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A Revista de Direito e Negdcios Internacionais da Maritime Law Academy é uma publicacdao :

académica que tem por objetivo a publicagdo de trabalhos que estabelegam conexdes entre

os Negdcios Internacionais e o Direito e que.yersem sobre temas relacionados ao comércio

exterior; transporte maritimo e marinha mercante; transporte aéreo, ferroviario, rodoviario

- e dutoviario; transporte mu_Itimodan dominio maritimo e aéreo; logistica, portos e
“aeroportos; aduana e tributagdo, dentre outros. — :

Esta revista oferece acesso livre imediato ao seu contetido, seguindo o principio de que
disponibilizar gratuitamente o conhecimento cientifico ao publico proporciona maior
democratizacao mundial do conhecimento.

MARITIME LAW ACADEMY
Exceléncia em educacio
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Apresentacao

A Revista de Direito e Negocios Internacionais da Maritime Law Academy chega a sua oitava
edicdo consolidando-se como espaco de exceléncia para a difusdo de conhecimento juridico
voltado aos temas estratégicos do comércio exterior e das atividades econémicas que se conectam

ao Direito Internacional, Maritimo, Portuario, Aduaneiro e afins.

Esta edicdo, correspondente ao segundo semestre de 2024, reafirma o compromisso editorial da
revista com a abordagem critica e multidisciplinar dos desafios contemporaneos enfrentados
pelos operadores do direito e por todos os atores envolvidos nas cadeias logisticas internacionais.
Os trabalhos aqui reunidos contemplam temas emergentes, como a ciberseguranga no setor
portuério, a sustentabilidade corporativa no comércio global, e a integracdo normativa entre o
Direito Maritimo e o Direito Aduaneiro, além de questfes tradicionais revisitadas a luz de novas

perspectivas.

Abrimos a presente edicdo com o artigo de Matusalém Goncalves Pimenta e Carmen Lucia
Sarmento Pimenta, que enfrentam um tema de grande densidade técnico-juridica: a prescricéo
e a decadéncia no ambito do Tribunal Maritimo. Os autores questionam a recep¢ao
constitucional do art. 20 da Lei Orgénica do Tribunal e propdem parametros interpretativos

coerentes com o0s principios do Estado Democratico de Direito.

Na sequéncia, Acir Alves Coelho Junior e Larysa Cassatti da Silva discutem os desafios da
ciberseguranca a luz do Direito Maritimo e Portuério, com énfase nas vulnerabilidades dos
sistemas diante da transformacao digital. O texto destaca a necessidade de regulacdo e de

responsabilidade civil diante de ataques cibernéticos.

O artigo de Cristian Jodo Celestino e Keite Wieira trata da impossibilidade de retencéo de carga
por auséncia do original do Master Bill of Lading, analisando os riscos juridicos da pratica a luz

do comércio maritimo internacional e das normas contratuais.

Francisco Campos da Costa apresenta uma abordagem histdrica e juridica do Conhecimento de
Embarque Maritimo, explorando sua evolugdo, natureza e os desafios enfrentados no atual

cendario do comércio global.

A contribuicdo de Bruno Perez de Almeida Lopes analisa a aplicacdo das leis trabalhistas
brasileiras aos tripulantes de navios de cruzeiro, considerando a pluralidade de vinculos e a

complexidade da legislacédo aplicavel.
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Bruno dos Passos Assis, Giovanna Martins Sampaio e Jodo Antonio Belmino dos Santos
exploram a integragéo entre o Direito Internacional Maritimo e o Direito Aduaneiro, propondo

caminhos para maior eficiéncia e sustentabilidade nas operacoes.

Marcio Nociolini discute a compatibilidade entre o Acordo de Facilitacdo do Comércio e a
legislac@o brasileira sobre o comércio exterior de bens, com especial atencdo aos aspectos de

vigéncia e validade normativa.

O artigo de Lucas Fazenda Martinez Carvalho, Matheus da Silva Viegas, Patrick Santos
Tabarkiewicz e Valéria Silva de Oliveira apresenta uma fascinante revisdo historica das
inovacdes tecnoldgicas na exploracdo submarina, ressaltando sua importancia para a ciéncia e

para a economia azul.

Julio Domingos de Souza e Marcelo José das Neves abordam o Planejamento Espacial Marinho,
articulando-o com a Marinha Mercante e a promocéo da Economia Azul, tema central para o

desenvolvimento sustentavel dos espacos maritimos.

Encerrando a edigdo, Jose Antonio Pinheiro Aranha Filho discute os impactos da Diretiva
Europeia sobre o dever de diligéncia em sustentabilidade corporativa nos contratos

internacionais, evidenciando sua importancia para o futuro do comércio responsavel.

Com esta selecdo plural e qualificada, reafirmamos nosso compromisso com a producdo de
conhecimento de exceléncia, acessivel e voltado a realidade dos profissionais e estudiosos do

Direito e dos Negdcios Internacionais.

Santos, dezembro de 2024
Eliane Octaviano Martins
Marcelo Neves

Rena Margalho
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TRIBUNAL MARITIMO: PRESCRICAO E DECADENCIA
STATUTE OF LIMITATIONS IN THE MARITIME COURT

Matusalém Gongalves Pimenta!
Carmen Lucia Sarmento Pimenta?

RESUMO: Este trabalho objetivou lancar luz sobre a necessidade de corrigir-se lacuna
legislativa, no que tange ao instituto da prescri¢do no Tribunal Maritimo. A lei orgénica dessa
Corte, por linhas tortas, acabou por trazer a ideia de imprescritibilidade, em rota de colisdo com
a Constituicdo Federal de 1988, ndo sendo, portanto, por ela, nesse particular, recepcionada.
Vislumbrou-se a possibilidade de interpretacéo teleoldgica, imaginando-se a vontade do poder
legiferante em estabelecer interrupgdo do prazo, néo tratando do prazo em si. Ainda assim, a
lacuna permaneceria, em razdo de se ter a interrupcdo de um prazo desconhecido ou
indeterminado. Eis a sintese do problema. A metodologia utilizada nesta pesquisa foi a
sistémico-dialética, com o concurso da legislacdo processual vigente, em cotejo com a doutrina
especializada. Ao fim e ao cabo, incentivou-se o estabelecimento de balizas limitadoras, por
meio de resolucdo apropriada, para que o Tribunal Maritimo, preenchendo o vazio normativo,
deixe assentado, de forma clara aos jurisdicionados, o prazo e as possibilidades de interrupgédo
da prescricdo no processo maritimo de sua competéncia.

Palavras-chave: Tribunal Maritimo; resolucédo; prescri¢cdo; prazo; interrupcao.

ABSTRACT: This study has endeavoured to elucidate the needs of addressing a legislative gap
concerning the constitution of negative prescription in the Maritime Tribunal. The organic law
governing this Court — through comings and goings — culminated in introducing the notion of
imprescriptibility, which ultimately stands in direct opposition to the Federal Constitution of
1988 and, in this regard, is not upheld by it. A teleological interpretation was considered,
seeking to infer the legislative intent of establishing an interruption of time limit, although not
discussing the time itself. Nevertheless, such gap would persist, due to the existence of an
interruption related to an unknown or indeterminate time. This constitutes the very core of the
issue. The research adopted a systemic-dialectical methodology, employing the applicable
procedural legislation in conjunction with specialized legal doctrine. Ultimately, at the end of

1 Pés-Doutor em Direito Maritimo pela Universidade Carlos 111 de Madri; Doutor em Direito Ambiental
Internacional e Mestre em Direito Internacional pela Universidade Cat6lica de Santos; Diplomado em Politica e
Estratégia pela Escola Superior de Guerra; Professor dos Programas de Pds-Graduagdo em Direito Maritimo da
Faculdade de Direito de Lisboa, da Escola de Guerra Naval e da Maritime Law Academy; e Titular do escritério
Matusalém Pimenta Advogados. CV: https:/lattes.cnpq.br/8264564439351390.

2 Pos-Doutora em Direito Maritimo pela Universidade Carlos I1l de Madri; Doutora em Direito Ambiental
Internacional e Mestre em Direito Internacional pela Universidade Catélica de Santos; Diplomada em Politica e
Estratégia pela Escola Superior de Guerra; Professora dos Programas de Pos-Graduacao em Direito Maritimo da
Escola de Guerra Naval, Universidade do Estado do Rio de Janeiro e da Maritime Law Academy; e Titular do
escritdrio Matusalém Pimenta Advogados. CV: https://lattes.cnpg.br/6081630587821223
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the line, the study has advocated for the establishment of clear legal limiting parameters,
through an appropriate resolution, so that, by filling the normative gap, the Maritime Tribunal
may provide its jurisdictional parties with a well-defined prescription time and the
circumstances under which interruption of such time may occur within maritime proceedings
under its jurisdiction.

Keywords: Maritime Tribunal; resolution; prescription; term; interruption.

1 INTRODUCAO

De plano, registra-se que, embora prescri¢do e decadéncia sejam institutos de natureza
juridica material, suas consequéncias refletem diretamente no direito processual, razdo por que
da decisdao destes autores de revisitarem esse tema, na tentativa de encontrar solugdo 16gico-
juridica e exegese apropriada para o artigo 20 da Lei Organica do Tribunal Maritimo (LOTM)
que, mesmo acreditando-se ndo ter sido essa a vontade do legislador, acabou ele por estabelecer
indevidamente a imprescritibilidade em sede de infragdo administrativa.

Para os objetivos deste artigo, buscar-se-a a identidade ontologica do processo maritimo
com o processo penal, a principio, revendo os institutos a luz do direito penal material, para, ao
depois, percebé-los no processo maritimo por cotejo.

Este trabalho se consubstancia em ampliagdo de doutrina ja esposada em obra anterior
(PIMENTA, 2020, p. 231-238), em razao de ainda permanecer dividas sobre o tema, que sO
serdo dirimidas quando o Tribunal Maritimo definitivamente positivar a matéria.

Esta contribuicdo deixa fundamentos juridicos e posicdo doutrindria que poderdo
subsidiar a Corte Maritima para possivel regulamentacao da prescri¢ao, sugerindo-se que o faga

por meio de resolucao especifica.

2 DA DECADENCIA

No Cddigo Penal, apesar de a decadéncia estar relacionada como causa de extin¢céo de
punibilidade (CP, art. 107, IV), na verdade, o que ela extingue é tdo s6 o direito de se dar inicio
a persecucdo penal em juizo. Portanto, opera-se a decadéncia quando o ofendido perde o direito
de promover a acéo penal ou de oferecer a representacéo.

Assim, a decadéncia ndo atinge diretamente o direito de punir, ja que ele é exclusivo e

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p07-18


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

9
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 07-18

indelegavel do Estado. Porém, como a lei, para determinados crimes, condiciona o inicio da
acdo a iniciativa privada, se esta ndo a promover, decaira do direito de fazé-lo, e o Estado estara
de maos atadas, ndo podendo exercer o ius puniendi (o direito de punir).

No processo de competéncia do Tribunal Maritimo (TM), havendo acidente ou fato da
navegacao, o Estado tem o prazo de 180 dias para fazer chegar ao Tribunal o respectivo inquérito.
Permanecendo o Estado inerte e decorrido o prazo, o processo podera ter inicio pela iniciativa
privada, por meio de representacéo, até trinta dias, contados a partir do término do prazo dado
ao Estado. Esgotados os trinta dias subsequentes, ndo podera mais a iniciativa privada provocar
a Corte para dar inicio ao processo, decaindo, assim, do seu direito (Lei n.° 2.180/1954, art. 41,
§ 1°, “a”).

No curso do processo, também, podera haver representacdo privada, se a promocéo da
Procuradoria Especial da Marinha (PEM) for pelo arquivamento. Nessa hipotese, 0 prazo
decadencial serd de dois meses, contados a partir do dia em que os autos voltarem da
Procuradoria (Lei n.° 2.180/1954, art. 41, § 1°, “b™).

Por ultimo, o processo comecara pela iniciativa privada se esta desejar representar em
face de pessoa diferente daquela que constar da representacéo feita pela PEM. Nessa hipotese,
0 prazo decadencial sera de trés meses, contado a partir do dia da abertura da instrucao, ou até
a data de encerramento desta, se menor for a sua duracdo (Lei n.° 2.180/1954, art. 41, § 1°, “b”,
in fine).

Vale ressaltar que o particular ndo precisa esperar o inicio da abertura da instrucdo para
protocolizar sua representacdo privada. O dispositivo deve ser lido de forma sistémica,
harmonizando-se com os principios gerais do Direito, maxime com o da economia processual.

Seria equivocado ndo receber representacdo privada, cuja entrada for anterior ao inicio
da fase instrutdria. Nao se trata, em absoluto, de intempestividade, sendo esta demarcada tao sé
pelo termo final.

A logica juridico-sistémica aponta para hermenéutica simples de que ao particular so é
defeso o que a lei proibir. Em sede processual, vale dizer: a pratica de atos que possam tumultuar
0 bom andamento do processo.

Apesar de ndo estar solidificada a jurisprudéncia do Tribunal Maritimo, carecendo de
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uma resolucdo especifica, quando em vez, tem-se decidido pela intempestividade da
representacdo privada anterior & abertura da fase instrutdria, sob o fundamento de que se deve
esperar pelas contestagcBes para que se possa averiguar se ha interesse da parte privada em
representar (Tribunal Maritimo. Processo n. 32.241/2018).

DecisOes nesse sentido se consubstanciam, no aviso destes autores, em erro in
judicando. Ora, se se admite representacdo privada quando a promog¢éo da PEM esté posta pelo
arquivamento, quando ainda nao héa representados, tampouco contestacdes, é porque a analise
do interesse do particular, a ser feita pelo magistrado, ndo passa por esses pressupostos.

Note-se, por exemplo, no processo civil, que o réu tem 15 dias para apresentar
contestacdo, a contar da juntada da citacdo valida nos autos. Se ele, sabedor da acdo por seu
advogado, desejar apresentar sua contestacdo, mesmo antes da sua citacdo, a leitura do juiz sera
a de que o réu se deu por citado, economizando todo o demorado tramite para citacao.

Apds essa digressao necessaria, de volta ao tema deste item, verifica-se que, no processo
maritimo, ao contréario do processo penal, ndo ha a diferenciacdo de infracdes, em que, para
algumas, é exigida a iniciativa do ofendido. Vale dizer que, ocorrendo acidente ou fato da
navegacdo, o Estado podera dar inicio ao processo a qualquer tempo, ressalvada a hipétese de
prescricdo, ndo estando acorrentado ao ofendido, tampouco as peias da decadéncia. No paralelo
tracado, é como se toda acdo fosse publica incondicionada.

Ao cabo, deve o intérprete estar atento para ndo confundir o instituto da decadéncia com
o0 da prescricdo. Ainda que a lei permita a representacdo privada em varias fases do processo
maritimo, o particular interessado ndo podera exercer seu direito apds transcorrido o prazo
prescricional, vez que a prescrigio extingue o processo. E como se demonstra no proximo

topico.

3 DA PRESCRICAO

N&o seria justo, tampouco juridico, que o responsavel por um acidente ou fato da
navegacdo permanecesse pelo resto da vida na expectativa de ser punido. Atendendo ao
principio da seguranca e da estabilidade das relagdes juridicas, o instituto da prescricao deve,

também, ser disciplinado no direito maritimo, com a devida repercussao no respectivo processo.
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Pretende-se preencher o vazio legal deixado pela LOTM, utilizando-se como
ferramentas os principios gerais do Direito e a doutrina especializada.

Usando-se, ainda, do direito penal como paradigma ontoldgico necessario, ocorrido o
fato delituoso, nasce para o Estado o ius puniendi. Entretanto, esse direito ndo pode se constituir
em uma espada de Damocles?, pairando sobre a cabeca do infrator perpetuamente, sob pena de
se aniquilar os principios constitucionais da seguranca juridica e da dignidade da pessoa
humana.

Por essa razdo, os Estados Democraticos de Direito se autolimitaram, no que tange
ao direito de punir, estabelecendo critérios com base no lapso temporal. Nesse sentido,
dentro de determinado espaco de tempo prefixado, estard o Estado legitimado a aplicar a san¢éo
adequada; fora dele, devera exercitar obrigatoriamente sua autolimitagio. E este o espirito do
instituto da prescricdo, na esteira da boa doutrina: conceitua-se prescricdo como a perda do
direito de punir do Estado, pelo decurso de tempo, em razdo do seu ndo exercicio, dentro do
prazo previamente fixado (BITENCOURT, 2003, p. 712).

Ainda, a prescri¢do € instituto juridico mediante o qual o Estado, por ndo ter tido
capacidade de fazer valer o seu direito de punir em determinado espaco de tempo previsto pela
lei, faz com que ocorra a extingdo da punibilidade (GRECO, 2007, p. 731).

Dos conceitos apontados, extrai-se que a prescrigdo extingue o direito do Estado de
punir, sendo, assim, causa extintiva da punibilidade, a teor do art. 107, IV, do CP.

Do exposto até aqui, pode-se distinguir a prescricdo da decadéncia nos seguintes termos:
a prescricdo atinge em primeiro lugar o direito de punir do Estado e, em seguida, o direito de
acdo (se a acdo se inicia para a satisfacdo do direito e se este — ius puniendi — j& ndo mais existe,
0 processo perde o seu objeto).

Ja a decadéncia, ao contrario, alcanca a principio o direito de acéo e, ao depois, por
consequéncia, o Estado perde o direito de punir, na medida em que o direito s pode ser exercido

3 Expressdo utilizada para representar risco iminente de inforttnio. A base estd em conto moral da cultura grega
(300 4a.C.), sobre a histéria de Ddmocles, cidaddo comum que desejou a vida de fausto do rei. Dionisio cedeu-lhe o
lugar para que ele experimentasse o reinado por um dia, mas fez pendurar uma espada sobre sua cabeca,
amarrada por um fio de rabo-de-cavalo. Damocles, diante do perigo de perder a prépria vida, desistiu do seu
desejo, devolvendo o trono a Dionisio antes do fim do dia.
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por meio do devido processo legal.

A Constituicdo Federal de 1988 consagrou a regra da prescritibilidade como garantia de
direito individual, razdo por que as hipéteses de imprescritibilidade ndo podem ser ampliadas,
nem mesmo por Emenda Constitucional, vez que se trata de clausula pétrea, pertencente ao
nucleo constitucional intangivel (CF, art. 60, § 4°, IV).

Decidiu, assim, a Carta da RepUblica admitir tdo somente duas hipoteses de
imprescritibilidade: os crimes de racismo e as agdes de grupos armados, civis ou militares, contra
a ordem constitucional e o Estado Democratico, consoante seu art. 5°, XLIl e XLIV.

Entendida a garantia individual, ha de haver prescri¢do para toda e qualquer infracéo,
excetuando-se tdo so as duas hipdteses constitucionais. Justo ou ndo, conclui-se que, mesmo 0s
crimes mais cruéis, como tortura e os considerados hediondos, sdo prescritiveis.

Admite-se, ainda, a validade da convencdo sobre a imprescritibilidade dos crimes de
guerra e dos crimes contra a humanidade, adotada pela Resolugdo n.° 2.391 da Assembleia

Geral da ONU, em 1968, que passou a vigorar em novembro de 1970.

4 DA PRESCRICAO NO TRIBUNAL MARITIMO

Voltando-se aos trilhos do processo maritimo, percebe-se que a pretensao do Estado de
punir os responsaveis pelos acidentes e fatos da navegacdo é, indubitavelmente, prescritivel, por
forca do imperativo constitucional das garantias individuais. A coeréncia juridica é a mesma:

ndo se poderia impor eternamente aos responsaveis a tortura da possibilidade de punicao.

Se a LOTM se fez lacunosa, nesse particular, e se o dispositivo pertinente requer exegese
aprofundada para se expurgar a sua opacidade, necessario se faz enfrentar a quaestio vexata, na
tentativa de se desatar o no juridico imposto.

A lei organica estabelece que “ndo corre a prescricao contra qualquer dos interessados
na apuracdo e nas consequéncias dos acidentes e fatos da navegagdo por agua enquanto nédo
houver decisdo definitiva do Tribunal Maritimo” (Lei n.® 2.180/1954, art. 20).

Percebe-se, com clareza meridiana, que a interpretacdo literal desse artigo se encontra
em rota de colisdo com o imperativo constitucional da prescritibilidade, vez que as infracdes

administrativas ndo constam nem poderiam constar das exiguas exce¢des constitucionais de
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imprescritibilidade, conforme ja exposto.

Se a interpretacgdo for literal, tera carater de imprescritibilidade. Analisa-se: se 0 Unico
artigo da Lei n.° 2.180/1954, que aborda a prescri¢cdo, é o que se comenta, de plano se observa
que ele ndo trata de prazo determinado, tdo sé estabelece que a prescri¢do ndo correra até decisdo
final do TM (prazo indeterminado).

