde o en
calhe do petroleiro liberiano Torrey Canyon ocorrido em 1967, consta
tou-se inequivocamente, que os sinistros maritimos modernos com pe




troleiros deixaram de ser causa de efeitos localizados e assumiram
proporgoes de catastrofe internacional. Assim, os despejos indus
triais de um pais podem prejudicar a vida marinha em outro e um na
vio podera poluir aguas muito afastadas de seu porto de or1gem Ve
rifica-se, portanto, a necessidade de um esforco integrado de todas
as nagoes no sentido de uniformizar e fazer vigorar, o mais rapida
mente possivel, uma legislagao eficaz no combate as mais variadas
fontes e formas de poluigao dos mares.

Felizmente, tanto nos paizes mais adiantados - justamente 0s
maiores causadores de poluicao - quanto nos paises em desenvolvimen
to, a opiniao publica vem se voltando cada vez mais para as campa
nhas em favor de uma reducao e controle da poluicao ambiental. Isto
nao apenas proporciona o ngcessirio apoio, como tambem estimula a
elaboracao de novas legislagdes nacionais relativas 3 materia. Tal
e o caso do Brasil, por exemplo, em que a nova mentalidade emergen
te levou 0 Presidente da Republica a Sancionar o Decreto-Lei 1413,
de 14 de agosto de 1975, voltado para a prevengao da poluigao indus
trial e para a delimitacao de areas criticas, nas quais se incluem
quatro bacias hidrograficas. Anteriormente, a Lei 5. 537, de 17 de
novembro de 1967, ja previa multas para os poluidores das aguas, es
pecialmente por oleo, e o Decreto-Lei 1098, de 25 de marcgo de 1970,
que ampliou o mar territorial brasileiro para 200 milhas, estabele
cia que, no mar territorial, todos os navios deveriam evitar a po
luigcao das aguas e os danos aos recursos do mar. Finalmente, a 5 de
junho deste ano, Dia Mundial do Meio - Ambiente, o Presidente da Re
publica assinou um decreto criando, dentre outras medidas, a primei
ra reserva marinha brasileira no Atol das Rocas, dentro da faixa
de 200 milhas ao largo do Estado do Rio Grande do Norte.

Nos Estados Unidos, a Lei de Melhoria da Qualidade da Agua, de
abril de 1970, e a Mensagem Presidencial, de maio do mesmo ano, vie
ram deflagrar de modo intenso e organizado o combate a poluigao das
aguas. Desde entao, a Guarda Costeira, que tem a responsabilidade
de estabelecer padroes adequados para os diversos tipos de navio a
fim de evitar a descarga de poluentes nas aguas norte- americanas,
tem desenvolvido uma série de esforgos de regu]amentagio relativos
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ao meio ambiente marinho. Por seu turno. a Maritime Administration

langou seu Programa para a Redugao da Poluicdo, que visava a evitar
este problema sem criar outro, isto &, permitindo 3 frota mercante
norte-americana uma posigao competitiva dentro do mercado internacio
nal de fretes. Este programa embora seja dirigido a todos os aspec
tos da poluigao provocada por navios, tem como principal caracteris
tica o esforgo no sentido de controlar a poluicao pelo oleo. Ao esta
belece-lo, a Maritime Administration o fez com o declarado proposito

de eliminar completamente a poluigao intencional por navios em 1975
e de reduzir ao minimo a poluicdo acidental até o fim desta  decada
por meio de uma acgao multilateral, mediante a adocao de padroes in
ternacionais para a protegcao do meio ambiente marinho.

Justamente com identicos objetivos, reuniu-se a comunidade mar1
tima internacional em torno da mesa da ja mencionada Conferencia MAR
POL de 1973. Todavia, com o passar do tempo, constatando a pouca efi
cacia pratica da Convencao adotada para atingir as ambiciosas metas
contempladas, inclusive pela nao ratificacao da mesma por grande par
te dos paises contratantes, voltou a dita comunidade marTtima a mesa
de discussoes durante a Conferéncia TSPP de 1978,

Tendo verificado as preocupacgoes nacionais de paises como o Bra
sil e os Estados Unidos, tomados como exemplo entre inumeros outros,
e o interesse, pelo menos academico, demonstrado pela comunidade ma
ritima em torno do problema, e constrangedor verificar a pobreza dos

resultados praticos obtidos em comparacao com as metas pretendidas,
0 que nos autoriza a encarar com ceticismo a eficacia do Protocolo
de 1978.