Assim, pode-se imaginar que se 0 processo nunca for instaurado, obviamente, nunca
sera concluido e, se nunca for concluido, nunca correra a prescri¢do contra os interessados. Eis,
ai, a possibilidade de imprescritibilidade. Estabelecido estaria o gladio de Damocles
eternamente posto sobre a cabeca do responsavel pelo fato ou acidente da navegacao. Se essa
for a linha de hermenéutica, cristalino esta que o art. 20, da LOTM, néo foi recepcionado pela
CF de 1988.

No aviso destes autores, 0 artigo sub studio reclama interpretacdo teleoldgica. Qual teria
sido a verdadeira motivacdo do legislador ao trazer a existéncia o texto do art. 20? Qual a sua
teleios*? N&o parece l6gico que tenha havido intencdo de se estabelecer a imprescritibilidade
em sede administrativa, o que seria teratoldgico, mesmo antes da promulgacdo da CF de 1988.

Provavelmente, o que se buscou, ainda que ndo se tenha feito de forma palmar, foi
estabelecer a interrupcdo da prescricdo, enquanto 0 processo maritimo estivesse em curso. Se
quis o legislador tratar de interrupgéo, olvidou-se de que a interrupgéo despreza o prazo corrido
para fazé-lo correr novamente a partir do evento caracterizador. Equivocou-se, portanto,
pois estabeleceu prazo indeterminado: “enquanto 0 tribunal ndo decidir”.

Nesse passo, a logicidade caminha no sentido de se harmonizar o art. 20, da LOTM,
com a Carta Magna, usando-se o permissivo legal da propria lei orgénica: “nos casos de matéria
processual omissos nesta lei, serdo observadas as disposicOes das leis de processo que estiverem
em vigor” (Lei n.° 2.180/1954, art. 155).

Assim, salvo melhor juizo, em exegese de acomodacéo, pode-se dizer que o legislador

quis tratar de interrupcdo da prescrigdo, e ndo de imprescritibilidade. E, quanto ao prazo

2 De origem grega, téleios (perfeito, completo) remete a perfeita ou a completa intengéo do que se escreveu ou do
gue se disse. Teleologia é a doutrina das causas finais, em que tudo se explica pelos fins ou pelos propdsitos.
Entende-se, portanto, interpretacéo teleoldgica como sendo aquela que busca a razéo ou a intencao final do texto.
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prescricional e aos requisitos para a sua interrupcdo, devem ser colhidos na legislacéo
processual vigente.

Aceita a interpretacdo teleoldgica, resta definir o prazo prescricional e o modo de
interrupcao dele. Se o olhar do intérprete-aplicador se desloca para o direito penal, verifica-se
que 0s prazos prescricionais sao distintos dependendo da gravidade do crime, regulando-se pelo
maximo da pena privativa de liberdade, consoante o art. 109 do Codigo Penal (CP). Percebe-se
que esse paradigma ndo se presta ao processo maritimo.

Os prazos estabelecidos no Cédigo Civil (CC), ainda que nédo seja 0 melhor parametro,
sdo também diferenciados, dificultando sua utilizagdo no processo maritimo, a menos que se
adotasse o dispositivo genérico do art. 205, regulador de situacdo em que a lei especial se faz
silente: “a prescri¢dao ocorre em dez anos, quando a lei ndo lhe haja fixado prazo menor”.

Posicionam-se estes autores no sentido de que o melhor cotejo, nesse particular, faz-se
com o processo administrativo federal. Se a hip6tese € de pretensdo punitiva, a lacuna deixada
pela Lei n.° 2.180/1954 deve ser preenchida pela lei que dispbe sobre prazo de prescri¢ao para
0 exercicio de acdo punitiva pela Administracdo Publica Federal.

Prescreve em cinco anos a a¢ao punitiva da Administracdo Publica Federal, direta e
indireta, no exercicio do poder de policia, objetivando apurar infracéo a legislacdo em

vigor, contados da data da pratica do ato ou, no caso de infragdo permanente ou
continuada, do dia em que tiver cessado (Lei N° 9.873/1999, art. 1°).

J4 era esse 0 entendimento da doutrina: deve-se considerar que a prescricdo, em se
tratando de direitos pessoais, se consuma no prazo em que ocorre a prescri¢do judicial em favor
da Fazenda, ou seja, o prazo de cinco anos (CARVALHO FILHO, 2003, p. 775).

Aceito o prazo prescricional de cinco anos, estabelecido na Lei n. 9.873/1999,
enfrenta-se outra questdo para a construgdo do direito: 0 modo ou as formas de interrupcéo da
prescrigéo.

O prazo prescricional, que comeca a correr a partir da data do fato, na esfera civil e
administrativa, interrompe-se, pela primeira vez, por meio da citacdo valida. Ha outras formas
e fases em que se interrompe a prescri¢do. Nao ha uma melhor do que a outra, todas sao eficazes

desde que positivadas.
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No siléncio normativo, este autor, tomando o processo penal por similitude ontologica,
com fulcro no permissivo do art. 155, da LOTM, sugere que, nos processos do Tribunal
Maritimo, a interrupcdo da prescri¢do seja sistematizada por correlagdo com o art. 117, do
Diploma Penal. Demonstra-se.

Interrompe-se a prescricdo: a) pelo recebimento da representacédo, publica ou privada;
b) pela publicacdo do acérdao condenatorio recorrivel (decisdo final das turmas); e ¢) pelo inicio
da fase de execucdo (art. 117, do CP, adaptado ao processo do TM). Explica-se.

Seguindo o método de interrupcao da esfera penal, o Estado-Juiz (Tribunal Maritimo)
tem de receber a representacdo antes de que se completem cinco anos do fato ou acidente da
navegacdo, sob pena de prescricdo. Recebida a representacdo, o prazo prescricional serad
interrompido, vale dizer, comeca a contar novamente, a partir da decisao de recebimento, por
mais cinco anos. Até o final desse novo prazo o Tribunal tem de publicar o acérddo de sua
decisdo condenatoria recorrivel; se ndo o fizer, prescrita estard sua pretensdo punitiva.
Publicado o acordao recorrivel, interrompe-se, mais uma vez, o prazo, que comeca a fluir por
mais cinco anos, a partir da data da publicacdo. Nesse novo prazo, tem o Colegiado Pleno de
julgar definitivamente o caso e iniciar a execuc¢do, nao o fazendo, consumada estara a prescricao.
Tendo o Tribunal decidido definitivamente (transito em julgado, com ou sem recurso das
decisbes das turmas) e iniciada a execucao, o prazo sera interrompido, pela Ultima vez, por mais
cinco anos. Até o final desse novo prazo a pena terd de ser iniciada. Findo o prazo da Gltima
interrupcdo, ndo se iniciando o cumprimento da pena, a decisdo condenatoria permanecera
valida, mas o Tribunal ndo podera mais exercer seu direito de punir.

Resumindo, o prazo prescricional é de cinco anos, mas, com as interrupgoes, pode chegar
a 20 anos para que o Tribunal inicie a aplicacdo da pena atribuida no seu acérdéo final.

Atencéo especial deve ser dada a processos em que o acusado era menor de 21 anos ou
maior de 70 anos, na data do fato ou acidente da navegagdo. Nesses casos, 0 prazo prescricional

é reduzido pela metade (art. 115, do CP).

Ainda, em relacdo a interrupcao do prazo, deve-se ter em mente que este se interrompe
a favor do Estado e em desfavor do denunciado. Significa dizer que o Estado tera seu poder

dilatado, por mais cinco anos, para punir somente, e tdo somente, aquele ou aqueles que ja
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estiverem sido representados. Exemplifica-se.

Apo6s quatro anos e onze meses, portanto, menos de cinco anos, contados da data de
determinado acidente da navegacdo, a representacdo publica, promovida pela Procuradoria
Especial da Marinha, contra 0 comandante do navio, foi recebida regularmente pelo Tribunal
Maritimo. O evento do recebimento da representacdo interrompeu o prazo prescricional.
Desprezado o periodo anteriormente corrido, 0 prazo passou a correr por mais cinco anos até a
deciséo recorrivel da turma julgadora, em desfavor do comandante. Ap6s um longo prazo
despendido com citacdes, contestacdes e diligéncias, a PEM entende por representar também
contra o armador do navio e o fez no prazo de seis anos da data do acidente. Ao julgar a nova
representacdo, o Tribunal, acertadamente, ndo a recebeu, sob o fundamento de ter havido a
prescricdo, que foi interrompida quando da primeira representacdo tdo s6 contra 0 comandante.

Aproveitando o0 mesmo exemplo, tdo logo foi aberta a instrucdo pelo juiz relator, sete
anos da data do acidente, 0 comandante apresentou representacao privada contra o pratico, com
fulcro no permissivo legal de poder fazé-lo em até trés meses contados do inicio da abertura da
fase instrutdria (prazo decadencial). O Tribunal rejeitou a representacdo, ainda que tempestiva
e com demonstracdo de interesse, em razdo de a pretensdo estar prescrita, pelo transcurso do
prazo quinquenal. Essas situagdes, criadas para efeitos didaticos, tém o conddo de mostrar que
a interrupcdo do prazo prescricional, como mencionado, s6 ocorre em desfavor do ja
representado, ndo tendo o Estado, tampouco o particular, prazo de prescricdo alargado, além
dos cinco anos da data do acidente, para apresentar novas representacoes.

Havera, ainda, prescricdo intercorrente, na hipGtese de 0 processo permanecer
paralisado por mais de trés anos, pendente de julgamento ou despacho. Para o cobmputo desse
prazo, ndo serdo considerados os despachos de expediente, mas tdo s6 0s que tiverem o condéo
de impulsionar o processo para seu destino natural. Jurisprudéncia pacifica (Lei n. 9.873/1999,
art. 1°, § 1°).

Ainda, a Lei n. 9.873/1999, art. 1°, § 2°, estabelece que quando o fato objeto da agéo
punitiva administrativa também constituir crime, o prazo de prescri¢ao sera o estabelecido pela
lei penal. Esse dispositivo deve ser interpretado com cautela, pois o fato, necessariamente, tem

de ser, a0 mesmo tempo, infragdo administrativa e crime. E como soa a doutrina especializada.
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Portanto, se ha mera conexao de ilicitos administrativo e penal imputados ao mesmo
administrado sem, no entanto, haver identidade fatica, ndo incide o prazo prescricional
da lei penal, ainda que as infra¢Ges tenham origem em fatos praticados sob a mesma
circunstancia espaco-temporal (PRATES, 2006).

De pronto percebe-se que ndo é o caso dos processos que tramitam perante o Tribunal
Maritimo. Fatos e acidentes da navegacgdo constituem infracbes administrativas, ndo havendo
possibilidade de serem confundidos com crimes.

Para que uma conduta seja considerada ilicito penal, necessariamente deve estar
positivada em lei, como crime ou contravencdo penal. Algumas infragdes de transito sdo, ao
mesmo tempo, ilicitos administrativos e penais. E s6 podem ser assim consideradas pela
vontade expressa do legislador. Eis exemplo do Codigo de Transito Brasileiro (lei n.
9.503/1997).

(INFRACAO ADMINISTRATIVA). Art. 165. Dirigir sob a influéncia de alcool ou
de qualquer outra substancia psicoativa que determine dependéncia.

Penalidade — multa e suspensédo do direito de dirigir por 12 meses.

(CRIME). Art. 306. Conduzir veiculo automotor com capacidade psicomotora
alterada em razdo da influéncia de alcool ou de outra substancia psicoativa que
determine dependéncia.

Pena: detencdo de seis meses a trés anos [...]

Desse modo, para que houvesse alargamento do prazo prescricional administrativo, a
conduta do fato ou acidente da navegacdo, considerado no caso concreto, teria de estar
expressamente descrita no codigo penal, ou em lei penal extravagante. Ndo é o caso. Assim,
estes autores posicionam-se em divergéncia com essa possibilidade de interpretacdo para os

casos julgados pelo Tribunal Maritimo.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Como de sabenca geral, a prescricao é questdo de ordem publica, por conseguinte, cabe
ao julgador decreta-la de oficio. Na inércia do magistrado, a parte interessada pode e deve
requerer, sempre fundamentadamente. Vale lembrar que, em sendo questdo de ordem publica,

pode ser requerida em qualquer fase do processo.
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Até 0 momento em que se escrevia este artigo, ndo havia alteracdo no regimento interno
nesse sentido. Espera estes autores que essas reflexdes sejam motivo de discussdes e
aprofundamento do tema pelos magistrados da Corte Maritima, encorajando-os para edi¢do de
resolucdo que deixe assentado essa matéria, de modo a trazer seguranca juridica, elidindo a

espada de Damocles.
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A CIBERSEGURANCA NA PERSPECTIVA DO DIREITO MARITIMO
E PORTUARIO CONSIDERANDO A EVOLUCAO TECNOLOGICA

CYBERSECURITY FROM THE PERSPECTIVE OF MARITIME AND PORT
LAW CONSIDERING TECHNOLOGICAL EVOLUTION

Acir Alves Coelho Junior!
Larysa Cassatti da Silva?

RESUMO: Este estudo analisa a ciberseguranca e os desafios para o Direito Maritimo e
Portuario considerando a evolucgdo tecnologica. O tema é importante devido ao impacto que a
tecnologia apresenta para o campo juridico destes que desempenham papéis relevantes para o
comércio global. Com a crescente digitalizacdo, as operacfes ficam vulnerdveis a ataques
cibernéticos, o que afeta a seguranca operacional, administrativa e pessoal. A metodologia
utilizada serd qualitativa, do tipo bibliografico, sendo dedutivo com natureza descritiva e
exploratoria. Apesar dos avancos que as legislagdes deram no que se refere a ciberseguranca,
ainda ha questdes que devem ser levadas em consideracdo, devido a sua importancia global. No
que se se refere a responsabilidade civil apesar de ndo ser encontrado com facilidade no ramo
do Direito portuario a resposta sobre, e sim no Maritimo, se deduz que ambos possuem
responsabilidade objetiva, nos casos que violar as medidas de seguranca, deflagrando a protecéo
de dados do arts. 42 e 44 da LGPD, assim como Convencao Internacional para Salvaguarda da
Vida Humana no Mar (SOLAS) que as demais disposi¢des devem obrigatoriamente seguir.

Palavras-chave: ciberseguranca; hackers, Direito Maritimo; Direito Portuério.

ABSTRACT: This study deals with cybersecurity and its challenges in Maritime and Port Law
considering technological evolution. The topic is important due to the impact that technology
has on the legal field, especially with regard to Maritime and Port Law, which plays a relevant
role in global trade. With increasing digitalization, operations are vulnerable to cyber-attacks,
which affects operational, administrative and personal security. The methodology used wil
qualitative, bibliographical, detective with a descriptive and exploratory nature. Despite the
great advances that legislation has made regarding cybersecurity, there are still issues that must
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be taken into consideration, due to their global importance. About civil liability, although the
answer to this is not easily found in the field of port law, but rather in maritime law, it can be
deduced that both have objective liability, in cases where security measures are violated,
triggering protection. of data from arts. 42 and 44 of the LGPD, as well as the International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), which the other provisions must follow.

Keywords: cybersecurity; hackers; Maritime Law; Port Law.

1 INTRODUCAO

O presente trabalho tem como objeto analisar as implicac@es da ciberseguranca advinda
dos avancos tecnoldgicos no Direito Maritimo e Portuario, dada sua relevancia no cenario
global e econdémico. Assim sendo, a escolha do tema foi baseada na anélise dos dias atuais e na
crescente preocupacao com os avangos tecnoldgicos nestes setores. A indudstria 4.0 abrange 0s
meios de protecdo de operages, sistemas, gerenciamento de interesses pessoais e econémicos,
bem como a apuracdo da responsabilizacdo civil em caso de incidentes “considerando que um
ataque pode alterar a rota de navegacdo, atingir equipamentos, causar acidentes maritimos e
violar dados pessoais” (CAMPOS, 2021, p. 128 - 148). Deste modo, a importancia do tema
decorre da interseccdo e combinacfes académicas, praticas e sociais, bem como da sua
relevancia global na economia e do crescente interesse na ciberseguranca.

A ciberseguranca surgiu da necessidade e da percepgéo de que a tecnologia crescia de
forma exponencial e que a ineficiéncia de tais questdes poderiam afetar em todas as sociedades,
assim como o Direito Maritimo e Portuario que é objeto de estudo deste trabalho, ja que ha
necessidade de aprimoramento em questdes administrativas, operacional e as demais questoes
que serdo abordadas neste trabalho.

Em decorréncia dos riscos politicos e econdémicos, a tecnologia se faz presente nestes
setores para viabilizar a conectividade, eficiéncia e o alcance global, na qual facilita a
comunicagdo e o acesso as informagdes. Segundo Gatto e Albuquerque (2023), “o avango
tecnoldgico e as transformacdes digitais permitiram um avanco significativo na forma como os
setores maritimo e portuario operam”, ja Santos e Aratjo pontuam que (2023, p. 4), “a internet
trouxe inimeras possibilidades e vantagens, como a facilidade de comunicagdo, acesso a
informagdo e oportunidades de negdcios”. Dessa forma, compreender como a ciberseguranca

funciona em diferentes setores é crucial, uma vez que a ciberseguranca ndo apenas protege a
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integridade e confidencialidade dos dados, incluindo dados pessoais, como também contribui
para a produtividade e crescimento continuo. Além disso, oferece solugdes para otimizar a
logistica e aumentar a eficiéncia das operacfes, aumentando a confianca dos armadores,
prestadores de servigos e outros atores envolvidos (GATTO; ALBUQUERQUE, 2023).

Seguindo 0 mesmo parametro, as questdes digitais automatizam e incentivam sua
adocdo e uso, especialmente diante das crescentes ameagas, como 0s malwares, phishing e
ataques de negacdo de servico (DoS), que representam ataques dos hackers. 1Isso, aliado a
necessidade de atender as demandas interligadas, que impulsionam a conectividade e a
automacdo para alcancar objetivo como a reducdo de custos, o cumprimento de metas e a
otimizacdo do tempo das atividades Maritimas e Portuarias que facilitam as operagdes diarias
(SOPESP- Sindicato dos Operadores Portuérios do Estado de Sdo Paulo, 2019).

Sendo assim, é claro que é necessario estabelecer atividades necessarias para o
gerenciamento e controle destes ataques, sobretudo no que diz respeito a responsabilizacdo
civil, dada sua alta capacidade de intencionalidade e complexidade, ja que “€¢ um aspecto
importante para garantir que aqueles que cometem crimes cibernéticos sejam responsabilizados
pelos danos causados” (SANTOS; ARAUIJO, 2023, p. 4).

Ademais, no cenario maritimo e portuario, sua relevancia é ainda maior devido ao fato
de que 90% das mercadorias s@o transportadas pelo mar, o que demonstra a relevancia dos
estudos e das regulamentacBes no &mbito do Direito Maritimo e Portuario (CASTRO, 2021, p.
5 - 6). Dessa forma, esses dados reforcam a necessidade de uma analise mais ampla e
multidisciplinar das implica¢fes da ciberseguranga nos setores maritimos e portuarios, tendo
em vista os diversos aspectos técnicos, legais e operacionais envolvidos.

A Revolugéo Técnico-Cientifica-Informacional, no século XX, a mercantilizagdo dos
produtos, de acordo com Faria (2020), passou a ser informatizada de forma muito rapida na
busca da automatizacdo em diversos setores, principalmente no que diz respeito ao setor
maritimo-portuério, que esta cada vez mais confiando nas novas tecnologias para se tornar
competitivo e eficiente na gestao de seus recursos. Isso resulta em um grande volume de dados
armazenados e gerados, surgindo assim a necessidade de implementacdo de Inteligéncia

Artificial (IA) para facilitar as operac6es. No entanto, a inser¢do dos meios tecnoldgicos abre
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as portas para ataques cibernéticos, uma vez que apresentam um sistema vulneravel, muitas
vezes devido a erros dos setores que administram e a falta de regulamentacéo. Essa falta de
regulamentacdo é devida a dificuldade do legislador em acompanhar os avangos tecnoldgicos,
além da implementacdo das regulamentacbes (CF/88, convencgdes internacionais etc.) e das
plataformas como blockchain ou TradeLens, configuradas para os setores Maritimo e Portuario.