R primeira vista, pode parecer que a incapacidade de fazer vigo
rar as desejaveis medidas contra a poluigao seja devida apenas a Pe
sistencias de ordem puramente economica, tendo em vista, principal
mente, o carater retroativo da Conferéncia MARPOL de 1973 - influen
ciando as encomendas e as modificacoes de vulto - bem como a obriga
toriedade de se ter tanques para lastro segregado (SBT), tanto para
navios novos, quanto para os existentes.

Embora estas razoes sejam ponderaveis, especialmente quando en



caradas do ponto de vista dos armadores, ndo sdo certamente as @ni
cas. Cremos que, do ponto de vista dos Governos nacionais, haja tam
bem serios motivos de ordem politica, que vao mais alem, inserindo-
-se na acirrada disputa que,no ambito de Direito Internacional Pu
blico do Mar, se trava em torno da regulamentacdo dos usos deste
mesmo mar, traduzindo-se, essencialmente, nas marcantes divergen
cias em torno da fixagao da largura do mar territorial e de suas z0
nas contiguas.

O DIREITO DO MAR

Se e verdade que, ja a Convencao de 1954 previa a existencia
de zonas de interdigao de poluigao (esta expressao nao aparece na
Convengao de 1973, que preferiu estabelecer um critério baseado uni
camente na distancia de terra), inseridas na nogdo de zonas conti
guas, e estabelecia que os Estados deveriam prover uma legislacgao
que previsse penalidades pelas infragoes de poluigao, tambem e ver
dade que tais medidas parecem encontrar oposicao de facto por parte
de numerosos e importantes membros da comunidade maritima. Assim,
na conferencia sobre Direito do Mar patrocinada pelo Financial i
mes e realizada em Londres quatro meses antes da Conferéncia de Ca
racas de 1974, a voz da Uniao Sovietica se fez ouvir através do em
baixador da Bulgaria, Professor Alexander Yankov, que discorreu so
bre o controle da poluigao e declarou nao serem justificadas as pre
tensoes para o estabelecimento de zonas de protecdo do meio ambien
te, pois elas poderiam ser utilizadas para estender uma jurisdicao
pretendida com outros propositos.

Os paises desenvolvidos, de uma maneira geral, nao podem dei
xar de temer que um progresso muito acentuado das regulamentagoes in
ternacionais venha a restringir o livre uso dos mares, com as inevi
taveis consequéncias sobre a pesca, a exploracdo de petroleo e a mi
neracao submarina, de modo especial dos incrivelmente promissores
modulos polimetalicos.

Tambem os paises em desenvolvimento, e entre eles o Brasil,
tem seus motivos para retardar a adogao de uma regulamentagao inte
grada e uniforme sobre a poluicao dos navios. Cremos que esta posi
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gao ficara bem compreendida, se re]embrarmos 0 pronunciamento feito
ha alguns anos atras pelo Almirante Pau]o Moreira da Silva, diretor
do Instituto de Pesquisa da Marinha:

"— Um pais como o Brasil, em desenvolvimento, nao pode tomar
atitudes demasiadamente drasticas em relagao a poluicao. NOos  temos
de ponderar e equilibrar vantagens e desvantagens. A primeira polui
¢ao a vencer & a poluicao da miséeria, a poluicao da doenga. E para
isso @ necessario progresso. Ndo sejamos passionais quanto a polui
gao 2"

Como se pode ver, e dificil atacar o problema da regulamentagdo
do combate a poluigdo dos mares dissociado dos outros graves proble
mas com que se defronta o Direito do Mar na atualidade. E curioso ob
servar, no entanto, que, se no tocante as ideias fundamentais vamos
encontrar os Estados divididos, basicamente, em dois campos opostos
- uns, como as grandes potencias, desejosos de manter o Status quo
da liberdade do alto mar e das jurisdigdes costeiras estreitas, en
quanto que outros, possivelmente a maioria, tendem atualmente para
um maior controle comunitario dos mares internacionais e para juris
digoes costeiras mais dilatadas, revivendo a célebre polémica entre
os principios do mare liberum e res nullius e.do mare clausum e res

communis - no que diz respeito ao combate a poluicao todos parecem

ter, declarada ou veladamente e por motivos diversos, restrigoes a
fazer.