No que se refere a vulnerabilidade e ao foco para a modernizacéo, de acordo com Faria
(2020, p. 165 - 187), ha uma interconexdo que facilita 0 comprometimento dos sistemas em
relacdo as ciberameacas, como interseccdo de comunicagdes, malwares, roubo de identidade,
roubo ou manipulacdo e fuga de informacdes, mudanca de rotas para roubo de cargas, dentre
outros. Os ataques podem ocorrer com a simples abertura de um e-mail infectado por phishing,
e-mail attachments (anexos) ou hyperlink. Apds o término do ataque, os impactos podem ser
devastadores: disrupcdo, auséncia de fluxos de informacdo entre os sistemas de controle do
navio, e a base de controle e os sistemas de Tl nos portos.

Diante das diversas modulacdes de ciberataques e dos efeitos que causam para oS
operadores e responsaveis pelo setor maritimo-portudrio, ha os altos custos para tentar amenizar
0s danos causados, seja pela recuperacdo de dados, seja pela via judicial para a
responsabilizacdo civil, além de questBes éticas, por podem afetar valores como a privacidade,
a propriedade, a liberdade, a saude ou a vida. Os fornecedores de ciberseguranca tém de lidar
com desafios éticos associados ao conhecimento dos limites da sua prépria atuacdo: saber até
onde devem ir para garantir os propésitos de seguranca e integridade das redes, sem contender
com os interesses e direitos fundamentais dos varios agentes envolvidos (ANDRADE, 2020).

O texto inicia contextualizando a evolugéo tecnoldgica e a seguranca cibernética, e o
desenvolvimento destes, destacando os desafios e 0s riscos que o Direito Maritimo e Portuario
encontram diante da evolugdo tecnoldgica e sua responsabilidade civil, para entdo adentrar na
problemaética e a regulamentacéo, diante a evolugéo tecnoldgica, com ataques cibernéticos em

busca de uma maior seguranca juridica.

2 AEVOLUCAO TECNOLOGICA E ASEGURANCA CIBERNETICA

Os eventos historicos como a Revolucdo Industrial, ocorrida em meados do século
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XI11I, que introduziu as maquinas a vapor, influenciaram significativamente a evolucéo da
época, além de ter influenciado em diversos aspectos evolutivos da tecnologia
(CAVALCANTE, 2019, p. 01), e posteriormente influenciando na ciberseguranca, uma vez
que a sociedade estad em constante mudanca, adequando-se as suas necessidades.

Nesse contexto, a tecnologia ja estava presente em diversas sociedades e culturas, mas
de maneiras distintas, como na fabricacdo de ferramentas agricolas ou na China na medieval,

que produzia pdlvoras para fins militares, como a fabricacdo de bombas.

A tecnologia sempre existiu, desde o inicio dos tempos ela j& estava entre nés, sé que
em formas diferentes que nés ndo conseguimos enxergar, nos tempos antigos foi
criada a roda, uma forma de inovagdo, de tecnologia, isso ha 3.500 a.C, ja na idade
média os chineses inventaram a pdlvora e os fogos de artificio, no século XVIII, mais
precisamente no ano de 1712, Thomas Newcomen desenvolve o motor a vapor
(SANTOS; RODRIGUES; SOUZA, 2019, p. 01).

A tecnologia surgiu devido a necessidade do homem de se adaptar a sua época. Os Homo
Erectus, durante a Era Paleolitica, perceberam que pedras poderiam gerar faiscas ao contato
com materiais com capacidade de combustéo, o que resultou em uma das maiores revolucoes
até os dias atuais, a descoberta do fogo, que transformou os instintos de sobrevivéncia de 1,8
milhdes e 300 mil anos atrds em algo tdo inovador.

Entre 1,8 milhdes e 300 mil anos atras, 0 Homo Erectus, um ser com o raciocinio mais
evoluido, descobriu que se fizesse fric¢do entre duas pedras, esfregando uma na outra,

ele conseguia produzir uma faisca, que se colocada em algum lugar de fécil
combustdo, pegaria fogo normalmente (MUSITANO; COLONESE, 2021).

E evidente que, com a evolucio da sociedade, ha uma constante busca por
aprimoramento e mudanga em suas criagdes, assim como ocorreu com a tecnologia, que surgiu
para facilitar e incentivar tanto as questbes comerciais quanto sociais. ApOs essas
consideracdes, € possivel adentrar na &rea de estudo do presente trabalho, que se concentra na
ciberseguranca sob a perspectiva do Direito Maritimo e Portuério, considerando a evolugéo
tecnologica.

RECEBIDO/RECEIVED: 30/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/11/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p19-47


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

24
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 19-47

2.1 Visao geral do surgimento da cibernética diante as transformacdes tecnologicas

O marco da era cibernética, iniciou-se com Bob Thomas em 1971, desafiando toda a
ciéncia computacional, a possibilidade de um software® se movimentar por meio de rede, sem
deixar rastros, recebendo a denominagio de primeiro worm®*. Por seguinte, foi estudado por Ray

Tomlinson, na tentativa de autor replicar o worm, tendo éxito em seu estudo.

Em 1983, foi concedida nos Estados Unidos, quando o Massachusetts Institute of
Technology (MIT) desenvolveu um sistema e método de comunicacéo criptografada - a Patente
4,405,89 (LOTUFO, 2020, p. 01). J4 em 1986 foi 0 momento em que tentativas pacificas de
Bob Thomas se tornaram precursoras de uma era obscura para a ciberseguranca, de modo que
houve ataque pelo alemdo Markus, em uma base militar. De acordo com Lotufo (2020, p. 02)
“Markus Hess conseguiu hackear um portal em Berkeley e usou essa conexao para acessar a
Arpanet, conseguindo hackear 400 computadores militares com informacdes sensiveis,
inclusive materiais do Pentagono, com a intencdo de vender a informacao para a KGB”. No
entanto, foi uma tentativa frustrada, uma vez que foi detectada pelo astronomo Clifford Stoll,
nomeado sua técnica de honeypot.

N&o obstante, as demais tentativas em 1988, dois anos apds o ataque hacker frustrado
por Markus Hess, Robert Morris fez sua tentativa, colocando o nome de “Morris worm?®”,
consistindo em testar a forca da internet, assim criando um programa que Se propagava.
Segundo Lotufo (2020, p. 02) “o pesquisador criou um programa que deveria se propagar pela
internet, se infiltrar nos terminais Unix usando um bug conhecido e depois se auto replicar
nesses ambientes” e a consequéncia disto foi o reconhecimento em ser a primeira pessoa do

mundo ser autuada sob Computer Fraud and ABuse Act pelo ataque Denieal-of-Service (DoS).

3 Morris worm, denominacéo dada pelo Robert Morris em sua tentativa de forgar a internet, ou seja, Morris é em
sua homenagem e worm significa verme.

4 Hardware, € a parte fisica do computador, ou seja, 0 conjunto de aparatos eletrdnicos, pecas e equipamentos que
fazem o computador funcionar (DANTAS).

5 Software, “Software é um conjunto de instrugdes que devem ser seguidas e executadas por um mecanismo, seja
ele um computador ou um aparato eletromecanico. E o termo usado para descrever programas, apps, scripts,
macros e instrugdes de codigo embarcado diretamente (firmware), de modo a ditar o que uma maquina deve fazer”
(GOGONI, 2023).
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Diante desta contextualizacdo, nota-se que um estudo em que nao se tinha pretenséo de
causar algum tipo de incidente, tomou propor¢do oposta, quando outras pessoas identificaram
que tal descoberta seria revolucionaria para a ciéncia da computacéo, uma vez que as pretensdes
divergiram para busca de poder e subordinacéo, pois essa inovacdo colocaria dados sensiveis

em risco, assim fragilizando qualquer sistema existente.

2.2 A transformacao digital e a vulnerabilidade dos sistemas

A transformacdo digital, se modula com a evolucdo tecnoldgica, no qual segundo
Sleiman (2020, p. 06) “¢ indiscutivel o fato de que ela esté relacionada a evolucao tecnologica
e seu impacto para a sociedade, portanto, na forma de se relacionar, interagir, consumir e de
produzir — como produtos digitais, entre outros”. Portanto, ¢ importante ressaltar que tal ocorreu
em uma época que os padrbes de organizacao eram simples do que se é atualmente, este seria
imaginaveis compreender como, por exemplo, os homens da caverna conseguiram se
desenvolver, pela insuficiéncia de recursos, em que no século XXI ndo é o problema. Mas é
indiscutivel que as transformacgdes que ocorreram em tempos tdo distantes, como o do
surgimento do fogo, foram cruciais e impactaram para evolucao e transformacéo tecnoldgica.

Nas palavras de WEISS (2019, p. 1):

A vida humana tem sido marcada pelas novidades, pelas mudancas, decorrentes de
sua inegavel inventividade. Hoje nos encontramos e nos relacionamos no mundo
virtual. J& ndo nos reunimos em torno de nogueira ou ao pé do radio, como faziam
nossos antepassados. Nossas fogueiras e radios agora se chamam redes sociais e tudo
sugere que ndo poderemos nos desvencilhar sem danos.

De praxe, estas transformagdes continuaram ocorrendo e cada vez mais rapidas, uma
vez que vivessem em uma era de transformacoes digitais e de que modo analitico se caracteriza
um sistema concorrencial de mercado, que consiste em transformar e aprimorar suas
tecnologias. Deste modo, pode conceituar a Transformacéo digital, segundo Vial (2019 apud
FROEHLICH; REINHART; NUNES, 2023, p. 2), é um processo que busca o melhoramento
para obtencdo de uma maior organizacao, resultando em melhoras significativas tais como, nas

combinacg0es tecnoldgicas de informagdes, computacédo e de conectividade. Portanto, denota-
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se que se subsidiaria na perspectiva da evolucdo tecnologica, pois a partir do mesmo em que
nasceu o entendimento das demais &reas da ciéncia da computac&o.

Devido as constantes mudancas, existe a preocupacdo em relacao a vulnerabilidade dos
sistemas, que decorrem da busca de adequacdo as necessidades pessoais e das transformacdes
tecnoldgicas, as quais estdo sujeitos a falhas que ocorrem denominados como malwares, sendo
software, atacam arquivos, ou seja, sdo contenciosamente maliciosos, subtraindo informacdes,
podendo se dividir em ransomware, consistindo em sequestro de dados concordantes ou nao.

Deste modo, segundo Tupinamba (2020, p. 29) “temos visto um aumento das prote¢des
I6gicas (software) das empresas e, a0 mesmo tempo, o0 crescimento de ataques fisicos a
infraestrutura ¢ a seguranga dos dados corporativos”. Existe ainda, os phishing ou phishing
scam ‘golpe de pescaria’, que em 2020 foi considerado um dos maiores vetor de ataques e
fraudes cibernéticos, segundo as palavras de Tupinambd (2020, p. 15) “consiste em uma
simulacdo, na qual a vitima é atraida ou enganada para que, pensando se tratar de um contetido
legitimo, clique em um link falso, acesse uma pagina falsa ou executar algum arquivo para que
haja furto de dados, ou acesso e elevacédo de privilégios.

E uma técnica de engenharia social, assim como ocorre golpe no cotidiano, como fraude
do WhatsApp ou fraude de cartdo de crédito, em que alguém com conhecimento especifico
consegue invadir e enganar pessoas sem conhecimento sobre. A mesma situagdo ocorre em
companhias em que ha individuos qualificados e com acesso a uma ampla gama de inovacdes,
resultando em uma dependéncia tecnoldgica dos setores maritimo e portuario segundo (Gatto e
Albuquerque, 2023).

Portanto, a tecnologia € um campo muito vasto, na qual os sistemas, mesmo tendo certa
complexidade, estdo sujeitas a invasdes, pois da mesma forma que existem estudiosos da
ciéncia criando softwares para integralizar os sistemas de forma pacifica, tentando proteger
dados e simplificar o servigo, existem as pretensdes maliciosas dos hackers que conseguem
fraudar e causam danos irreversiveis para grandes, pequenas empresas que buscam preservar

seus sistemas.
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3 A SEGURANCA CIBERNETICA NOS SETORES MARITIMO E PORTUARIO

Para abordar o assunto em questdo, é necessario compreender as suas particularidades e
as conexoes juridicas. Antes de tudo, é importante salientar que sdo ramos distintos e autbnomos
e possuem suas particularidades que os diferenciam, assim como exposto em sua defini¢do, na
qual segundo o Nunes (apud, WANDERMUREM, 2019) o Direito Maritimo é o conjunto de
normas que regulam as relacBes juridicas que versam sobre a navegacdo e do comércio
maritimo, fluvial ou lacustre, bem como dos navios a seu servico e os direitos e obriga¢Ges das
pessoas que se dediquem ao ramo. Ja o “Direito Portudrio regula as relagdes portuarias, como
de gestdo de contratos, a armazenagem das cargas, a contratacdo de operadores efetivos ou
avulsos, a qualidade das instalacOes e todas as demais questdes envolvendo a administragéo
portuéria” (MIRO NETO ADVOGADOS).

No entendimento de Castro (2021, p. 6 - 29), assim entra:

O Direito maritimo ira regular as relages do navio e a partir do navio, disciplinando
as atividades que sdo necessarias para as embarcacOes efetuarem o transporte pela via
aquaviaria, e especialmente no que diz respeito a responsabilidade civil. Ja o Direito
Portuario tem como objetivo regular as atividades que se ddo no porto e a partir do
porto.

A industria maritima e portuaria movimenta bilhdes em operacdo e distribuicdo
anualmente, o que requer a integracdo de aspectos tecnolégicos para a manutencdo destas
atividades. Dessa forma, a logistica é aplicada ao descarregamento, a administracdo, ao
armazenamento das mercadorias, a identificacdo de areas de risco, ao transporte de cargas e
operacdes de pesquisa, conhecidas como offshore. Anteposto, necessita-se se conscientizar para
que as operagdes possam ser seguras e eficazes, a ponto em que as possibilidades e beneficios,
se ddo através da comunicacdo, que oportunizam negécios, assim como pontua (SANTOS;
ARAUJO, 2023, p. 4).

Entretanto, € necessario observar algumas regras para lidar com os riscos cibernéticos,
tais como, seguir diretrizes e as medidas de prevencao, assim como de que “os usudrios estejam
cientes das boas préaticas de uso da internet, como a criagdo de senhas fortes, evitar clicar em

links suspeitos e manter seus dispositivos atualizados como as ultimas corre¢des de seguranga”

(SANTOS; ARAUJO, 2023, p. 5). Portanto, a conscientizaco destes métodos e diretrizes, ndo
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se faz como meio limitador de uso, mas sim como meio de prevenir e dar aten¢do a uma questao
desafiadora dentro do mercado digital e tecnolégico.

De acordo com Duarte (2020, p.3) “sdo varios desafios de ciberseguranca que os portos
e as plataformas associadas tém que enfrentar, qualquer que seja o tipo de tecnologia ou sistema
de informagdes usadas nas atividades portuarias”. Nesse sentido o tema requer uma abordagem
holistica para entender as ameacas emergentes, que serdo submetidos e trabalhar para que os
avancos da segurancga cibernética segundo Gatto e Albuquerque (2023) “estejam tdo evoluida
guanto os hackers, adquirindo uma maturidade capaz de garantir as diretrizes acima de debelar
as investidas dos criminosos”, ou seja a evolucdo dos meios de protegdo inseridos na cadeia
global deve estar estabilizada ao mesmo nivel ou um passo a frente dos hackers, pois com a
automatizacao e a digitalizagc&o proporcionam eficiéncia e agilidade, que coincidentemente os
ataques, exigindo medidas de seguranca robustas e conformidade com as normas e
regulamentos nacional e internacional.

Deste modo, a necessidade de se interconectar com a tecnologia devendo implementar
medidas de seguranca, que diante ao ataque hacker os dados s&o violados, sendo dos sistemas,
comunicacdo, integridade e confidencialidade dos dados.

Nas palavras de Gatto e Albuquerque (2023):

Entre os principais tipos de ataques estdo: os direcionados, que afetam sistemas de
gerenciamento de contéineres e de monitoramento de seguranca, por exemplo; ataques
de phishing, que envolvem o envio de e-mail fraudulentos; ataques por malware, virus
que danificam ou roubam os dados; e negacdo de servico, que torna os sistemas de
trafego inoperantes.

Deste modo, vide a importancia de se seguir as diretrizes da IOT (Internet das coisas),
IMO (International Maritime Organization), GDPR (Regulamento Geral de Protecdo de
Dados) da Unido Europeia, LGPD (Lei Geral de Protecdo de Dados, que segundo Santos e
Araljo (2023, p. 8 apud NOLASCO, SILVA, 2022) na busca de conscientizagdo e prote¢do aos
direitos dos usuarios e responsabilizar as empresas em caso de violagdo de dados, por isso que
deve ser realizado um investimento para implementacdo mesmo que seja de custo elevado

inicialmente, mas podera amenizar gastos milionarios em caso de ataques cibernéticos.
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3.1 Aspectos da seguranca cibernética nos portos

A infraestrutura tecnolégica em que emerge a ciberseguranga é critica, mesmo que
desempenhe um papel importante na era da digitalizacéo, e tal se faz pelo aumento dos riscos
de ataques contra os sistemas, uma vez que, Melo (2020 apud SANTOS; ARAUJO, 2023, p. 7)
entende que a rapida evolucédo das tecnologias digitais também apresenta desafios para a area
de ciberseguranca, uma vez que os hackers estdo constantemente desenvolvendo novas técnicas
para explorar vulnerabilidade em sistemas e redes. Dessa forma, a seguranca das informagoes
nos sistemas € crucial, uma vez que, de acordo com Vecchia (2019 apud SANTOS, 2021, p.10),
essa medida tem como objetivo tornar as informacBes mais seguras, 0 que requer a
implementacdo hardware® e software’, tendo como elementos: mecanismo, politica e cultura.

Além, da busca de atender as necessidades com seguranca das informacdes houve uma
conjuntura de acGes que estabeleceram e trouxeram um assunto desconhecido anos atras para a
grande massa tecnoldgica, pois o simples fato de estar sujeito a ataques cibernéticos podem
causar um grande espanto e medo ndo sé para 0s setores maritimo e portuario, como também
para os envolvidos diretamente ao fato, assim dizer que um armador, um agente de TI
(Tecnologia da Informacdo) e os funcionarios destas estdo conformados que seus dados a
qualquer momento podem estar a merc€ de criminosos, ¢ um fato inveridico, uma vez que, “a
uma inseguranga no ciberespaco e os mecanismos de controle e protecdo, quais podem ter
efeitos devastadores para a dignidade humana, com o potencial de afetar valores como
privacidade, a propriedade, a liberdade, a saide ou mesmo a vida” (ANDRADE et al. 2020, p.
7).

O monitoramento da Infraestrutura de TI das empresas e organizacdes é essencial para
a deteccdo precoce de possiveis vulnerabilidades e ataques. Isso envolve a
implementacdo de sistemas de monitoramento avancados que possam identificar
atividade suspeitas ou anormais nos sistemas e redes. Além disso, é importante contar
com equipes especializadas em seguranca da informacdo que possam analisar dados

conectados pelo sistema de monitoramento e tomar medidas rapidas para mitigar
possiveis ameagas. O monitoramento continuo permite uma resposta mais eficiente

¢ Ransomware, codigo malicioso que torna inacessivel os dados armazenados, geralmente usando criptografia ou
bloqueio, o que equivale ao refém, desta forma exigindo-se pagamento para restauragao do acesso.

7 Spoofing, dentre os tipos de ataques de hackers que afetam todo o sistema, 0 mesmo é uma técnica utilizada em
gue os hackers se passam por outra pessoa ou uma empresa legitima para roubo de dados.
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aos incidentes de seguranca e reduz o impacto dos ataques cibernéticos nas
organizacdes, segundo o entendimento de De Paula et al. (2022 apud SANTOS;
ARAUJO, 2023, p. 09).

Neste contexto, a ciberseguranca ndo objetiva apenas a protecdo e a defesa dos sistemas

integrados nestes setores, mas também sob a perspectiva do individuo e sua extensao.

3.2 Casos notdrios de ataques cibernéticos no Direito Maritimo e Portuario

Os setores maritimos e portuario para o cenario comercial global representam em torno
de 80% (oitenta por cento) das mercadorias transportadas por via aquaviaria de um pais para o
outro através das logisticas portuarias, como ja mencionado em outros topicos (CAMPOS,
2021, p. 128).

E indispensavel que sejam automatizadas as empresas e as organizacdes para atender as
demandas operacionais destes setores, uma vez que, de acordo com Dias (2019, apud
FROEHLICH; REINHART; NUNES, 2023, p. 2), enfrentam a competicdo comercial e,
portanto, a velocidade e a troca de informacdes sdo fundamentais para o éxito desses negocios.

A configuracdo deste ambiente e a necessidade de implementar a tecnologia para atender
as demandas e se adequar no mercado competitivo, se ndo feito conforme a Resolu¢do IMO
MSC (Organizacdo Maritima Internacional - Comité de Seguranca Maritima) 428 (98) que nas
palavras de Campos (2021, p.130) trata sobre “gestdo de riscos cibernéticos no Sistema de
Gestdo de Seguranca (Maritime Cyber Risk Management in Safety Management System), com
medidas obrigatorias a partir de 1 de janeiro de 2021”.

Além desta resolugéo existem diretrizes e codigos, e ndo seguir tais parametros impostos
pode ocasionar problemas irreversiveis as empresas, pessoas e organizagdes, partindo deste
ponto sera demonstrado alguns casos notorios de ataques cibernéticos. Assim sendo, para que
as medidas funcionem bem, é necessario realizar integracdo com outras areas como compliance,
que defende a implementacéo de boas praticas em seguranca da informacéo, o que evitaria 0s
problemas mais comuns durante as vistorias.

Segundo Siota (2023):

Compliance, (do inglés to comply) em palavras resumidas, significa estar de acordo
com determinadas normas ou regulamentos preestabelecidos. Assim sendo, quando
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falamos sobre compliance dentro da ciberseguranca, estamos nos referindo a seguir
um conjunto de boas praticas relacionadas a seguranga da informagdo. Mesmo que o
compliance ndo queira dizer exatamente seguranca, certamente a adequacéo a alguma
norma ou regulamento melhora a responsabilidade e a transparéncia das operacgdes de
seguranca das empresas. OrganizacGes que ndo adotam um programa de compliance
costumam enfrentar auditorias mais severas e, em muitas situagdes, acabam por perder
boas oportunidades de neg6cio ou mesmo ter sua reputacdo manchada.

Portanto, deve-se levar em consideragdes outras areas que trabalham para manter a
integridade dos sistemas, operagdes e dados, nas quais impdem medidas para concretizacao,
assim a realizacdo autoavaliacdo, priorizacdo das lacunas de seguranca, estabelecer
cronogramas, que ajudarem para atingir as prioridades em questdo a seguranca, além da
realizacdo de monitoramento continuo. (SIOTA, 2023).

De acordo com Faria (2021, p. 3) “as ameacas sdo varias, vao desde a intercepg¢ao de
comunicacdes, bloqueio de servigco malware, roubo de identidade, roubo ou manipulagédo de
dados e fuga de informagdo entre outras mais relevantes”, assim o mais comum acontecer ¢
conhecido como software malicioso que segundo Vecchia (2019 apud Santos, 2021, p. 12)“
trata-se um malware que bloqueia 0 acesso a um dispositivo ou realiza a criptografia de
arquivos. Para desbloquear decifrar ha solicitacdo de um valor pecuniario a vitima, assim como
ocorreu em 2017 com a empresa MAERSK, considerada a maior armadora mundial no
transporte de contentores, tal ataque se deu, segundo Farias (2021, p. 2) “por ransomware®
‘NotPetya’, que ja tinha utilizado para atacar a empresa holandesa TNT Express, em julho de
2017”. Diante disso, observa-Se que € mais comum do que Se aparece ocorrerem ataques
cibernéticos, uma vez que existe uma maior integralizacdo em logistica e servicos tecnologicos,
assim em caso que se utilizado os GPS, poderia ocorrer um desvio da programacéo geogréfica,
ficando a mercé de ataques piratas ou desvio de carga, partindo desse ponto a anélise desse
sistema é correlata, pois em 2019, houve mistificacdo de sinal de GPS em 20 zonas costeiras,

8 BIMCO, Chamber of Shipping of America, Digital Containership Association, International Association of Dry
Cargo Shipowners (INTERCARGO), InterManager, International Association of Independent Tanker Owners
(INTERTANKO), International Chamber of Shipping (ICS), International Union of Marine Insurance (IUMI), Qil
Companies International Marine Forum (OCIMF), Superyacht Builders Association (Sybass) and World Shipping
Council (WSC)
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que inclui portos de Shanghai, Fuzhou, Dalian por via de um sistema “spoofing®”, de acordo
com Faria (2021, p. 4) “através de estagdes em terra que podem, aproveitar os sistemas de GPS
destinado a melhorar a precisao daquele sistema de posicionamento.

Outro evento relevante para o estudo sobre a ciberseguranca foi o ataque contra as torres
gémeas em 11 de setembro de 2001, que emitiu um alerta a IMO (Organizacdo Maritima
Internacional) sobre as questBes a seguranca portuaria, na qual implementou o Cédigo
Internacional para Protecdo de Navios e Instalagdes Portuarias - ISPS Code que passou a vigorar
em 2004, segundo Brasil (2020, apud SANTOS, 2021, p. 12-13).

Segundo Souza (2021):

Mesmo néo tendo tanta divulgacdo em grandes midias, Tulio cita casos de ataques
cibernéticos que impactaram diversas empresas do setor maritimo, trazendo prejuizos
financeiros e danos de imagem. Como por exemplo: em 2017, um incidente de
seguranc¢a relacionado ao ransomware NotPetya, que executou um dos maiores
ataques cibernéticos da histdria, impactando também a dinamarquesa MAERSK,
maior operadora de navios de contéineres e navios de abastecimento do mundo; em
2018 um ataque cibernético que afetou a empresa Chinesa COSCO Shipping; em
2020, a gigante Francesa de contéineres, CMA CGM SA, foi alvo de um ataque com
0 ransomware Ragnar Locker; e a propria Organizagdo Maritima Internacional
(IMO), que também foi vitima de um ataque cibernético sofisticado, que inativou por
alguns dias os servicos de Internet da organizagéo.

Dessa forma, ficou demonstrado que as empresas e as organizacfes estdo suscetiveis a
ataques, e que é necessario aprimorar e minimizar riscos e prejuizos causados. Assim, serao
examinados as diretrizes e as Resolucdes apds os ataques, bem como a implementacédo desses

sistemas de forma eficiente dentro dos setores.

4 REGULAMENTACAO DO DIREITO MARITIMO E PORTUARIO NOS CASOS DE
VIOLACAO A CIBERSEGURANCA

E imperativo debater e analisar as regulamentacdes e as medidas a serem tomadas para
minimizar os riscos relacionados a ciberseguranca nos setores Maritimo e Portuario, com

finalidade de proteger, preservar e confidencialidade destes setores.

° IACS, infecOes associadas aos cuidados de salde, contribui para efetivagdo dos regulamentos e padrdes
internacionais, facilitando, assim, o comércio maritimo e assegurando sua conformidade com as normas globais.
Por estabelecer critérios técnicos, a associagdo contribui significativamente para a prevengdo de acidentes,
protecdo do meio ambiente e a seguranca da vida e da propriedade no mar. (PROPER MARINE).
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Contudo, tornou-se essencial para 0s maritimos ndo s6 compreenderem e adotarem
estas novas tecnologias como, igualdade uma postura cautelosa e de alerta de em
relacdo a certos acontecimentos e ocorréncia que podem correr perigosamente mal
num curto espaco de tempo. Vislumbra-se novo estagio da prontiddo maritima que
necessita de um robusto e bem definido “codigo” que alargue e concretize um “novo”
conceito de seguranca maritima em sentido lato que reforce as convencoes
internacionais e a sua aplicacéo (FARIA, 2021, p. 01).

A vulnerabilidade do setor maritimo e portuario ja mencionado nos topicos anteriores
decorre pois estéo inseridos em um meio competitivo. Desta forma, utilizam a tecnologia para
atingir a eficiéncia, e a utilizacdo das mesmas tende ser modernizada, o que pode facilitar as
acOes criminosas. Portanto, as medidas a serem tomadas devem ser integradas e acompanhadas
de uma robusta operacdo na tentativa de conter os atos ilicitos e disruptivos, das quais as

regulamentacfes nem sempre conseguem atingir de forma eficiente.

Séo vaérios os desafios de ciberseguranca que os portos e as plataformas associadas
tém que enfrentar, qualquer que seja o tipo de tecnologia ou sistema de informacéao
usados em varias atividades portudrias. As ameacas sdo varias, vao desde a interce¢éo
de comunicages, bloqueio de servico, malware, roubo de identidade, roubo ou
manipulacéo de dados e fuga de informacéo, entre outras mais relevantes. Os impactos
podem também ser de varia ordem e nefastos, como por exemplo, paralisia total das
operacOes, morte ou lesBes nas pessoas, rapto, roubo de cargas e perdas financeiras
ou de reputagdo, que urge evitar a todo o custo. A tradicional seguranca maritima terd
de ser robustecida com medidas de protecdo contra ataques ilicitos e disruptivos e, por
outro lado, em sede legal, as condutas ditas *“ desculpaveis” ou “ meramente culposas”
das tripulagcbes deverdo ter, cada vez, menor aplicacdo tendo em conta a
regulamentacdo existente (FARIA, 2021, P. 3- 6).

Ao mencionar que a tribulacdo tera sua culpabilidade reduzida cada vez mais, percebe-
se que as regulamentagdes estdo acompanhando a evolucao tecnoldgica, compreendendo a uma
vulnerabilidade da ciberseguranga. Sendo assim, um desvio de rota, roubo de carga, paralisagéo
do sistema portuario ou qualquer outro meio, pode ser consequéncia de ataques de hackers, que
podem decorrer de falhas decorrentes de falta de protecdo e gerenciamento dos sistemas e
operacOes. Em casos de incidentes, a ciberseguranca deve estar associada a responsabilizagdo
civil, uma vez que a violagdo n&o se limita aos setores maritimos e portuarios, mas também a
terceiros, individuo ou meio ambiente, como meio de fazer cumprir com as obrigacdes e deveres

de protecéo.
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4.1 A problematica e necessidade de meios regulamentares no ambito internacional

A problemética em questdo aborda a perspectiva em que os legisladores enfrentam
dificuldades de acompanhar, em tempo Util, as transformacdes tecnoldgicas (ANDRADE et al.
2020, p. 07) e das questdes econébmicas, por conta do alto investimento em adogéo tecnolégico
e organizacionais, além de ser essencial que seja destinado atencdo a capacitacdo aos
colaboradores, assim garantindo que todos estejam cientes das melhores préaticas de seguranca
e aptos a reconhecer e responder a ameacas.

A problematica em amenizar as invasdes devem de prisma nao ser o foco principal, uma
vez que, a implementacdo de medidas de seguranca e adogdo das diretrizes e regulamentacdes
apesar de ter um custo elevado, a longo prazo podera amenizar impactos aos operadores,
investidores, armadores, aos 6rgdos governamentais e questdes inerentes a Dignidade da Pessoa
Humana.

Na perspectiva de Faria (2021, p. 12):

Né&o atinge os navios e aos portos de forma direta, mas também indiretamente, pela
incidéncia nas embarcacOes, sobre as pessoas que estdo embarcadas, sobre as
plataformas ou infraestrutura no mar e sobre o ambiente marinho, designadamente,
através dos acidentes de poluigéo.

Desta maneira, a interconexdo das infraestruturas criticas dos Estados e o aspecto
tecnoldgico na perspectiva de Andrade et al. (2020, p.10), motivou a Unido Europeia adotar de
medidas destinadas a assegurar a protecao das redes e infraestruturas, através da Diretiva 2008/
114/ CE de dezembro de 2018. Apesar das tentativas em regulamentar outras diretrizes com a
Diretiva SRI 2016, que foi transportada pela Lei n° 46/2018, ndo foram plenamente adotadas
(ANDRADE et al. 2020, p. 10).

A Unido Europeia em analisar tais conjunturas, lancou o Relatdrio de Ciberseguranca
no setor Maritimo, segundo foi um marco para as demais propositura de resolugdes, medidas
etc., assim como a Resolucdo MSC. 428 (98) - Gestdo de Risco Cibernéticos Maritimos em
Sistemas de Gestdo de Seguranca pela IMO (Organizacdo Maritima Internacional) em 2017
estabelecendo medidas obrigatdrias a partir de 1° de janeiro de 2021 (CASTRO, 2021, p.03),
em qual advenho em decorréncia de um ataque cibernético. Além disso, sdo variaveis as cadeias

regulamentadoras em busca de seguranga.
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Ainda Castro (2021, p. 03) explica que:

As Diretrizes sobre gestdo de risco cibernético maritimo (Guidelines on maritime
cyber risk management, MSC- FAL.1/Circ.3 5 July 2017), reconhecendo que o
sistema de gestdo de seguranca deve levar em consideracdo a gestdo de risco
cibernético de acordo com os objetivos e requisitos do Cédigo Internacional da Gestao
da Seguranca (ISM). De acordo com a Resolu¢do IMO MSC 428 (98), os Estados
devem garantir que os procedimentos para controle de risco cibernético sejam
incluidos nos Sistemas de Gerenciamento de Seguranca existentes. Nesse sentido, a

seguranga cibernética devera ser coberta pelo codigo ISM a partir de 1° de janeiro
de 2021.

Apesar das dificuldades enfrentadas pelos legisladores para regulamentar questdes
relacionadas a ciberseguranca nos setores do Direito Maritimo e Portuério, ha um esforgo
concentrado em proteger tais questdes, que € possivel através da cooperagdo e integracao entre
o0s Estados.

No ambito internacional a ciberseguranca é regulamentada, sobretudo, no ambito
maritimo pelo Cédigo Internacional para o Gerenciamento da Operacdo Segura de Navios e
para a Prevencao da Poluicdo (ISM Code), que foi adotado em 1° de janeiro de 2021, e “desde
1998 ¢ obrigatorio, de acordo com o Capitulo IX da Conven¢do SOLAS (CAMPOS, 2022, p.
03).

Dessa forma, as outras regulamentacdes estdo sujeitas a ela, provendo e buscando um
ambiente mais ‘s6lido’, porém o ISM Code néo se aplica aos portos. O instrumento utilizado
para a protecao portudria com relacdo a ciberseguranca denomina-se International Association
of Ports and Harbors - Associacdo Internacional de Portos e Instalacdes portuérias (IAPH), que
é uma diretriz que desenvolve meios de mitigar a seguranca cibernética, sendo usado como base
para Cddigos como ISPS (Codigo Internacional para Protecdo de Navios e InstalacOes
Portuérias) que foi desenvolvido em resposta direta a esses ataques e se tornou o “regime de
seguranga obrigatorio abrangente” (2021).

No Brasil, questBes relacionadas a ciberseguranca estdo diretamente relacionadas a
protecdo de dados, Lei Geral de Protecé@o de Dados Pessoais (LGPD), n° 13.709, de 14 de agosto
de 2018 (CASTRO, 2021, p. 04). E tal lei, diga se passagem, se baseia no Regulamento Geral
de Protecdo de Dados da Uni&o Europeia (GDPR), implica-se sobre os armadores, proprietario
da embarcacédo, agente maritimo que procedem dados pessoais vinculados a Unido Europeia,
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independentemente da bandeira do navio e da nacionalidade da tripulacdo, decorrente de que
qualquer questdo concernente a tratamentos de dados pessoais situados a Unido deve ser
realizado conforme o imposto (CASTRO, 2021, p. 05).

Disposto ao tratamento dados a LGPD, pode afirmar que sua apreciacdo e
implementacao é obrigatorio, conexos com finalidade e objetivos, e ndo cumprimento de tais
medidas do dispositivo acarreta responsabilizacdo civil especifica pela violacdo do dever de
protecdo de dados no que se confere ao ambito maritimo (CAMPOS, 2021), na qual sera

considerado uma responsabilidade objetiva.

No cenario maritimo, ndo pairam ddvidas de que essas medidas incluem as normas de
seguranca, com destaque aos Codigos ISM e ISPS, ambos obrigatdrios de acordo com
as disposi¢des da Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar (SOLAS). A ndo adogdo dessas medidas obrigatérias podera ensejar a
responsabilidade civil objetiva em decorréncia do descumprimento do dever de
protecdo de dados (CAMPQOS, 2021).

Deste modo, as pessoas que estdo ligadas nos setores maritimo e portuario devem se
valer e aplicar tais medidas, uma vez que, implicacGes legais que serdo analisadas ainda dentro

deste tdpico.

4.2 Medidas de seguranca

E relevante discutir a regulamentacéo, dada a sua amplitude e grau de protecdo, para
fazer valer o direito. Contudo, hd medidas para neutralizar essas questdes, que sdo decorrentes
de leis, como a LGPD, resolugdes e planos de seguranca, etc. Algumas dessas medidas estdo
presentes na Resolucdo.428(98), no cddigo ISM, que trata de questdes maritimas, além do ICS,
IUMI, BIMCO, OCIMF, INTERTANKO, INTERCARGO, InterManager, WSC e SYBAss, que tratam

de Diretrizes para a seguranga cibernética a bordo de navios, bem como a Recomendagdo consolidada do IACS
sobre resiliéncia cibernética (Rec. 166), na qual, identificou que “para que os navios fossem resilientes contra
incidentes cibernéticos, todas as partes da industria precisam estar ativamente envolvidas”, adotando a partir de
andlises Requisitos Unificados (UR E26 e UR E27). No que se refere aos portos, ao Relatorio de Seguranca

Cibernética da comunidade portuaria da IAPH, e o codigo ISPS. (IACS - International Association of

Classification Societies).
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Observa-se nesse contexto que ha diversas medidas de seguranca estabelecidas para

gerenciamento e prote¢do dos riscos advindos dos incidentes cibernéticos.

4.2.1 Resolucdo MSC.428(98) e Cddigo ISM

A Resolucdo MSC.428(98) demonstra preocupacdo e a sensibilizacdo em relacdo as
ameacas e as vulnerabilidades apresentadas pelos incidentes cibernéticos. Dessa forma, a
Resolugéo reconhece que os administradores, as sociedades classificadoras, os armadores e 0S
operadores, agentes de navios, fabricantes de equipamentos, prestadores de servigos, portos e
instalacBes portuarias devem se atentar e estar acelerar o processo (RESOLUTION
MSC.428(98), 16 jun. 2017).

Ainda no que se refere a Resolugdo MSC.498(98), ha topicos a serem observados:

1- AFIRMA que um sistema de gestdo de seguranca aprovado deverd levar em conta
gestdo de riscos cibernéticos de acordo com os objetivos e requisitos funcionais do
Codigo ISM; 2- INCENTIVA os administradores garantir que os riscos cibernéticos
sejam adequadamente abordados nos sistemas de gestdo de seguranca o mais tardar
na primeira verificagdo anual do Documento de Conformidade da empresa apés 1° de
janeiro de 2021; 3- RECONHECE as preocupacfes necessérias que podem ser
necessarias para preservar a confidencialidade de certos aspectos da gestao de riscos
cibernéticos e 4- SOLICITA aos Estados Membros que tragam esta resolugdo a
atencdo de todas as partes interessadas.

Dessa forma, as regulamentacdes devem observar os critérios de gestdo de risco,
salvaguardando as questBes cibernéticas. Sendo assim, o ISM CODE (Cdédigo Internacional
para 0 Gerenciamento da Operagédo Segura de Navios e para a Prevencao da Polui¢do), adotado
pela Resolugéo A. 741 (18), visa assegurar seguranga no mar, tanto em termos de meio ambiente
quanto de propriedade. Para isso, deve-se observar com cautela as disposi¢cdes da Resolugéo
mencionada anteriormente, sendo assim o codigo faseado, além das documentagdes necessarias

para tal.

Quadro 1: Codigo ISM (Cddigo Internacional para o Gerenciamento da Operacao Segura de
Navios e para a Prevencao da Poluicdo).

Etapa Observagdo

IMPLEMENTACAO Objetivos: promover préaticas seguras na operagdo de
navio e um ambiente de trabalho; avaliacdo dos riscos
identificados para 0s navios, pessoas e ambiente e
estabelecimento de garantias e aperfeicoamento das
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habilidades no gerenciamento, devendo estar em
conformidade com normas e regras obrigatdrias e que
codigos, diretrizes, etc. devem ser levados em
consideracdo. Aplicacdo: podem ser aplicadas para
todos os navios. Exigéncias funcionais para um
sistema de gerenciamento de seguranca: devem as
companhias desenvolver e implementar e manter o
sistema, observando: politica de seguranca e protecao
ambiental; instrugdes e procedimentos para assegurar
operacdo segura de navios e protecdo do meio
ambiente de acordo com as relevantes legislacdes
internacionais e do Estado da bandeira; procedimentos
para reportar acidente e ndo conformidades com as
disposicdes deste codigo;

POLITICA DE SEGURANCA E PROTECAO
AMBIENTAL

A Companhia deve estabelecer uma politica de
seguranga e protecdo ambiental a qual descreve como
0s objetivos estabelecidos no parégrafo 1.2 serdo
atingidos.