0 ritmo relativamente lento com que se processam as negociagoes
nas diversas sessoes da III Conferencia sobre o Direito do Mar desde
1973, bem como os incidentes reais surgidos entre paises, como as
guerras da lagosta e do bacalhau, nos levam inevitavelmente a supor
que ainda esteja longe a tdo necessaria uniformidade internacional
no tocante ao Direito do Mar e, consequentemente, no que diz respei
to a ratificacao, adogao, reconhecimento e cumprimento das conven
goes internacionais sobre poluigdo

2 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, oito de outubro de 1975. p.6.
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res, somados a atual crise economica mundial, sio de molde a trazer
consideravel preocupacdo para os armadores e governos em todos 0s
quadrantes.

Mesmo nos Estados Unidos, que e o principal artifice e incenti
vador das recentes medidas adotadas pela IMCO, € grande o desconten
tamento gerado pelas dificuldades encontradas no coméercio maritimo e
na construcgao naval. Confrontados com sérios problemas em suas res
pectivas esferas de acao, tanto armadores quanto construtores vem te
cendo crescentes criticas a legislagdo maritima de seu-pa¥s, inclusi
ve aquela relativa ao combate a poluigao. Nisto, alias, encontram
pleno apoio em outros segmentos da economia norte-americana, particu
larmente nas companhias ligadas as atividades de offshore. 0 trecho
abaixo, extraido de um recente artigo3 de autoria do Prof. John J.
Mcketta, do Departamento de Engenharia Quimica da Universidade do Te
xas, bem reflete o estado de espirito reinante:

"0 que comecou como sendo essencial a vida nesse pais, esta ra
pidamente se tornando um monstro. Inicialmente, tratava-se de um mo
vimento novo, maravilhoso e necessario, mas esta rapidamente se trans
formando... de uma maneira que podera perfeitamente romper a tenue
malha de nosso sistema economico.

... Qquando se esta com fome e sem emprego, & dificil apreciar um

. - - n
meio ambiente sem macu1a4

Com a adogcao unilateral pelos Estados Unidos das novas medidas
tendentes a conter a poluigao atraveés de regulamentacao elaborada pe
la Guarda-Costeira, estima-se que venham a ser afetados de 589 a 685
navios de bandeiras estrangeiras que transportam petroleo bruto, bem
como outros 14 navios estrangeiros destinados ao transporte de produ
tos derivados. Esses dados refletem o fato de que mais de noventa

3 Veja-se as referencias bibliograficas.

4 No original, o trecho ndo esta sublinhado, mas apenas entre as
pas.




por cento do petroleo e do gas importados pelos EUA sao transporta
dos em navios de outras bandeiras. Por outro lado, aproximadamente
90 navios de bandeira norte-americana também serao afetados pelas al
teragoes. 0 custo estimado para as modificagGes necessarias, a fim
de que os navios satisfagam aos novos regulamentos & de U.S.$ 700 a
1.000 milhoes, cabendo uma parcela média de U.S.$ 2 milhdes para ca
da navio.

Diante das cifras apresentadas, nao e de espantar que as med i
das propostas nas Conferencias MARPOL e TSPP venham encontrando tan
ta resistencia no plano internacional. Alem disso, hi o receio de
que outros paises, a exemplo do Canada e da Australia, sigam a estei
ra dos norte-americanos e introduzam suas proprias medidas espe
ciais. Corre-se, entao, o risco de uma proliferacao desordenada de
regulamentos e de requisitos de inspecdo diferentes para cada pais
ou regiao. No caso extremo, chegar-se-ia a ter que subdividir os na
vios naqueles que devem comerciar com os EUA, com a América do Sul,
com o Extremo Oriente, a Europa, etc. Parece desnecessario ressaltar
ainda mais a confusao e os prejuizos que dai adviriam.

A CONVENCAO DE 1973 E 0 PROTOCOLO DE 1978

Apesar de nao se poder esperar resultados espetaculares a curto
prazo, & indiscutivel a necessidade e a validade das conferencias in
ternacionais para a abordagem dos problemas maritimos. Delas resul
tam convengoes de inegavel utilidade para a comunidade maritima in
ternacional. Consequentemente, e interessante rever os principais
pontos da Convengao para a Prevengao da Poluicao causada por Navios
de 1973.