A Companhia deve assegurar que a politica seja
implementada e mantida em todos niveis da
organizacao, tanto com base no navio quanto com base
em terra

RESPONSABILIDADE E AUTORIDADE DA
COMPANHIA

Se a entidade que é responsavel pela operagdo do
navio é outra que ndo o armador, o armador tem que
comunicar o nome completo e detalhes de tal entidade
a Administracdo. A Companhia deve definir e
documentar a responsabilidade, autoridade e inter-
relacdo de todo o pessoal que gerencia, executa e
verifica o trabalho relacionado e afetando a seguranca
e prevencao da poluigdo. A Companhia é responsavel
por assegurar que recursos adequados e apoio baseado
em terra sdo supridos para capacitar as pessoas ou
pessoas designadas para executarem suas funcdes.

RECURSO PESSOAL

A Companhia deve assegurar que 0 comandante é
apropriadamente qualificado para comando; As
instrucBes que sdo essenciais para serem ministradas
antes da saida para o mar devem ser identificadas,
documentadas e dadas. A Companhia deve assegurar
que todo o pessoal envolvido no sistema de
gerenciamento de seguranca da Companhia tenha um
entendimento adequado de normas, regras, codigos e
diretrizes relevantes. A Companhia deve estabelecer e
manter procedimentos para identificar qualquer
formacdo a qual possa ser requerida em apoio do
sistema de gerenciamento de seguranga e assegurar
que tal formagdo é ministrada para todo o pessoal
envolvido. A Companhia deve estabelecer
procedimentos pelos quais o pessoal do navio receba
informacBes relevantes sobre o sistema de
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gerenciamento de seguranca em um idioma de
trabalho ou idiomas entendidos por eles. A Companhia
deve assegurar que o pessoal do navio é capaz de
efetivamente se comunicar na execugdo de suas
obrigacdes relacionadas ao sistema de gerenciamento
de seguranca

PRONTIDAO DE EMERGENCIA A Companhia deve identificar potenciais situacdes de
emergéncia a bordo, e estabelecer procedimentos para
respondé-las. A Companhia deve estabelecer
programas de adestramento e exercicios para preparar
para acBes de emergéncia. O sistema de
gerenciamento de seguranga deve incluir medidas
assegurando que a organizagdo da Companhia possa
responder a qualquer tempo para perigos, acidentes e
situacBes de emergéncia envolvendo seus navios.

RELATORIO E ANALISE DE NAO [ O sistema de gerenciamento de seguranca deve incluir
CONFORMIDADE, ACIDENTES E | procedimentos assegurando que ndo conformidades,
OCORRENCIAS PERIGOSAS acidentes e situagdes perigosas séo reportados para a
Companhia, investigados e analisados com o objetivo
de aperfeicoar a seguranca e a prevencao da poluicéo.
A Companhia deve estabelecer procedimentos para
implementacédo de acGes corretivas, incluindo medidas
destinadas a prevenir a reincidéncia

Fonte: Elaborado pelos Autores, 2024

4.2.2 1APH e ISPS

O IAPH (Diretrizes de Seguranca Cibernética para Portos e InstalacBes Portuarias) é
uma associacdo comercial global para portos e instalacdes portuérias, que buscou observar os
impactos aos incidentes cibernéticos e a importancia de criar diretrizes capazes de mitigar os
incidentes cibernéticos. Para o sucesso da diretriz, foram realizados estudos, na qual contou
com a ajuda do Banco Nacional e em cooperagéo com a IMO, que foram motivados por riscos
significativos aos portos, a cooperacao de ambos é evidenciado no MSC 103/92 (Mediterranean
Shipping Company - Companhia de Navegacdo Mediterranea) que reconheceu as lacunas das
instalacOes que era apresentada nas orientagdes anteriores e na MSC 104/7/1, que instrui 0s
operadores sobre as questdes cibernéticas, assim concluindo seu trabalho. (SEGINFO- Portal,
Podcast e Evento sobre Seguranca da Informacéo, 2021).

Tais questdes foram relevantes para o desenvolvimento da questdo da ciberseguranga,
porém ndo suficientes, assim criando o cédigo ISPS (Cddigo Internacional para Seguranca de

Navios e Instalagcdes Portuérias), objetivando a detec¢do das ameacas a instalagdo portuéria,
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estabelecendo estrutura internacional envolvendo a cooperacdo entre 0s governos, 6rgédo
governamentais, administradores locais e as indUstrias portuaria e de navegacao a fim de
detectar ameagcas a protecdo e tomar medidas preventivas contra incidentes que afetam navios
ou instalacdes portuarias que se utilizam no comércio internacional, ou seja, busca atender e
estabelecer regramentos para que todos sigam e amenizem 0s riscos, assim como estando

preparados em caso de incidente nestes setores (ADISSI, 2021).

4.2.3 Procedimentos

De acordo com as medidas de protecdo estabelecida pela Comissdo Nacional de
Seguranca Publica nos Portos, Terminais e Vias Navegaveis 0s procedimentos a serem seguidos
para mitigar os problemas pertinentes a protecdo incidentes sdo: a) cadastramento de usuério;
b) antivirus, antispyware e firewalls; c) politica de senhas, para a inicializacdo, login na rede,
protecdo de tela, logoff automatico. Esses procedimentos, servem para impedir 0 acesso nao
autorizado aos sistemas informatizados de gestdo, operacéo e seguranca da instalacao portuéaria.
Também as medidas objetivam permitir o compartilhamento de informac@es entre os diversos
setores portuarias, de forma segura, mediante: a) midias removiveis; b) redes sociais; c)
armazenamento em nuvem, assim como também para protecdo de dados: a) politica de backup;
b) pessoas e ¢) vedacdo de instalacdo de programas ndo avalizados pelo setor de Tl da instalacéo
portuaria (MINISTERIO DA JUSTICA E SEGURANCA PUBLICA - Comiss&o Nacional de
Seguranca Publica nos Portos, Terminais e vias navegaveis, p.24- 25).

Essas medidas logicas sdo uma das formas de aumentar a seguranca e a eficacia nos
cenarios, na qual desde o cadastramento até a vedac&o de instalacdo de protecdo de dados assim
como apresentado nas figuras acima, ou seja, com isso s6 confirma que mesmo havendo a
dificuldade de regulamentacéo por parte dos legisladores, ha medidas que buscam amenizar tais

ataques.

4.3 Responsabilidade civil e a LGPD no Direito Maritimo e Portuario

Para compreender as questdes envolvendo responsabilidade civil no Direito maritimo e

portuario, € necessario realizar apontamentos para melhor se entender as questdes que dizem
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respeito a seguranca cibernética neste contexto. Sendo assim, é necessario uma analise mais
ampla para que assim chegue na questdo do trabalho sobre, qual seria a responsabilidade em
casos de incidentes cibernéticos nesses setores mencionados.

Segundo Diniz (2023, p.20) “a responsabilidade civil como aplicagao de medidas que
obriguem alguém a reparar dano moral ou patrimonial causado a terceiros em razdo de ato
préprio, imputado, de pessoa por quem responde, ou de fato de coisa, ou animal sob sua guarda
ou, ainda, de simples imposicao legal”. Dessa forma, ao analisar a estrutura descrita acima, ¢
possivel notar a dificuldade de se aprofundar ao tema, devido as suas questfes pessoais, que
estdo relacionadas a atos que atingem a moral e o patriménio.

Diante do entendimento de Diniz (2023, p.11):

Por repercutir em todas as atividades humanas, tutelando inclusive os direitos da
personalidade, multiplos sdo os dissidios doutrindrios e dispares sdo 0s
posicionamento dos tribunais, “quanto a defini¢cdo de seu alcance, a enunciagao de
Seus pressupostos e a sua propria textura”, tornando-se um dos arduos e complexos
problemas juridicos e de mais dificil sistematizacéo.

A responsabilidade pode ser subdividida em responsabilidade civil subjetiva, que
decorre da ilicitude e a responsabilidade objetiva se fundamenta no risco, ou seja, uma decorre
a imposicao legal em que ndo observados 0 que menciona responde por tal, e a outra é na
perspectiva de que mesmo que tenha seguido a legislacdo aceitou assumir o risco, de causar

dano a alguém.
Na perspectiva de Diniz (2023, p.20):

A regra bésica é que a obrigacdo de indenizar, pela prética de atos ilicitos, advém da
culpa. Ter-se-4 ato ilicito se a acdo contrariar dever geral previsto no ordenamento
juridico, integrando-se na seara da responsabilidade extracontratual (CC, arts. 186 e
927), e se ela ndo cumprir obrigacdo assumida, caso em que se configura a
responsabilidade contratual (CC, art. 389)53. Mas o dever de reparar pode deslocar-
se para aquele que procede de acordo com a lei, hipdtese em que se desvincula o
ressarcimento do dano da ideia de culpa, deslocando a responsabilidade nela fundada
para o risco. P. ex.: arts. 927, paragrafo Unico, e 931 do Cadigo Civil prevéem casos
de responsabilidade por ato licito;

A responsabilidade subjetiva como regra, mas ha divergéncias doutrinarias sobre

responsabilidade civil, assim podendo existir responsabilidade objetiva, mesmo que se tenha

seguido os padrdes, diretrizes e as regulamentacfes no contexto cibernético, uma vez que o
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comportamento atinge ndo somente o0s proprietarios, mas também aos terceiros que tem relagédo
direta nos setores maritimo e portuario. Em decorréncia de tal, se faz necessario abordar a
LGPD para contextualizar e visualizar de forma mais clara qual a responsabilidade de ambos,
uma vez que, sua implementacéo é obrigatoria.

No que diz respeito a responsabilidade civil no setor maritimo, é perceptivel que a
responsabilidade civil ser& objetiva, quando ndo observados os pressupostos legais que visam
minimizar e gerenciar os riscos, ou seja, ficando comprovado a ndo observancia das medidas
de seguranca sera caracterizado como irregular, por ndo ser observado a legislacdo, gerando de
tal modo responsabilidade civil especifica, por descumprimento de dever de protecdo de dados
(CAMPQS, 2021, p. 4)

De tal modo, os dispositivos da LGPD em seus artigos 42 e 44, abordam sobre tais
questdes deste modo dispondo o art. 42 da LGPD, que o controlador ou operador, em razao da
atividade de tratamento de dados pessoais, causar danos patrimonial, moral, individual ou
coletivo, em violagdo a LGPD, é obrigado a repara-lo, podendo os mesmo responder de forma
solidaria. Ja no artigo 44, paragrafo Unico, responde pelos danos da violacdo de seguranca, ao
deixar de adotar as medidas de seguranca previstas no artigo 46 da LGPD, contudo néo € algo
fixado, e que deve- ser levado sempre em consideracdo, pois a responsabilidade podera ser
afastada segundo Campos (2021, p.16) quando estiverem consoante o artigo 43, da LGPD:

Art. 43. Os agentes de tratamento s6 ndo serdo responsabilizados quando provarem: |
- que ndo realizaram o tratamento de dados pessoais que lhes é atribuido; Il - que,
embora tenham realizado o tratamento de dados pessoais que lhes é atribuido, néo
houve violacdo a legislacdo de protecdo de dados; ou Il - que o dano é decorrente de
culpa exclusiva do titular dos dados ou de terceiros.

Sendo assim, apesar das dificuldades em regulamentar o cenario da responsabilidade
civil, de acordo com as convergéncias de autores, percebe-se que a legisladores tém
desempenhado um trabalho criterioso ao tentar a amenizar os riscos e realizar o gerenciamento
no que tange as questdes cibernéticas, deste modo, a responsabilidade em que os operadores e
administradores tém é objetiva devido seu dever de protecdo de dados, conforme previsto no

artigo 44, da LGPD ou em outros dispositivos legais mencionados, como os Codigos que
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regulam os setores maritimos e portuario, ISM e ISPS e também pelo fato da LGPD (CAMPOS,
2021, p.18).

Ao fazer a andlise de responsabilidade civil no setor portuério, ndo se obteve uma
resposta clara sobre, em artigos e doutrinas, qual seria a responsabilidade civil concernente a

seguranca cibernética.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Ha uma complexidade notavel no ciberespaco, dada a velocidade com que suas
estruturas se modificam, em comparacdo com o que se refere a ciberseguranca. Isso ocorre
porque surge como mecanismo de controle de ataques hackers, como o ransomware, 0S
malwares, dentre outros, o que resulta em uma maior protecdo a sociedade, e aos setores
maritimo e portuario, que representam a economia global, e, se afetadas podem causar prejuizos
irreversiveis, tanto aos administradores, quanto aos terceiros envolvidos, aléem de prejuizo
financeiro.

Dessa forma, considerando o impacto que os ataques podem causar, devido a
interconexdo que facilita a ruptura dos sistemas, tais falhas podem ser causadas por malwares,
roubo de identidade, roubo ou manipulacéo e fuga de informacdes, mudanca de rotas para roubo
de cargas, entre outros. Portanto, é necessario regulamentar e fornecer treinamento aos
cooperados sobre o ciberespaco, uma vez que 0s ataques passam despercebidos de uma
operacao a outra.

No ambito internacional, a Convencéo Internacional para Salvaguarda da VVida Humana
no Mar regula os cddigos e as resolucdes (Resolucdo MSC.428(98) e Codigo ISM, IAPH e
ISPS), a qual é obrigatoria, uma vez que a ndo observancia do mesmo acarreta responsabilidade
objetiva, podendo ser diversas observadas os critérios para configurar responsabilidade. No
Brasil, hd um esforgo em adotar medidas de seguranga, como a LGPD, que aumenta a confianca
e a credibilidade nas operagdes portuarias e maritimas, no entanto, é crucial manter um
progresso constante no desenvolvimento de novas tecnologias para inibir os ataques

cibernéticos.
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Diante do que foi apresentado, conclui-se que 0s progressos tecnoldgicos que ocorrem
desde a Revolucdo Técnico-Cientifico-Informacional, fazem com que a sociedade procure
sempre evoluir, e buscar meios que assegurem e protejam a integridade, moral e dados. Sendo
assim, a importancia em se estudar a ciberseguranca, uma vez que protegem e trazem maior
confianca para operadores de diversos setores, como 0 maritimo e o portuario.

As medidas néo afastam integralmente os riscos, mas amenizam os riscos decorridos da
violagdo, assim se faz necessario abordar a responsabilidade civil nas areas maritimo e
portuaria, apesar de serem ramos distintos e autbnomos, ambos terdo a responsabilidade civil
objetiva quando ndo observados as medidas prevista a serem seguidas violando tais. No que
tange a responsabilidade civil portuaria, ndo foi encontrado nada que tratasse especificamente
sobre, mas ao analisar, regulamentacdes e os dispositivos como dispdem os arts. 42 e 44 da
LGPD, assim como Convencdo Internacional para Salvaguarda da Vida Humana no Mar
(SOLAS), conclui-se que a responsabilidade serd mesma do que se tratar da esfera maritima,
vinculados o dever de protecdo de dados, porém poderd haver outros meios de
responsabilizacdo que dependera de analise de um caso especifico.
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A IMPOSSIBILIDADE DE RETEI)IC;AO DE CARGA POR PARTE DO
ARMADOR, EM RAZAO DA NAO APRESENTACAO DA VIADO
ORIGINAL MASTER BILL OF LADING (OMBL)

THE IMPOSSIBILITY OF CARGO RETENTION BY THE CARRIER, DUE
TO THE NON-PRESENTATION OF THE ORIGINAL MASTER BILL OF
LADING (OMBL)

Cristian Jodo Celestino?
Keite Wieira 2

RESUMO: O objetivo geral deste estudo é demonstrar a impossibilidade de retencdo de carga
por parte do armador devido a ndo apresentacdo da via original do Master Bill of Lading
(OMBL), uma vez que tal pratica ndo € prevista no artigo 7° do Decreto-Lei n.° 116/67, que
regula as operacdes de transporte de mercadorias por via d'dgua nos portos brasileiros. O
problema central investigado € a inviabilidade de retencdo de carga na auséncia do MBL
original. A hipdtese considera que, embora o detentor do BL seja o proprietario da mercadoria
e haja possibilidade de endosso e legitimidade de terceiros, a retencdo de carga pelo armador
é abusiva, pois ndo se enquadra nas hipéteses permitidas pelo Decreto-Lei n.° 116/67. Os
objetivos especificos incluem: (1) apresentar as figuras envolvidas em operacdes de
importacdo e exportacao; (2) apresentar os documentos necessarios para instruir a operacdo de
comeércio exterior; e (3) demonstrar a impossibilidade de retencdo de carga pelo armador sem
a via original do MBL, considerando as disposi¢des do artigo 7° do Decreto-Lei n.° 116/67 e a
dispensa da alinea c) do § 2° do artigo 18 da IN/RFB 680/2006 para casos de Conhecimento
Eletronico (CE). As principais conclusdes indicam que a retencdo de carga sem a via original
do MBL néo é permitida pela legislacdo brasileiras, reforcando a necessidade de interpretacao
conforme os dispositivos legais mencionados. A metodologia utilizada € de natureza bésica,
com abordagem qualitativa, caracterizando-se como uma pesquisa descritiva e um método
dedutivo. A pesquisa é fundamentada em revisdo bibliografica e analise documental,
utilizando livros e legislagGes para apoiar a hipotese.

Palavras-chave: Decreto-Lei n.° 116/67; retencéo de cargas; Bill of Lading; documentacédo de
comercio exterior.
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ABSTRACT: The general objective of this study is to demonstrate the impossibility of cargo
retention by the carrier due to the failure to present the original Master Bill of Lading
(OMBL), as such a practice is not provided for in Article 7 of Decree-Law No. 116/67, which
regulates the operations of cargo transportation by waterway in Brazilian ports. The central
issue investigated is the impracticability of retaining cargo in the absence of the original
MBL. The hypothesis posits that, although the holder of the BL is the owner of the goods and
there may be endorsement and legitimacy of third parties, cargo retention by the carrier is
abusive as it does not fall within the scenarios allowed by Decree-Law No. 116/67. The
specific objectives are: (1) to present the parties involved in import and export operations; (2)
to outline the documents required to instruct international trade operations; and (3) to
demonstrate the impossibility of cargo retention by the carrier without the original MBL,
considering the provisions of Article 7 of Decree-Law No. 116/67 and the exemption from
item c) of § 2 of Article 18 of IN/RFB 680/2006 for cases of Electronic Bill of Lading (CE).
The main conclusions indicate that cargo retention without the original MBL is not allowed
under Brazilian legislation, reinforcing the need for interpretation in accordance with the
mentioned legal provisions. The methodology employed is of a basic nature, with a qualitative
approach, characterized as descriptive research with a deductive method. The research is
based on bibliographic review and documentary analysis, utilizing books and legislation to
support the hypothesis.

Keywords: Decree-Law n° 116/67; cargo retention; Bill of Lading; foreign trade
documentation.

1 INTRODUCAO

Sabe-se que o detentor do Bill of Lading (BL) é o proprietario da mercadoria e, em
caso de endosso e legitimidade de terceiros, estaria cabalmente demonstrada a espécie. No
entanto, ainda assim, considera-se abusiva a retencdo de carga pelo armador em razdo da nédo
apresentacdo da via original.

Sendo assim, o0 objetivo geral deste estudo € demonstrar a impossibilidade de retencéo
de carga por parte do transportador devido a ndo apresentacdo da via original do
Conhecimento de Embarque (OMBL). Essa pratica ndo estd estipulada no Artigo 7° do
Decreto-Lei n° 116/67, que regula o transporte de mercadorias por vias havegaveis nos portos
brasileiros. O problema central investigado é a inviabilidade de retengdo de carga na auséncia
do OMBL.

A hipotese considera que, embora o detentor do BL seja o proprietario da mercadoria e
haja possibilidade de endosso e legitimidade de terceiros, a retengdo de carga pelo

transportador € abusiva, pois ndo se enquadra nos cenarios permitidos pelo Decreto-Lei n°
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116/67. Os objetivos especificos incluem: (1) apresentar as figuras envolvidas em operagdes
de importacdo e exportacdo; (2) listar os documentos necessarios para instruir as operacdes de
comeércio exterior; e (3) demonstrar a impossibilidade de retencéo de carga pelo transportador
sem a via original do MBL, considerando as disposi¢fes do Artigo 7° do Decreto-Lei n°
116/67 e a dispensa da alinea c) do pardgrafo 2° do Artigo 18 da IN/RFB 680/2006 em casos
de Conhecimento Eletrénico (CE).

Os capitulos deste estudo estdo estruturados da seguinte forma: o primeiro capitulo
apresenta as entidades envolvidas em uma operacdo de importacdo e exportacao, explicando
os papeis do importador, exportador e figuras do transporte maritimo como o agente de frete,
armador e 6rgdos anuentes. O segundo capitulo lista e explica 0os documentos necessarios para
conduzir operacdes de comércio exterior, desde documentos do exportador até documentos de
transporte maritimo como o BL. O terceiro e ultimo capitulo deste estudo demonstra a
impossibilidade de retencdo de carga pelo transportador devido a ndo apresentacdo do OMBL,
apoiado pela interpretacao das disposicdes legais relevantes.

A justificativa para este estudo reside na necessidade de esclarecer as limitagdes legais
sobre as praticas de retencdo de carga pelos transportadores, visando prevenir abusos e
garantir a conformidade com as regulamentac@es estabelecidas.

A metodologia empregada € de natureza basica, com uma abordagem qualitativa do problema.
Caracteriza-se como uma pesquisa descritiva e um método dedutivo. As técnicas de pesquisa
incluem andlise documental e bibliografica, baseando-se em livros e legislacdes para apoiar a

hipétese.

2 FIGURAS DA OPERACAO DE IMPORTAGCAO E EXPORTACAO

O comércio internacional ¢ de fundamental importancia para o desenvolvimento de
uma nagdo. Para Ribeiro e Castelano (2004), o comércio internacional pode ser caracterizado
por bens materiais (como a exportacdo ou importagdo de produtos industrializados, agricolas
ou minerais) ou por bens imateriais (como a prestacdo de servigos).

Segundo Maia (2001), o comércio internacional é uma via de mao dupla. As vendas
correspondem as exportacdes, enquanto as compras correspondem as importagdes. O

comeércio internacional é necessario devido a divisdo internacional do trabalho, a distribuicéo
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desigual das jazidas minerais no planeta, as diferencas de solos e climas que diversificam a
producdo agricola dos paises e as variagdes nos estagios de desenvolvimento dos paises.

Enquanto o comércio internacional tem um enfoque global, o comércio exterior tem
um enfoque nacional. Ou seja, 0 comércio exterior é a forma como um pais se organiza em
termos de politicas, leis, normas e regulamentos que disciplinam as operacGes de exportacdo e
importacdo de mercadorias e servigos com outros paises (SOUZA, 2010).

Considerando que cada regido do mundo tem suas particularidades de producao, seria
praticamente impossivel encontrar todas essas particularidades e capacidades produtivas em
um s pais. Assim, a troca de insumos e produtos entre 0s paises é indispensavel, havendo
uma necessidade real de buscar recursos em outros paises, conforme Fernandes, Assis e
Bragrichevsky (2016).

No Brasil, o primeiro produto exportado foi o pau-brasil, que teve destaque durante o
periodo colonial (1500 a 1822). No periodo imperial (1822 a 1889), o café tornou-se o
principal item de exportacdo, mantendo sua posicao de destaque na Primeira Republica (1889
a 1930), caracterizada pela economia agricola voltada para exportacdo (BIBLIOTECA
VIRTUAL, 2008).

Ao longo dos anos, de acordo com a Biblioteca Virtual (2008), o Brasil passou por
varias transformacdes econdmicas e sociais, como 0 golpe militar, a redemocratizacdo e a
abertura comercial, cada uma impactando de maneira distinta 0 comércio exterior do pais. Ja
para 0 Ministério das RelacGes Exteriores Brasil (2008), o evento mais significativo na
historia do comércio exterior brasileiro foi a abertura comercial na década de 1990, durante o
governo do Presidente Fernando Collor de Mello, que implementou um programa de liberacéo
financeira externa e eliminou barreiras protecionistas contra a importacao.

Segundo Frieden (2016), a possibilidade de adquirir matéria-prima, méo de obra e
realizar transacOes financeiras em escala global fez com que as operagdes comerciais
crescessem significativamente, elevando a qualidade de vida e promovendo o
desenvolvimento do pais. Isso foi facilitado por meios de transporte mais rapidos, sistemas de
comunicacdo melhorados e 4geis, moedas mais estaveis, politicas comerciais mais liberais e

uma maior estabilidade politica.
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Com o passar do tempo, as movimentagdes do comércio exterior foram ampliadas;
porém, essas operacdes tinham altos custos, tarifas e taxas cobradas para exportar e importar
bens e servicos (DIAS; RODRIGUES, 2012). Segundo Viera (2015), com o intuito de
amenizar esses custos, os paises foram realizando acordos comerciais e formando blocos
econdmicos para reduzir ou até mesmo isentar as taxas e tarifas. Além disso, com a evolucéao
comercial, 0 mercado internacional passou por algumas modificag6es, incluindo o surgimento
e a implantagéo de novas teorias.

O beneficio de comercializar no mercado interno pode ser ampliado quando a empresa
se internacionaliza; sendo assim, de acordo com Segalis (2012), considera-se exportadora
qualquer pessoa, fisica ou juridica, fabricante ou ndo, que deseje promover a saida de bens
nacionais ou nacionalizados do territdrio brasileiro. No caso do importador, é o contrario:
qualquer pessoa, fisica ou juridica, que promova a entrada de bens estrangeiros no territorio
brasileiro.

2.1 Importagéo

As atividades importadoras comegaram no Brasil em 1808, através da Carta Régia. A
Gré-Bretanha foi o primeiro pais a estabelecer relagdoes de importagdo com o Brasil. “Foi em
1991 que se celebrou o Tratado de Assuncdo entre Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai, para
a constituigdo de um Mercado Comum do Sul, o Mercosul” (FERNANDES, ASSIS e
BRAGRICHEVSKY, 2016, p. 119).

A importacdo é uma transacdo comercial pela qual se adquire um bem ou servigo fora
do nosso pais e se traz para dentro dele, ou, nas palavras de Keedi (2012, p. 17): “[...]
importar ¢ o ato de adquirir em outro pais, ou trocar com este [...]”". Existem dois tipos de
importacdo: direta e indireta, sendo que esta Ultima se divide em importacdo por encomenda
ou importacdo por conta e ordem de terceiros.

A importacdo direta, segundo Keedi (2012), é quando o importador compra
diretamente os produtos do fornecedor estrangeiro e € responsavel por todo o processo de
importagdo, desde a negociacdo com o fornecedor até a entrega dos produtos no destino. Isso
envolve lidar com procedimentos alfandegérios, documentacdo de importacdo, pagamento de
impostos e taxas de importagdo, transporte internacional e nacional, entre outros. A
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importacdo direta oferece maior controle sobre 0 processo, mas também requer mais
conhecimento e recursos financeiros para lidar com todas as etapas.

Pode-se dizer que, quando o importador traz mercadorias do exterior para uso proprio
ou para revenda a terceiros, sem que estes tenham participado na decisdo do importador, trata-
se de importacdo direta (SILBER, 2006).

A importacdo indireta, também conhecida como importacdo por conta e ordem de
terceiros ou importacdo por encomenda, atua como intermediaria entre 0 comprador nacional
e o fornecedor estrangeiro. De acordo com a Secretaria da Receita Federal (2007), a
importacdo por encomenda envolve uma empresa que adquire mercadorias no exterior com
seus proprios recursos, realiza o despacho aduaneiro e, em seguida, revende essas mercadorias
a uma empresa encomendante, conforme um contrato pré-estabelecido. O importador é
responsavel por comprar a mercadoria do exportador, nacionaliza-la e revendé-la. Para o
importador, esta operacdo tem os mesmos efeitos fiscais de uma importacao propria.

J& a importacdo por conta e ordem, de acordo com a Secretaria da Receita Federal
(2007), é um servico onde uma empresa importadora realiza o despacho aduaneiro de
mercadorias adquiridas por outra empresa, a adquirente, de acordo com um contrato prévio.
Este contrato pode incluir outros servigos, como cotacdo de precgos e intermediacdo comercial.
A adquirente é a responsavel pela compra internacional e pelo pagamento da importacdo. A
operacdo cambial para pagamento pode ser feita em nome da importadora ou da adquirente.
Apesar dos pagamentos ao fornecedor estrangeiro serem feitos pela importadora, a transacéo é
considerada como sendo entre o exportador e a empresa adquirente, que fornece 0s recursos
financeiros.

2.2 Exportacdo

As atividades exportadoras trazem inumeros beneficios a economia do pais. De acordo
com Maluf (2003), além de garantir a diversificacdo de mercados e o aprimoramento da
qualidade, as exportacdes funcionam como facilitadoras e promotoras do desenvolvimento
econémico. A autora também aponta outras vantagens das exportacées, como a redugdo dos
custos de producdo e a oportunidade de implantar uma marca internacional, o que pode
resultar em ganhos de competitividade e lucratividade.
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Assim como na importagdo, a exportacdo também pode ser classificada em direta e
indireta. De acordo com Keedi (2012), a exportacao direta ocorre quando o proprio fabricante
do produto é responsavel por toda a operacdo e documentacdo, sem a necessidade de
intermediarios. J& na exportacdo indireta, o exportador utiliza intermediarios, como agentes de
exportacdo ou empresas de comércio exterior, para vender seus produtos no exterior,
operacionalizar e cuidar de toda a documentacdo. Nesse caso, 0 exportador/fabricante fica
oculto, e o intermediério assume a posicdo de vendedor, aparecendo apenas o produtor nas

embalagens ou eventualmente em alguma documentacao, se for solicitado.
2.3 Orgéos governamentais do comércio exterior brasileiro

Atualmente o sistema de comércio exterior brasileiro é regulado pelos Orgéos
governamentais, que sdo conhecidos como 06rgaos gestores, pois definem, coordenam e

implementam a politica externa comercial do pais, sendo eles:

2.3.1 Secretaria de Comércio Exterior (SECEX)

Vinculada ao Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC),
é 0 6rgdo responsavel pelo comércio exterior brasileiro, incumbido, portanto, do tratamento
administrativo no contexto comercial. (LOPEZ e GAMA, 2007).

A SECEX visa incrementar a participacdo do Brasil no comércio mundial por meio de
acOes e ferramentas que disseminem a cultura exportadora, aperfeicoem 0s mecanismos
operacionais e promovam a adequacao do setor produtivo a um ambiente global cada vez
mais competitivo. (LOPEZ e GAMA, 2007, p. 199).

Assim, a SECEX articula a participacdo brasileira no sentido de reunir informacoes
sobre acordos internacionais e legislacdo interna, adaptando e divulgando essas informacoes

para 0s exportadores.

2.3.2 Receita Federal do Brasil (RFB)

Subordinada ao Ministério da Fazenda (MF), de acordo com Vazquez (2003), a

Receita Federal do Brasil fiscaliza as importacfes e exportagdes de mercadorias, a correta
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utilizacdo dos incentivos fiscais previstos pela legislagdo em vigor e arrecada os direitos
aduaneiros incidentes sobre a entrada e saida de mercadorias no pais.

A Receita Federal do Brasil atua nas operacdes de comércio exterior em sua fase
aduaneira, recebendo e coordenando todas as operacdes por meio do Sistema Integrado de
Comeércio Exterior (SISCOMEX).

2.3.3 Sistema Integrado de Comércio Exterior (SISCOMEX)

Para abastecer os 6rgaos gestores e anuentes com informagdes de comércio exterior,
diante do incremento do volume das operacdes a partir da abertura comercial, foi necessario
adaptar-se as novas tecnologias. Surge, entdo, o Sistema Integrado de Comércio Exterior
(Siscomex), com vistas a agilizar (sem perder o controle) as operacdes de comércio exterior,
transferindo para a esfera virtual muito do que exportadores realizavam de fato por meio da
entrega paralela de documentos, o que gerava atrasos desnecessarios. O Siscomex é um
instrumento administrativo que integra as atividades de registro, acompanhamento e controle
das operacGes de comércio exterior por meio de um fluxo Unico, computadorizado, de
informagdes. (LOPEZ e GAMA, 2007).

O Siscomex é administrado pelo Servico Federal de Processamento de Dados

(SERPRO), que é responsavel pelo seu perfeito funcionamento no aspecto técnico.

2.3.4 Banco Central do Brasil (BACEN)

O BACEN ¢ o orgao executivo central do sistema financeiro nacional e tem a
responsabilidade de cumprir e fazer cumprir as disposi¢des que regulam o funcionamento do
sistema e as normas ditadas pelo Conselho Monetario Nacional (VAZQUEZ, 2003). Nesse
sentido, o BACEN centraliza as operagdes financeiras internacionais, fazendo com que

exportadores prestem informagdes sobre sua atuacao nessa esfera.

2.3.5 Orgéos anuentes

Os o6rgdos anuentes sdo todos aqueles que necessitam efetuar uma andlise
complementar, dentro de sua area de competéncia, de determinadas operacfes de exportacéo e

importagdo. Estdo interligados ao Siscomex, de modo a tornar mais agil essa analise. Desse
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modo, para que a operacao se torne efetiva, é necessario, em alguns casos, o estabelecimento
de normas especificas por parte dos 6rgdos anuentes. (APRENDENDO A EXPORTAR,
2008).

O Brasil é composto por 18 6rgdos anuentes: Agéncia Nacional do Cinema
(ANCINE); Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL); Agéncia Nacional do Petréleo
(ANP); Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA); Banco do Brasil (BB);
Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagdes (MCTI); Comissdao Nacional de Energia
Nuclear (CNEN); Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico (CNPq);
Secretaria de Comeércio Exterior do MDIC (SECEX); Ministério do Exército; Ministério de
Minas e Energia (MME); Departamento Nacional de Producdo Mineral (DNPM);
Departamento de Policia Federal (DPF); Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos (ECT);
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA); Instituto Nacional de Metrologia,
Normalizacdo e Qualidade Industrial (INMETRO); Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (MAPA); Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA).
(CONCEITO BRASIL, 2008).

2.4 Empresas que intervém no transporte internacional maritimo regular

Para suprir e dar suporte & necessidade do comércio internacional, é necessario o
envolvimento de grandes redes de agentes, como, por exemplo: operador da linha ou
companhia de navegacdo (armador); agente maritimo; non vessel common carrier (NVOCC);
embarcador; destinatario ou consignatario da carga; agente de transportes internacionais;
desconsolidador ou transitario; entre outros. (RODRIGUES, 2009).

2.4.1 Companhia de navegacdo e agente maritimo

A companhia de navegacdo e 0 agente maritimo sdo grandes protagonistas no
transporte internacional. De acordo com Keedi (2012), o armador responde pela carga desde o
momento em que esta é recebida do embarcador até a sua entrega ao destinatario e possui a
obrigagdo de fornecer ao embarcador um documento referente a entrega da carga a ele, ou

seja, 0 conhecimento de embarque.
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De acordo com Vieira (2004), as companhias de navegacdo sdo representadas por
agentes maritimos que prestam assisténcia diretamente ao capitdo do navio em seus
respectivos portos, sendo estes responsaveis pelo anincio da chegada da embarcacao, emisséo
do conhecimento de embarque, realizacdo de diversos tramites para a entrada, permanéncia e
saida da embarcacdo de determinado porto, servicos relacionados as estivas e desestivas,
carga e descarga, armazenamento das mercadorias e até mesmo pela cobranca de fretes e
demais despesas.

Dessa maneira, a Lei n.° 9.537, artigo 2°, I11, define a companhia de navegacdo como a
pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua responsabilidade, apresta a embarcacéo
com fins comerciais, pondo-a ou ndo a navegar por sua conta.

Sendo assim, a companhia de navegacao é responsavel por transportar com seguranca
a mercadoria entre os pontos determinados pelo embarcador e pelo destinatario, e €

representada por seus agentes maritimos em locais de escala para alcangar seus objetivos.

2.4.2 Comisséria de despacho aduaneiro

A comissaria de despacho ¢ uma empresa prestadora de servicos que atua nos portos,
auxiliando para que as mercadorias sejam liberadas para despacho ou coleta.

O despachante aduaneiro é uma figura de grande importancia para importadores e
exportadores, pois é 0 representante perante os Orgdos governamentais e as autoridades
alfandegarias. Para exercer sua funcdo, deve ser credenciado pela Receita Federal e
desenvolver atividades como: andlise de documentos; preenchimento de formulérios;
acompanhamento do processo até sua finalizacdo; verificagdo das cargas nos recintos
alfandegarios; vistorias junto aos fiscais; e verificagdo das cargas quando nacionalizadas.
(LUDOVICO, 2007).

2.4.3 Agentes de transportes internacionais
O agente de cargas, também conhecido como agente de frete ou agente de transporte
de carga, é, de acordo com Gagliano e Pamplona Filho, uma pessoa fisica ou juridica que

assume, em carater ndo eventual e sem vinculos de subordinacdo, a obrigacdo de realizar

RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

58
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

negdcios em nome de outro, em uma area determinada, mediante uma retribuicdo fixa ou
percentual.

No ambito do transporte maritimo, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ) define o agente como “todo aquele que intermedeia a operagao de transporte entre
0 usuario e o transportador maritimo efetivo ou que representa o transportador maritimo
efetivo.”

Em linhas gerais, 0 agenciamento &, por vezes, qualificado como uma modalidade de
representacdo, sendo tdo conexo ao mandato que o proprio Codigo Civil o remete a tais
regras. Sendo vejamos como o Art. 721, na qual aplicam-se ao contrato de agéncia e
distribuicdo, no que couber, as regras concernentes a0 mandato e & comissdo e as constantes
de lei especial

Os agentes de cargas desempenham um papel fundamental na organizacdo e
facilitacdo do transporte de carga internacional, desde a apresentacdo de servicos logisticos
até a negociacdo de fretes com armadores e fornecedores da cadeia logistica. Dentre 0s
intermediarios existentes no transporte maritimo de cargas, merece destaque a figura do
transportador contratual, conhecido internacionalmente sob a sigla NVOCC (Non-Vessel
Operating Common Carrier), cuja traducao para o vernaculo significa: transportador comum
né&o operador de navio.

Segundo os ensinamentos de Martins (2008):

“[...] o NVOCC ¢ efetivamente o transportador (carrier). Todavia, como 0 NVOCC
ndo possui frota propria, devera operacionalizar o transporte por meio de navios
fretados ou, como ¢ mais usual, de fretamento de espacos em navios.”

Logicamente, para que o transporte efetivamente seja realizado, faz-se necessario a
contratacdo de um transportador que o execute, consistente na figura do proprietario ou

afretador da embarcacao.

2.4.4 Aduana

A aduana brasileira refere-se ao 6rgao responsavel pelo controle e fiscalizacdo das

atividades relacionadas ao comércio internacional que ocorrem nas fronteiras do Brasil.
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Especificamente, a Receita Federal do Brasil é a instituicdo responséavel pela administracdo da

aduana no pais.

De acordo com Morini e Leoce (2011), as aduanas sdo 6rgdos estatais especializados e
responsaveis pelo controle e fiscalizacdo do fluxo internacional de bens, mercadorias e
veiculos. Originalmente focadas na arrecadacdo tributaria, elas desempenham funcGes
econémicas e ndo econdmicas, refletindo uma agenda crescente de interesses dos estados

modernos.

A Receita Federal do Brasil é responsavel por controlar a entrada e a saida de
mercadorias, pessoas e veiculos nas fronteiras do pais, garantindo o cumprimento das leis e
regulamentos aduaneiros. Ela também realiza inspecGes e verificagdes para combater o
contrabando, o descaminho e outras atividades ilegais relacionadas ao comércio. Dentro dos
interesses que sdo defendidos pelas aduanas, destacam-se: regulacdo econémica, seguranca
publica e do estado, e protecdo a sociedade (APPELS; STRUYE DE SWIELANDE, 1998;
BASALDUA, 2007).

Cabe a Receita Federal calcular, cobrar e arrecadar os impostos e taxas de importacdo
e exportacdo de mercadorias, garantindo a conformidade com as leis tributarias do pais. Ela é
responsavel pela emissdo de documentos oficiais, como Declaracdo de Importacdo (DI),
Declaracdo de Exportacdo (DE), entre outros, que sdo necessarios para 0 registro e a
legalizacdo das operagbes de comércio exterior. Além disso, ela processa e libera as
mercadorias importadas ap0s a verificagdo e 0 pagamento dos impostos e taxas devidos,
permitindo que as mercadorias entrem no mercado brasileiro. Caracteriza-se por uma
administracdo aduaneira que deve ser seletiva, transparente e agil, a fim de reduzir custos

operacionais e aumentar a competitividade da economia do pais (BRASIL, 2012).

Além disso, a Receita Federal do Brasil trabalha em estreita colaboracdo com outros
Orgdos governamentais, como o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento e a

Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), para garantir o controle e a seguranca

RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

60
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

das mercadorias importadas e exportadas, especialmente aquelas que estdo sujeitas a

regulamentacgdes especificas, como alimentos, medicamentos e produtos agricolas.