Esta Convengao constitui um elo na cadeia de uma serie de acor
dos internacionais obtidos desde 1969 sob os auspicios da IMCO. Seu
texto final, aprovado na Sessao Plenaria da Conferencia, engloba 20
artigos e cinco anexos tecnicos, sendo dois obrigatorios e os restan
tes opcionais. Este texto se aplica a todos os petroleiros acima de
150 toneladas de porte bruto e a todos os demais navios acima de 400
toneladas e inclui, inter alia, os seguintes pontos principais:
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(1) institui a arbitragem compulsoria, por tribunais especial
mente constituidos, sempre que qualquer parte der inicio a uma dispu
ta,

(2) permite que os anexos e apendices sejam emendados rapidamen
te, atraves de um Comite da IMCO, por meio de um procedimento de
aceitagao tacita.

(3) preve a realizacao de inspecoes periodicas em navios, apro
vagao de equipamentos e expedicao de certificados pela Administracgao
Maritima competente.

(4) refere-se a todos os produtos derivados do petroleo e, nos
anexos, a outras substancias nocivas.

(5) estabelece criterios de descarga e utiliza um criterio de
distancia da terra mais proxima, analogamente aos critérios de des
carga em zonas de interdicao adotados na Convencao de 1954,

(6) estabelece requisitos para a descarga fora dos limites men
cionados acima.

(7) estabelece, pela primeira vez, requisitos de construcgao,
juntamente com exigencias para os equipamentos, relativos ao contro
le das descargas operacionais de misturas contendo o0leo, bem como re
quisitos de construcao destinados a reduzir a quantidade de oleo der
ramado em caso de acidente.

No tocante ao Protocolo de 1978, que incorpora e altera a Con

vengao MARPOL, gostariamos de salientar os seguintes aspectos:

(1) introduz inspegdes nao programadas ou, a criterio da autori
dade competente, inspecoes anuais obrigatorias.

(2) combina os conceitos de tanques de lastro segregado (SBT) e
de localizacao protetora (PL), introduzindo uma nova expressao: tan
ques de lastro em localizagao protetora (SBT/PL), o que representa
um passo adiante em relagao a proposta norte-americana inicial de in
clusao obrigatoria de duplos-fundos.

(3) apresenta, como alternativa ao sistema SBT,o0 conceito de
tanque de lastro limpo (CBT), que & mais simples,por nao exigir re



des e bombas separadas para as manobras de tomada e descarga de las
£ro.,

(4) introduz a obrigatoriedade, para petroleiros novos, de se
ter um sistema de lavagem com petroleo bruto (COW) juntamente com o
sistema SBT®. A1&m disso, a Conferéncia TSPP também adotou especifi
cacoes para o projeto, funcionamento e controle dos sistemas COW co

mo parte de suas resolucgoes.

A tabela I da uma ideia dos requisitos introduzidos pela Confe
rencia MARPOL e pelo Protocolo de 1978, bem como da aplicabilidade
de ambos a navios novos ou existentes.

TABELA 1
REQUISITO (REQUIREMENT)
PETROLEIROS tpb
P COW seT/PL  |CBT| cBT
(0OIL TANKERS) (dwt) sBY| ~ou
rlzial k2 | 8| aul =8l
COW
PETROLEO ACIMA DE | Jun|JAN|{JUN|JUN[JAN [JUN
s BRUTO (OVER) 79 | 80 | 82 | 79 | 80 | 82
8= (CRUDE) 20 000
©Z| DERIVADOS A%(I)%R')’E JUN|JAN|JUN
(PRODUCT) e 79 | 80 | 82
PETROLEO ENTRE
BRUTO (BETWEEN) iﬂ" iﬂy
” (CRUDE) 40-70 000
;Z
i PETROLEO ACIMA DE
b BRUTO (OVER) iﬂ" iﬂ?
ok (CRUDE) 70 000
L ~—~
DERIVADOS A%éveR?E %gn
(PRODUCT) LOVER)
NOTA: 1- ENCOMENDA APOS 1/JUN/79 (CONTRACT DATE AFTER 1 JUNE 79)
(NOTE) 2- QUILHA BATIDA APOS 1/JAN/80 (KEEL LAID AFTER 1 JANUARY
80)
3- ENTREGA APOS 1/JUN/82 (DELIVERY AFTER 1 JUNE 82)