3 DOCUMENTOS NECESSARIOS PARA INSTRUIR A OPERACAO DE
COMERCIO EXTERIOR

Para instruir uma operacdo de comércio exterior, que envolve a realizagdo de
transacOGes comerciais entre paises, diversos documentos sdo necessarios, dependendo do tipo

de operacdo, das mercadorias envolvidas, dos paises de origem e destino, entre outros fatores.

E importante ressaltar que os documentos necessarios podem variar de acordo com as
regulamentacdes especificas de cada pais e com o tipo de mercadorias envolvidas na operacdo
de comércio exterior. Entre os documentos comuns necessérios, encontram-se a fatura
comercial, o conhecimento de embarque, o certificado de origem e a Declaracdo de
Importacéo (DI) ou Declaracdo de Exportacdo (DUE), cada um com uma funcéo especifica na
documentacao e legalizacdo da transacdo. Portanto, é recomendavel consultar um despachante
aduaneiro ou especialista em comércio exterior para garantir que todos os documentos

necessarios sejam providenciados corretamente.
3.1 Proforma Invoice e Commercial Invoice

A Proforma Invoice € um documento preliminar essencial para iniciar uma operacao
de comércio exterior. Usado para fins de orcamento, planejamento financeiro e negociacao
entre o exportador e o importador, a Proforma Invoice facilita a comunicagéo inicial e o

acordo sobre os termos da transacéo.

Segundo Keedi (2012), a Proforma Invoice serve como um esboco da futura fatura
comercial e estabelece as bases para a compra ou venda de mercadorias. Conforme descrito
no Manual de Importacdo da UNESP (2003), este documento deve ser emitido pelo
exportador ou pelo seu representante e inclui uma descricdo detalhada das mercadorias e 0s

termos de venda. A Proforma Invoice é crucial para que o importador possa verificar a
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classificacdo tarifaria, o que ajudard na definicdo dos procedimentos cambiais,
administrativos e tributarios necessarios para a importacdo (BANRISUL, 2008).

Por outro lado, a Commercial Invoice ou fatura comercial ¢ o documento oficial
emitido apds o envio das mercadorias. De acordo com o Manual de Importacdo da UNESP
(2003), a Commercial Invoice inclui todos os detalhes da transacdo, como a descri¢do das
mercadorias, quantidades, precos unitarios e totais e condi¢cGes de pagamento. N&o existe um
modelo Unico para esse documento; no entanto, ele deve conter os dados exigidos pelo Artigo

557° do Regulamento Aduaneiro.

Este documento formaliza a transferéncia de propriedade da mercadoria e atesta 0s
produtos que estdo sendo embarcados aos termos negociados, bem como as caracteristicas do
produto vendido. Deve ser assinada pelo exportador e emitida em duas vias. A primeira via €
a “original” e acompanha os documentos de negociagdo, enquanto uma coOpia pode ser

utilizada se o original ndo puder ser apresentado inicialmente (BIZELLI, 2001).
3.2 Conhecimento de Embarque

Segundo o Manual de Importacdo da UNESP (2003), o conhecimento € um
documento emitido pela transportadora que atesta o recebimento das mercadorias e formaliza
0 contrato de transporte, seja maritimo, aéreo ou terrestre. Em regra, sdo emitidas trés vias
“originais” negociaveis, além do numero de copias exigido pela legislacio do pais
importador. Existem diferentes tipos de conhecimento, como BL (Bill of Lading -
Conhecimento de Transporte maritimo), AWB (Airway Bill - Conhecimento de Transporte

Aéreo) e CRT (Conhecimento de Transporte Rodoviario).

De acordo com Anjos (1992), o conhecimento se presta a trés fungdes principais: (1)
recibo da mercadoria, na qual confirma que o transportador recebeu a mercadoria em boas
condicBes e esta pronta para o transporte; (2) prova da propriedade da mercadoria - que serve
como um titulo de crédito que pode ser transferido a terceiros e, portanto, € uma prova de
propriedade da mercadoria durante o transporte; e (3) evidéncia escrita dos termos e

condi¢cdes do transporte, esse documento formaliza os acordos entre 0 embarcador e o
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transportador, incluindo detalhes como a rota de transporte, o custo do frete e os termos de
entrega. Por exemplo, o conhecimento pode especificar se o frete é pago pelo embarcador ou

pelo destinatario e os termos de entrega (FOB, CIF etc.).
3.3 Certificado de Origem

Os certificados de origem sdo, de acordo com Keedi (2012), documentos que
comprovam o pais de origem das mercadorias e podem ser utilizados para se beneficiar de

tarifas preferenciais em acordos comerciais.

Em continuidade ao pensamento do autor, o certificado de origem atesta que a
mercadoria foi fabricada ou processada no pais emissor do certificado. Esse documento é
crucial para garantir a conformidade com os regulamentos de importagdo, que podem exigir
prova da origem das mercadorias. O certificado também pode ser utilizado para solicitar
tarifas alfandegérias reduzidas ou isencdes, de acordo com acordos comerciais internacionais.
Por exemplo, se o Brasil tem um acordo de livre comércio com o Chile, o certificado de
origem pode permitir que mercadorias brasileiras entrem no mercado chileno com tarifas

reduzidas ou isentas.

3.4 Lista de Embalagem (Packing List ou Romaneio de Cargas)

O romaneio, ou packing list, ¢ um documento emitido pelo exportador e tem a funcao
de auxiliar na instrucdo de embarque e desembaraco da mercadoria. E um documento que
detalha a embalagem das mercadorias, incluindo o contetudo de cada embalagem, peso bruto e
liquido, dimensdes, entre outros aspectos (Manual de Importacdo da UNESP, 2003).

O packing list facilita a fiscalizagdo e permite ao importador a conferéncia e a
localizacdo das mercadorias recebidas. A ndo apresentacdo do packing list no despacho
aduaneiro sujeita a empresa a uma multa de quinhentos reais.

Em alguns casos, 0s romaneios podem ser emitidos por empresas externas ou 0rgaos
oficiais, dependendo das exigéncias estabelecidas no contrato de compra e venda ou na carta

de crédito, como destaca Keedi (2012).
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3.5 Declaragéo Aduaneira de Exportagao - (Declaracdo Unica de Exportacéo - DUE)

A Instrucdo Normativa n° 1.702, de 21 de marco de 2017, disciplina o despacho
aduaneiro de exportacdo processado por meio da Declaracdo Unica de Exportacdo (DU-E) e
estabelece, entre outros pontos, que a DU-E é um documento eletrbnico que contém
informagdes de natureza aduaneira, administrativa, comercial, financeira, tributéaria, fiscal e
logistica, que caracterizam a operacao de exportacdo dos bens por ela amparados e definem o
enquadramento dessa operacéo.

3.6 Declaracdo de Importagéo — DI 3

De acordo com Bizelli e Barbosa (2001), a Declaracéo de Importacdo (D) € a base do
despacho aduaneiro. Esta deve ser formulada pelo importador ou seu representante legal no
SISCOMEX (normalmente o despachante aduaneiro) e deve trazer informacdes gerais como
dados referentes ao importador, INCOTERM, forma de pagamento, informacdes especificas

(também chamadas de adi¢des) e meio de transporte da mercadoria.

A DI serve como o documento central para a formalizagdo do processo de importagéo,
sendo um dos principais documentos eletrénicos no SISCOMEX, o sistema utilizado para o

gerenciamento das operacGes de comércio exterior no Brasil. A Declaracdo de Importacédo

3 Anunciada como um dos projetos do Novo Processo de Importacdo (NPI), a Declaragio Unica de Importacéo
(DUIMP) substituira as operacdes de importacdo atualmente registradas pelo sistema Siscomex LI/DI. A
transic&o para o uso da DUIMP ocorrera no Portal Unico de Comércio Exterior, visando a desburocratizagio do
comeércio exterior brasileiro, conforme o cronograma de desligamento anunciado ao setor privado em eventos
virtuais durante o més de junho de 2024.

Criada em 2018 pelo Ministério da IndUstria, Comércio Exterior e Servicos, a DUIMP é um documento
eletronico que integra todas as informagdes necessarias para o controle das importagbes pelos 6rgaos
competentes, incluindo aspectos aduaneiros, administrativos, comerciais, financeiros, tributarios e fiscais. Sua
principal funcdo é reduzir o tempo e os custos do processo de licenciamento, permitindo a declaracdo de
importacdo antes da chegada da mercadoria ao Brasil e aumentando a previsibilidade e a transparéncia das
importacdes brasileiras.

O cronograma observara as operacdes de importacdo disponiveis, seguindo trés eixos principais: Modal de
Transporte, Anuéncia e Fundamento Legal. Dentro de cada periodo indicado no cronograma, sera obrigatorio o
registro por meio da DUIMP para operac@es de importagdo que atendam a pelo menos um item em cada um dos
eixos: Modal de Transporte, Anuentes e Fundamentos Legais. Por exemplo, no periodo de outubro a dezembro
de 2024, sera obrigatorio o registro por meio da DUIMP para operacdes de importacgdo realizadas por modal de
transporte maritimo, que ndo necessitem de anuéncia e que usufruam do regime especial RECOF.

Para mais informacdes, acesse o site do governo https://www.gov.br/siscomex/pt-br/conheca-o-
programa/cronograma-de-implementacao
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deve ser submetida e aprovada pela Receita Federal, que a utiliza para verificar a
conformidade da operacdo com a legislacdo aduaneira e fiscal do pais. Bizelli e Barbosa
(2001) ressaltam que a DI € crucial para a analise e o despacho aduaneiro, servindo como base
para o calculo dos tributos de importacdo e para o cumprimento das exigéncias legais e

regulatorias relacionadas a entrada da mercadoria no Brasil.
3.7 Licencga de Importagédo - L1

A licenca de importacdo autoriza a importacdo de mercadorias que precisam ser
controladas por 6rgdos governamentais. Esse documento eletronico € emitido no Sistema

Integrado de Comércio Exterior (Siscomex) pelo despachante aduaneiro.

O licenciamento da importacdo é obrigatorio. Bizelli e Barbosa (2001) esclarecem a
respeito da necessidade de todas as importacGes serem licenciadas e que, de maneira geral,
esse licenciamento ocorre automaticamente no momento do registro da Declaracdo de
Importacdo no SISCOMEX. No entanto, existem casos em que o licenciamento da importacédo
ndo é automatico. Nesse caso, 0 produto estara sujeito aos controles especiais do 6rgéo
licenciador, SECEX, ou de qualquer outro 6rgdo anuente (ICOMEX — COMERCIO
EXTERIOR, 2008). Essa modalidade de licenciamento é necessaria em VArios casos,

incluindo as importacdes de produtos potencialmente poluentes.
3.8 Comprovante de Importagéo — Cl

O comprovante de importacio € o ato que promove de forma definitiva a
nacionalizagdo da mercadoria. Uma das condigdes para a emissdo da Cl é que todos 0s
tributos exigidos tenham sido pagos. A Instrugdo Normativa n° 155, da Secretaria da Receita
Federal de 22 de dezembro de 1999, em seu artigo 28, dispoe: “O comprovante de importagao

serd emitido pelo SISCOMEX apos a efetivacao do desembaraco da mercadoria no sistema.”
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4 A IMPOSSIBILIDADE DE RETENCAO DA CARGA POR PARTE DO ARMADOR,
EM RAZAO DA NAO APRESENTACAO DA VIA ORIGINAL DO MASTER BILL
OF LADING

De acordo com Anjos (1992), o documento que evidencia a relacdo de transporte
maritimo internacional de cargas ¢ o denominado “conhecimento de embarque”, também
conhecido pela doutrina como conhecimento de carga, conhecimento de transporte, bill of
lading, ou ainda, simplesmente BL. O BL é um documento fundamental no transporte
maritimo, pois atua como comprovante do contrato de transporte e titulo de propriedade das
mercadorias.

Na prética, quando se utiliza um agente de cargas, sdo emitidos dois Bill of Lading: o
Master (Armador x Agente de Cargas) e o0 House (Agente de Cargas x Contratante do Frete).

Em muitos casos, a apresentacdo da via original do Bill of Lading é necessaria para o
desembaraco aduaneiro e a liberacdo da carga no porto de destino. No entanto, a retencdo da
carga pelo armador devido a ndo apresentacdo do original do documento pode depender das
clausulas especificas do contrato de transporte, das leis aplicaveis e das praticas comerciais.

A impossibilidade de retencdo da carga por parte do armador devido a nao
apresentacdo da via original do Master Bill of Lading é um tema que envolve aspectos legais e
contratuais do transporte maritimo de mercadorias. Em alguns casos, o armador pode reter a
carga se houver clausulas contratuais que o autorizem a fazé-lo, como clausulas de retencéo
ou de entrega condicional. No entanto, é importante ressaltar que a retencdo injustificada da
carga pode resultar em responsabilidade legal para o armador, incluindo possiveis danos e
perdas para o proprietario da carga.

Sabe-se que o detentor do Bill of Lading (BL) é o proprietario da mercadoria e, em
caso de endosse e legitimidade de terceiros, estaria cabalmente demonstrada a legitimidade da
posse, no entanto, ainda assim, tem-se por abusiva a medida de retencgdo de carga por parte do
armador em razdo da ndo apresentacdo da sua via original. Isso porque tal possibilidade nédo
estd enquadrada nas hipoteses elencadas no Decreto-Lei n° 116/67.

O Decreto-Lei n® 116/67 ¢ a legislagdo brasileira que trata do regime juridico do
transporte aquaviario de mercadorias por conta de terceiros. Promulgado em 23 de janeiro de
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1967, o decreto estabelece as normas aplicveis as operacOes inerentes ao transporte de
mercadorias por via d'agua nos portos brasileiros, delimitando suas responsabilidades.

Tanto o Decreto-Lei n° 116/67, em seu artigo 7°, quanto a Instrucdo Normativa
800/2007, em seu artigo 40°, estabelecem que é facultado ao armador determinar a retencéao
de mercadoria em recinto alfandegado até a liquidacdo do frete devido ou o pagamento da
contribuicéo por avaria grossa declarada.

Embora o artigo 54°, inciso 1V, da IN/RFB 680/2006 exija a apresentacdo da via
original do conhecimento de carga ou de documento equivalente para a liberacdo da
mercadoria ao importador pelo depositario, o0 § 2° do artigo 18° dessa mesma instrugdo
normativa dispensa a exibicdo do conhecimento de embarque em certas situagdes. Ou seja, 0
8 2° prevé a possibilidade de o importador ser dispensado de apresentar o conhecimento de
embarque original, desde que a conferéncia aduaneira seja feita com base nas informacdes
constantes no Siscomex ou despachos de mercadoria acobertada por Conhecimento Eletrdnico
(CE), informado a autoridade aduaneira na forma prevista na legislacéo especifica.

Em situacGes em que a retencdo da carga pelo armador € contestada, € comum que as
partes envolvidas busquem resolver a questdo por meio de arbitragem, mediacdo ou litigio,
conforme estabelecido no contrato de transporte ou na legislacéo aplicavel.

A interpretacdo da dispensa da alinea ¢ do § 2° do artigo 18° da Instru¢cdo Normativa
da Receita Federal do Brasil (IN/RFB) 680/2006 em caso de conhecimento eletronico (CE)
informado a autoridade aduaneira refere-se a uma questéo especifica relacionada ao transporte
de mercadorias e a0 cumprimento das obrigacGes aduaneiras. De acordo com a legislagédo
aduaneira brasileira, a IN/RFB 680/2006 estabelece os procedimentos para o despacho
aduaneiro de importacdo e exportacdo, incluindo os requisitos relacionados aos documentos
necessarios para 0 processo.

O artigo 18° da IN/RFB 680/2006 trata da apresentacdo do conhecimento de embarque
(Bill of Lading) no despacho aduaneiro. A alinea ¢ do § 2° desse artigo estabelece que, nos
casos em que o transporte for realizado por meio eletrénico, o CE deve ser informado a

autoridade aduaneira, dispensando-se a apresentacao do original do documento.

RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

67
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

Essa disposi¢édo indica que, quando o transporte é feito utilizando um conhecimento
eletronico e este € informado a autoridade aduaneira de acordo com o0s procedimentos
estabelecidos, ndo é necessario apresentar o documento fisico original do conhecimento de
embarque no despacho aduaneiro.

Além disso, também ¢ indevida a retencdo das mercadorias pelo armador quando
existe ordem do exportador para fins de liquidagdo do contrato de compra e venda dos
produtos importados e para exigir o pagamento de frete maritimo relativo a outras operagdes
de importacao que nao aquelas objeto da retencao.

Sendo assim, viola a legislacdo o ato dos armadores que retém as mercadorias, por
meio de bloqueio do conhecimento eletrénico no Siscomex Carga, para exigir a apresentacao
de conhecimento de transporte original ndo negociavel, para fins de pagamento do contrato de
compra e venda das mercadorias, ou ainda, para exigir o adimplemento do frete referente a

outras operacOes de importacao.

5 CONSIDERACOES FINAIS

No presente artigo o problema central foi investigar a possibilidade de retencdo de
carga pelo armador na auséncia da apresentacdo da via original do Bill of Lading (BL). A
hipotese formulada considerava que, embora o detentor do BL seja o proprietario da
mercadoria e possa haver endosso e legitimidade de terceiros, a retencdo de carga pelo
armador é abusiva, uma vez que ndo se enquadra nas hipoteses permitidas pelo Decreto-Lei n.
116/67.

Apesar da exigéncia geral de apresentacdo do conhecimento de carga ou documento
equivalente para a liberacdo de mercadorias pelo depositario, o § 2° do artigo 18° da IN/RFB
680/2006 permite a dispensa dessa apresentacdo, desde que a conferéncia aduaneira possa ser
realizada com base nas informagdes constantes no Siscomex.

A hipotese foi corroborada. A anélise detalhada dos dispositivos legais, em particular
o0 artigo 7° do Decreto-Lei n. 116/67, mostrou que a retencdo de carga nao € autorizada pela

legislagdo brasileira em casos de ndo apresentacdo do OMBL. Além disso, a dispensa da
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alinea ¢ do 8§ 2° do artigo 18° da IN/RFB 680/2006 para conhecimentos eletrénicos (CE)
reforca a interpretacdo de que a retengéo é indevida.

Cada capitulo do estudo abordou aspectos essenciais para sustentar essa conclusao. O
primeiro capitulo apresentou as figuras envolvidas em operacdes de importacao e exportacao,
como importadores, exportadores e transportadores maritimos, e discutiu a importancia desses
agentes no comércio exterior. O segundo capitulo elencou os documentos necessarios para
instruir as operagdes de comércio exterior, detalhando documentos cruciais como o BL e 0
documentos do exportador. O terceiro capitulo focou na impossibilidade de retencdo de carga
pelo armador sem a via original do BL, analisando as disposi¢6es do artigo 7° do Decreto-Lei
n. 116/67 e as interpretaces legais pertinentes. A metodologia utilizada incluiu pesquisa
descritiva e qualitativa, com uma abordagem dedutiva baseada em revisdo bibliografica e
anélise documental.

As principais conclusdes indicam que a retencdo de carga sem a apresentacdo do
OMBL ndo é permitida pela legislacdo brasileira, o que confirma a necessidade de uma
interpretagdo rigorosa dos dispositivos legais mencionados. Esta conclusdo contribui para a
compreensdo e aplicacdo correta das normas de transporte de mercadorias por via d'agua nos
portos brasileiros, evitando praticas abusivas e garantindo a seguranca juridica nas operacoes
de comércio exterior. Portanto, a aplicacdo préatica desses dispositivos pode ser interpretada da
seguinte forma:

1. Regra Geral (art. 54°, IV): Para a liberacdo da mercadoria, o depositario deve exigir
a via original do conhecimento de carga ou documento equivalente.

2. Excecéo (art. 18° § 2°): A dispensa da apresentacgdo fisica do conhecimento de
embarque € permitida quando as informacdes necessarias a conferéncia aduaneira ja estiverem
disponiveis no sistema Siscomex.

Outrossim, este ficara disponivel para consultas na parte de conhecimentos gerais de
introducdo ao comercio exterior a académicos e comunidade nédo cientifica, pois apresenta as
figuras e documentacdo do dia a dia de profissionais da area do comércio exterior, quesito

importacéo e exportacéo, e agente de cargas.

RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

69
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

6 REFERENCIAS

APPELS, T.; STRUYE DE SWIELANDE, H. Rolling Back the Frontiers: The Customs
Clearance Revolution. The International Journal of Logistics Management, v. 9, n.1, 1998,
p.111-118.