> 0 Protocolo relativo a Convencdao SOLAS de 1974, igualmente adota
do na Conferencia TSPP de 1978, introduz a exigencia de que,__no
futuro, sempre que seja feita a lavagem dos tan?ues com petroleo
bruto seja,uti11éado UT sistema de gas inerte (IGS), a fim de re
duzir os riscos de explosao.

e A
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Nao ha duvida de que as medidas adotadas nas conferéencias da
IMCO contribuirado de forma significativa para reduzir a poluicao,
quer operacional, quer acidental, causada por navios. Todavia, ja vi
mos que ainda se esta longe de alcancar uma uniformidade de pensamen
to a respeito das mesmas. Assim, sO resta aos paises interessados em
tais medidas, tres alternativas: arquiva-las, prosseguir com as nego
ciagoes ou adota-las unilateralmente. A primeira hipotese e muito
pouco provavel. A segunda vai depender de inUmeros fatores, tais co
mo pressao da opiniao publica interna, preméncia devido a posicao
geografica, etc. De qualquer maneira, esta sequnda hipGtese so pare
ce aceitavel, se o prazo envolvido nao for excessivamente longo. Ja
a terceira alternativa merece alguma consideracao adicional.

Do ponto de vista do DIP do Mar, o estabelecimento unilateral
de medidas restritivas por uma grande potencia como os EUA nao cons
tituiria excegao, podendo ser considerado como um costume em forma
¢ao. Contudo, sua aplicagdo pratica, como ja vimos, quer aos navios
norte-americanos, quer aos navios estrangeiros em aguas territoriais
dos EUA, acarreta consideraveis desvantagens economicas, que devem
ser cuidadosamente pesadas antes de uma atitude definitiva.

UMA SOLUCAO CONCILIATORIA

Considerando que as medidas adotadas nas CONVENGOES da IMCO sao
desejaveis e contribuiriam para reduzir a poluigao causada por na
vios, que uma regulamentagao integrada e uniforme, resultante de
acordo internacional, ainda esta longe de ser obtida e que ha ponde
raveis desvantagens economicas na adocdo unilateral de tais medidas,
julgamos oportuno estudar uma solugao conciliatoria, a exemplo do
que ja se tem feito em areas correlatas. Cremos que uns poucos exem
plos contribuiriam para ilustrar esta ideia.

No final da decada de 60, preocupada com o problema do despejo
de esgotos sanitarios, a Administracdao do Porto de Londres proibiu a
utilizacao das instalagoes sanitarias dos navios atracados e passou
a fornecer instalagoes em terra. Ao mesmo tempo, reconhecendo a im
portancia da existencia de unidades de tratamento de aguas servidas
a bordo, concedeu isencoes a todos os navios que dispusessem destas



unidades e as estivessem utilizando.

Recentemente, preocupado com os problemas enfrentados pela cabo
tagem e com o declinio desta atividade no Brasil, o Governo brasilei
ro decidiu suspender temporariamente, por 4 anos, a taxa de 0,2%
incidente sobre este tipo de navegacdo. Com a concessio deste incen
tivos, que reduz a receita da PORTOBRAS, a empresa estatal responsa

vel pelo sistema portuario, espera o Governo fornecer um incentivo a
recuperacao da cabotagem.

Tambem no caso das medidas de combate 3 poluicao, julgamos mais
adequado, em lugar de uma legislacdao restritiva de dificil aceitacgao
por todos, ou paralelamente a esta, que sejam concedidos incentivos,
a criterio da administragcao local, para aqueles armadores que, expon
taneamente, incluam em seus navios dispositivos destinados a reduzir
ou evitar a poluicgao.

0 tipo de incentivo a ser concedido, obviamente, variara de To
cal para local. Podera consistir, por exemplo, na reducao das taxas
de servigos portuarios ou de socorro e salvamento. Para os navios na
cionais, podera aparecer na forma de isencdes ou redugées tarifarias
relacionadas as construgdo, operagao ou conversio para se adaptarem
as novas exigéncias do combate a poluigdo.

E importante ressaltar, contudo, que se pretende propor incenti
vos e nao pura e simplesmente subsTdios. 0 incentivo estimula, o sub
sidio, quando mal compreendido, pode contribuir para a acomodagao, a
ineficiencia gerencial e ate mesmo a estagnagcao. 0 subsidio contem
pla a todos, o incentivo recai sobre os melhores.

Com os poucos exemplos acima, nao pretendemos esgotar as poss i
bilidades de criagdo de incentivos e estamos certos de que cada Admi
nistragao particular terad suas proprias ideias a respeito. Alem do
mais, acreditamos que o possivel decréscimo de receita de um lado se
ja plenamente compensado de outro, como € comum acontecer quando se
incentiva as atividades comercial e industrial. Para muitos gover

6 Entre outros, que incluem a redugdo da taxa de juros nos emprest1
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6 Entre outros, que incluem a reducao da taxa de juros nos empresti
mos de 8 para 6 por cento.
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nos, de qualquer maneira, e mais compensador incentivar a conversao
de navios - para que se adaptem aos novos regulamentos - do que pa
gar salario aos desempregados e subsidiar a industria. Em ultima ana
lise, a poluigao & uma doenca ambientdl, e & preciso que se esteja
disposto a pagar o preco de sua cura, pois a unica alternativa res
tante pode ser a morte.

CONCLUSAO

A poluicao e inegavelmente um dos grandes problemas com que se
defronta a humanidade nos dias de hoje. Além disso, especialmente no
tocante aos mares, por sua universalidade, ela nao pode ser encarada
mais como problema particular de alguns, mas deve ser combatida como
uma ameaca a todos.

Reconhecendo, pelo menos academicamente, a gravidade do proble
ma, a comunidade maritima internacional vem tentando, atraves de su
cessivas conferencias, estabelecer normas comuns de procedimento,que’
se traduzam em regulamentacao uniforme e integrada. Todavia, apesar
do progresso das legislagoes nacionais e do interesse demonstrado pe
la comunidade como um todo, ndo vem sendo obtidos os resultados espe
rados e isto, certamente, nao se deve apenas as dificuldades de or
dem economica.

Na verdade, o problema se insere em um contexto mais amplo, ou
seja, o das disputas em torng da regulamentagao dos usos do mar. As
sim, os temores e ressentimentos existentes em outras areas se proje
tam sobre os debates relativos a poluigcao. Consequentemente, enquan
to nao se obtiver a uniformidade internacional no tocante ao Direito
do Mar, que nao parece proxima, € dificil antever progressos signifi
cativos no campo das convencoes internacionais sobre o combate a po
luigao.

Apesar das dificuldades, no entanto, as conferencias internacio
nais sao importantes para o tratamento das questdes relativas ao
mar, e as convencoes que delas resultam tem real significado para a
comunidade mar7tima, pois tém o inegidvel mérito de intranquilizar a
consciencia mundial e de tracar as diretrizes para que se atinja



aquilo que seria desejavel. Assim sendo, qualquer que seja nossa po
sicao, nao se pode negar o valor das medidas propostas, nem que se
ria aconselhavel coloca-las em pratica.

L]

Portanto, diante da validade das medidas adotadas, do fato de
que ainda parece estar longe de ser obtida uma regulamentacao inter
nacional uniforme relativa a poluicao e de que a adocao unilateral
de medidas restritivas possui diversas implicagoes economicas, julga
mos conveniente apresentar a sequinte solugao conciliatoria: que se
jam concedidos incentivos de toda ordem, a criterio da administracao
competente, para os navios dotados de requisitos tendentes a evitar
ou reduzir a poluigao dos mares. Isto, cremos, viria estimular posi
tivamente a implantacao das medidas desejadas, sem necessidade de
uma legislagdo excessivamente restritiva. Em suma, e preciso fazer
com que a prevencao da poluigao se torne tao atrativa, ou lucrativa,
quanto as atividades poluidoras. Afinal, o transporte de petroleo e
um comercio como qualquer outro. Onde estiverem os lucros, a7 esta
rao tambem as idéias inovadoras e as medidas mais eficazes.

GLOSSARIO

SBT - Segregated ballast tanks = Tanques de lastro segregado =
Tanques de lastre segregado.

PL - Protective location = Localizagao protetora = Ubicacion pro
tectora.

CBT - Clean ballast tanks = Tanques de lastro limpo = Tanques de
lastre limpio.

COW - Crude 0il washing = Lavagem com petroleo bruto = Lavado con
crudo.

IGS - Inert gas system = Sistema de gas inerte = Sistema de inerti

zacion de gases.
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