APRENDENDO A EXPORTAR. Disponivel em:
http://aprendendoaexportar.gov.br/sitio/paginas/comExportar/pp_orgAnuentes.html.  Acesso
em: 13 de maio de 2024

ART. 653 do Cddigo Civil. Opera-se 0 mandato quando alguém recebe de outrem
poderes para, em seu nome, praticar atos ou administrar interesses. A procuracao é o
instrumento do mandato. BRASIL. Lei 10.406, de 10 de janeiro de 2002. Institui o Codigo
Civil. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/2002/L10406.htm.

Acesso em: 23 de maio de 2024

BANRISUL. Saiba como ser um importador. 2008. Disponivel em:
http://www.banrisul.com.br/internet/bfqzbe2bt.nsf/dir/importacao+passo-
apasso?opeocument. Acesso em: 22 de maio de 2024

BASALDUA, R. X. La Aduana: Concepto y Funciones Esenciales y Contingentes. Revista
de Estudios Aduaneros, v.18. Buenos Aires: Instituto Argentino de Estudios Aduaneros,
2007.

BIZELLI, J. dos S.; BARBOSA, R. Noc¢des basicas de importacdo. 8 ed. Sdo Paulo:
Aduaneiras, 2001.

BRASIL. Ministério da Fazenda. Receita Federal. Visdo de Futuro para a Aduana
Brasileira. Brasilia, 2012. 57p. Disponivel em:
http://www.dsbh.org.br/docs/documentoaduana.pdf Acesso em: 23 de maio de 2024

C.; GAMA, M. Comércio Exterior Competitivo. 3. ed. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2007.

CONCEITO BRASIL. Disponivel em:
http://www.conceitobrazil.com.br/sala_de_imprensa.asp?id=27. Acesso em: 13 de maio de
2024

DECRETO-LEI N° 116, DE 25 DE JANEIRO DE 1967. Disponivel em:
https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/declei/1960-1969/decreto-lei-116-25-janeiro-1967-
376171-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 14 de maio de 2024

DIAS, Reinaldo; RODRIGUES, Waldemar. Comércio Exterior: Teoria e Gestdo. 3 ed. Sdo
Paulo: Atlas. 2012. 353 p.

(co) @ RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

70
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

ESTRUTURA DO COMERCIO EXTERIOR BRASILEIRO. Disponivel em:
http://www.lunabrasil.com.br/e_dcomexbr.htm. Acesso em: 13 de maio de 2024

FERNANDES, Quecia; ASSIS, Geane de; BAGRICHEVSKY, Clarice. Importacao:
aspectos administrativos e fiscais. [s.l.] [s.n.], 2016.

GAGLIANO, Pablo Stolze; PAMPLONA FILHO, Rodolfo. Novo curso de direito civil. v.4:
tomo II: contratos em espécie / Pablo Stolze Gagliano, Rodolfo Pamplona Filho. — 7. ed. rev.
e atual. — Séo Paulo: Saraiva, 2014. p. 420.

ICOMEX — COMERCIO EXTERIOR. [S.I] Procedimentos para importacdo. 2008.
Disponivel em: http://www.icomex.kit.net/importacao.htm. Acesso em: 22 de maio de 2024

INSTRUQAO NORMATIVA SRF N° 680, DE 02 DE OUTUBRO DE 2006. Disponivel em:
http://normas.receita.fazenda.gov.br/sijut2consulta/link.action?idAto=14982. Acesso em: 23
de maio de 2024

INSTRU(;AO NORMATIVA SRF N° 155, DE 22 DE DEZEMBRO DE 1999. Disponivel
em: http://normas.receita.fazenda.gov.br/sijut2consulta/link.action?idAto=15618. Acesso em:
14 de maio de 2024

KEEDI, Samir. ABC do comércio exterior: abrindo as primeiras paginas. 4 ed. Sdo Paulo:
Aduaneiras, 2012.

LOPEZ, J.M.C., Siscomex Exportacdo. Sdo Paulo, Aduaneiras, 2001. LOPEZ, J. M.

LUDOVICO, Nelson. Logistica Internacional: Um Enfoque em Comércio Exterior. 3 ed.
Séo Paulo: Saraiva, 2013

MALUF, S.N. Administrando o comércio exterior do Brasil. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2003.
MAIA, C. A. 2001. Disponivel em:
http://paginas.unisul.br/renatororattoweb/comexweb/basico/comeinter/conceito_cintl .htm.

Acesso em: 03 de julho de 2024.

MAIA, Jayme de Mariz. Economia Internacional e Comércio Exterior. 16 ed. S&o Paulo:
Atlas, 2014. 624 p.

MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de direito maritimo. 2. V. Barueri: Manole,
2008, p. 254.

MAVLUF, S.N. Administrando o comércio exterior do Brasil. Sdo Paulo: Aduaneiras, 2003.

(co) @ RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

71
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 48-71

MORINI, C.; LEOCE, G. Logistica Internacional Segura: Operador Econdmico
Autorizado e a Gestdo de Fronteiras no século XXI. Sdo Paulo: Atlas, 2011.

RIBEIRO, M. F.; CASTELANO, A. H. P. Tendéncias internacionais sobre a prestacdo de
servicos e as inovagbes da Lei Complementar 116/03. Disponivel em:
<http://www2.uel.br/cesa/direito/doc/estado/artigos/tributario/ARTIGO _-
_ISS__IMPORTA%C3%87%C3%830__jan_2004.pdf >. Acesso em: 03 de junho de 2024.

Secretaria da Receita Federal do Brasil (SRFB). Instrucdo Normativa SRFB n° 800, de 27
de dezembro de 2007. Disp6e sobre o controle aduaneiro informatizado de movimentagéo
de embarcacGes, cargas e unidades de carga nos portos alfandegados. Disponivel em
http://normas.receita.fazenda.gov.br/sijut2consulta/link.action?idAto=15753. Acesso em: 14
de maio de 2024

SEGALLIS, Gabriel. Fundamentos de exportacdo e importacao no Brasil. Gabriel Segalis,
Ronaldo de Francga, Shirley Yurica Kanamori Atsumi. Rio de Janeiro: Editora FGV, 2012.
164p. 1 edicdo

SISCOMEX. Disponivel em: http://www.fieg.org.br/dados/File/siscomex_pdf.pdf. Acesso
em: 14 de maio de 2024

SISCOMEX. Portal Unico SISCOMEX — Sistema Integrado de Comércio Exterior.
Disponivel em: https://portalunico.siscomex.gov.br/classif/#/sumario. Acesso em: 04 jun.

2024

SOUSA, José Meireles de. Fundamentos do Comércio internacional. Sdo Paulo: Saraiva,
20009.

SOUSA, José. Gestdo do Comércio Exterior: 4ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2010.

UNIVERSIDADE ESTADUAL PAULISTA. Manual de importacdo da UNESP. Séo
Paulo: UNESP, 2003

VAZQUEZ, J. L. Comércio Exterior Brasileiro. 6 ed. Sdo Paulo: Atlas, 2003.

VIEIRA, Guilherme Bergmann Borges. Transporte Internacional de Cargas: 2 ed. Séo

Paulo: Aduaneiras, 2009

@loEle RECEBIDO/RECEIVED: 08/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0

Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p48-71


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW
INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 72-96

CONHECIMENTO DE EMBARQUE MARITIMO: HISTORIA,
NATUREZA JURIDICA E DESAFIOS NO COMERCIO
INTERNACIONAL
BILL OF LADING: HISTORY, LEGAL NATURE, AND CHALLENGES IN
INTERNATIONAL TRADE

Francisco Campos da Costa’

RESUMO: O Conhecimento de Embarque Maritimo (Bill of Lading - B/L) é um documento
multifuncional essencial no transporte internacional de cargas, possuindo func@es de contrato,
recibo e titulo de crédito impréprio. Este estudo investiga sua evolucao histdrica, desde as
origens no periodo romano até sua forma moderna, além de analisar a regulacdo brasileira em
comparag¢do com normas internacionais, como as Regras de Haia e Hamburgo. O problema de
pesquisa busca compreender os desafios juridicos e operacionais do B/L no Brasil e sua
adequacdo as demandas do comércio global. O objetivo geral é avaliar sua relevancia histoérica,
juridica e prética, enquanto os objetivos especificos incluem: explorar suas origens, examinar
sua regulacdo no Brasil, identificar suas funcdes e natureza juridica triplice e avaliar os desafios
em sua aplicacdo no transporte maritimo e aduana. A metodologia utilizada é qualitativa,
baseada em pesquisa bibliografica e documental, com anélise de legislacGes e estudos de caso
relevantes. A pesquisa demonstra que, apesar de sua evolucédo significativa, o B/L enfrenta
desafios no Brasil devido a lacunas normativas e questfes praticas que impactam a seguranga
juridica e eficiéncia no comércio internacional.

Palavras-chave: Conhecimento de Embarque; Bill of Lading; transporte maritimo; titulo de
crédito; comércio internacional.

ABSTRACT: The Maritime Bill of Lading (B/L) is a multifunctional document essential for
international cargo transportation, acting as a contract, receipt, and quasi-negotiable instrument.
This study investigates its historical evolution, from Roman origins to its modern form, while
analyzing Brazilian regulations in comparison with international standards, such as the Hague
and Hamburg Rules. The research problem explores the legal and operational challenges of B/L
in Brazil and its alignment with global trade demands. The general objective is to evaluate its
historical, legal, and practical significance. Specific objectives include exploring its origins,
examining its regulation in Brazil, identifying its functions and triple legal nature, and assessing
challenges in its application to maritime transport and customs procedures. The methodology
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is qualitative, employing bibliographical and documentary research with analyses of relevant
legislation and case studies. The findings reveal that despite its significant evolution, the B/L
faces challenges in Brazil due to regulatory gaps and practical issues, which impact legal
security and efficiency in international trade.

Keywords: Bill of Lading; maritime transport; legal framework; negotiable instrument;
international trade.

1 INTRODUCAO

O Conhecimento de Embarque Maritimo, conhecido internacionalmente como Bill of
Lading (B/L), € um documento multifuncional indispensavel no transporte maritimo
internacional. Este instrumento exerce papel fundamental como contrato de transporte, recibo
de entrega de mercadorias e titulo de crédito improprio, sendo essencial para garantir a
seguranca juridica e a eficiéncia das operacdes de comércio global. Sua origem remonta ao
periodo romano, onde se encontra a primeira manifestacdo de registros de transporte, como o
“cheirembolon”. A partir dessa base historica, o B/L evoluiu significativamente, adquirindo
suas caracteristicas modernas durante a Idade Média, quando se consolidou como elemento
central do comeércio maritimo.

Dada a sua importancia, o presente estudo parte do seguinte problema de pesquisa: como
0 Conhecimento de Embarque Maritimo evoluiu historicamente e quais sdo os desafios
juridicos e operacionais associados a sua aplicacdo no Brasil, considerando suas funcdes
juridicas e operacionais e sua adequacédo as normas internacionais? A hipétese é que, embora o
B/L tenha alcancado relevancia global, sua aplicacdo no Brasil enfrenta desafios especificos
devido a lacunas normativas e dificuldades de harmonizagdo com padrdes internacionais,
impactando negativamente a eficiéncia e a seguranca juridica do transporte maritimo.

O objetivo geral deste trabalho é analisar a relevancia histérica, juridica e pratica do
Conhecimento de Embarque Maritimo, com foco no Brasil e no contexto internacional. Para
iss0, busca-se: (i) investigar sua origem e desenvolvimento histérico; (ii) examinar a regulacéo
do B/L no Brasil e sua compatibilidade com normas internacionais; (iii) identificar suas funcdes
principais e sua natureza juridica triplice; e (iv) avaliar os desafios operacionais e juridicos

enfrentados na aplicagdo do B/L no transporte maritimo e na aduana.
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A metodologia adotada combina pesquisa qualitativa e documental, com anélise de
legislagOes nacionais e internacionais, doutrinas e estudos de caso. A abordagem comparativa
entre normas brasileiras e convencdes internacionais, como as Regras de Haia e Hamburgo,
sera empregada para identificar lacunas regulatérias e propor solugdes para aprimorar a
aplicacdo do B/L no Brasil.

Este estudo esta organizado em quatro capitulos principais. No primeiro capitulo,
aborda-se a origem e o desenvolvimento histérico do Conhecimento de Embarque, desde suas
manifestacBes iniciais no periodo romano até a ldade Média, quando adquiriu suas
caracteristicas modernas. O segundo capitulo trata da regulacéo do B/L no Brasil, analisando o
Codigo Comercial de 1850, decretos historicos e suas conexdes com padrdes internacionais,
destacando lacunas legislativas e seus impactos praticos. No terceiro capitulo, discute-se a
natureza juridica do B/L e suas fun¢des principais, explorando seu papel como contrato, recibo
e titulo de crédito improprio. Por fim, o quarto capitulo examina os desafios enfrentados na
aplicacdo do B/L no Brasil, incluindo a harmonizagdo normativa, as praticas administrativas e
0s impactos na seguranca juridica e no desembaraco aduaneiro.

A partir dessa estrutura, o trabalho busca oferecer uma andlise abrangente sobre o
Conhecimento de Embarque Maritimo, identificando os principais problemas que afetam sua
aplicacdo e propondo caminhos para otimizar sua eficiéncia e seguranca no contexto brasileiro

e internacional.

2 ORIGEM E DESENVOLVIMENTO DO CONHECIMENTO MARITIMO

As teorias sobre a origem do conhecimento de embarque maritimo remontam a periodos
distintos da historia e levam em consideracéo algumas caracteristicas marcantes do instituto em
sua forma moderna tais como: sua funcionalidade, a responsabilidade por danos a carga e a
emissdo do documento.

A primeira corrente que versa sobre o surgimento do conhecimento de maritimo
remonta o0 periodo romano, no qual o termo yeipéufolov, traduzido como "cheirembolon™
(D'ORS, 1948, p. 255), significava um recibo de entrega emitido pelo "magister” (responsavel

pelas operacdes econdmicas e anotacGes a serem transportadas pelo navio e entregues ao
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carregador, responsavel pelo navio), que segundo Viotto (2009, p. 405) servia como prova do
"depdsito da carga” na embarcacdo (ASCARELLI, 1955; GOLDSCHIMIDT, 1838 apud
VIOTTO, 2009, p. 405).

A utilizacdo do termo grego yepéufoiov, segundo Viotto (2009, p. 405) remonta o
século VII, sendo, pois, uma forma primitiva e originaria do conhecimento de embarque. Viotto
(2009, p. 405), e os autores, Revuelta (2006, p. 1094) e D'Ors (1948, p. 254), fazem suas
consideragdes acerca do instituto primitivo caracterizado pelo termo grego yeipéufoirov,
"cheirembolon”, que teria dado origem ao conhecimento de embarque maritimo a partir do
Digesto de Ulpiano, que seria a primeira compilacdo do termo para o uso maritimo, conforme
apresentado a seguir:

Digesto 4.9.1.3 (Ulpiano, 14 ad edictum). Ha funcionarios particulares a bordo dos
navios que exercem autoridade no navio, com vista para a custddia adequada de bens,
tais como tlie nauphylax (guarda do navio) eo dicetarius (guardides ou mordomos dos
camarotes )?; por isso, se um deles recebe qualquer coisa, eu sliould dizer que ha
deveria ser uma acdo permitida contra a exercitor, porque um homem que da os
oficiais acima da conduta de qualquer departamento, como descrito autoriza coisas
estar comprometido com a sua carga, embora seja o proprietario inavicidarms) ou o
mestre que faz o que é chamado de cheirembolon (tomar conta). Mesmo se ele néo
fizer (VIOTTO, 2009, p. 405, traducdo minha).®

Revuelta (2006, p. 35-36) ao tratar do termo yepéufoiov, "cheirembolon” (D'ORS,
1948, p. 255) aludido no Digesto de Ulpiano e que sera exposto a seguir, aduz que a doutrina
se encontra dividida quanto a funcdo do termo grego acima compilado.

Revuelta (2006, p. 1094), entende que ha interpretacdes variadas em relacdo ao termo
grego acima mencionado, podendo o mesmo ser entendido como um "manus injectio”, ou,
segundo Viotto (2009, p. 405) como um "manus immissionem”, termos italianos que

designariam formas de execucdo da divida por dinheiro na Roma antiga.

2 A explicacdo dos termos nauphylax e dicetarius sdo feitas por Revuelta (2006, p.1094) e traduzidas pelo autor da
presente monografia.

3 Et sunt quidam in navibus, qui custodiae gratia navibus praeponuntur, ut naufulakes et diaetarii. Si quis igitur
ex his receperit, puto in exercitorem dandam actionem, quia is, qui eos huiusmodi offucio praeponit, committi eis
permittit, quamquam ipse navicularius vel magister id faciat, quod xeirembolon appellant. Sed et si hoc non
exercet, tamen de recepto navicularius tenebitur.
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Para a configuracdo da "manus injectio”, segundo Revuelta (2006, p. 1094) ha
divergéncia sobre como ato se concretiza. Poderia ser um ato simbolico de trazer ou mesmo de
levantar as maos em sinal de assuncdo de responsabilidade pela guarda das coisas recebidas.
Outra interpretacdo seria que um aperto de maos ou mesmo um tapa seria sinal de fidelidade
para com as carga embarcada. A Ultima interpretacdo entende que o gesto ou sinal com as maos
dava uma ordem aos marinheiros para fazer o carregamento das mercadorias.

D'Ors (1948, p. 258), entende que a melhor interpretacdo para 0 termo grego
yewpéuPorov seria entende-lo como um “ostrakon™, no qual o naviero, ou seja, 0 proprietario
armador de um ou mais barcos, que os utiliza para exploracdo comercial, declarava haver
recebido uma mercadoria para ser transportada por meio maritimo. O autor explica ainda que
essa palavra tinha uso muito frequente, por mais que apareca compilada apenas uma vez.

Revuelta (2006, p. 1094) explica que a teoria de Alvaro D'Ors seria outra forma de
interpretacdo do "cheirembolon”. Ademas, a autora explica que a interpretacdo de D'Ors se
fundamenta na assonancia do termo yeipe’upoAiov COM Outros, COmo yepo'ypadov 0 ov'uffolov,
que levaram o autor a entende-lo como um documento escrito expedido pelo armador ou pelo
capitdo do barco, tal como uma espécie de recibo da carga ou conhecimento de embarque. A
autora complementa dizendo que essa documentacdo escrita, na concepcdo de Robaye (1987,
p. 84) pareceria estar a primeira vista em conformidade com as necessidades do trafego
comercial, de forma que o recibo, conhecimento de carga, constituiria para o cliente uma prova
do "receptum™* mais segura que um simples aperto de maos.

A autora acima citada, por fim, questiona qual seria a real funcdo do documento, se este
seria uma formalidade realizada no momento de assuncdo da responsabilidade ou um
documento probatorio. Para dirimir essa ddvida, a mesma explica que na dltima frase do
Digesto, 4,9,1,3 (sed-tenebitur) é significativo para dirimir essa celeuma, pois revela a
irrelevancia juridica do termo yeipéufoiov em decorréncia de seu carater acessorio, ndo sendo

responsavel pela concretizagdo do transporte, mas que caso 0 pacto de transporte fosse

4 Esse receptum deve ser compreendido como contrato de transporte maritimo.
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concretizado 0 yepéupfoiov 0 provaria, conforme a pratica que seria habitual j& na época
justiniana, sobretudo em relagdo ao transporte maritimo (REVUELTA, 2006, p. 1095-1096).

Em outras palavras, o termo yeipéufiolov significaria que este ndo se tratava do pacto
assumido pelas partes para a assuncdo da obrigacdo principal, mas sim de um contrato
acessorio, e que ao se selar a obrigacdo principal, este contrato acessorio serviria de prova da
obrigagdo do contrato de transporte maritimo.

A autora complementa a informacéo dizendo que alguns autores (ndo informados no
texto) observam essa caracteristica evolutiva do conhecimento de embarque, que seria 0
aumento de capacidade probatdria, passando de um simples gesto de autorizacdo para um
documento probatorio, funcionando como um recibo que se vincularia ao préprio contrato de
transporte. Esse conceito, também segundo Revuelta, so poderia ter se dado em uma época pés-
classica ou justiniana em razao da evolucdo experimentada das obrigacdes, que passou de uma
garantia contratual para obrigacao legal, mais visivel apos a compilacdo do Digesto Justiniano
(REVUELTA, 2006, p. 1097).

Viotto (2009, p. 405), aduz que da leitura do fragmento de Ulpiano citado, se extrai que
0 "exercitor", armador, tinha a faculdade de autorizar aos seus prepostos a recep¢do das
mercadorias em depdsito, mas se obrigava pessoalmente pelos danos acarretados ao carregador,
bem como respondia pelas mercadorias recebidas pelo magister, que era o responsavel pela
emissao do recibo de embarque, documento que deve conter o estado da mercadoria embarcada,
bem como detalhar integralmente mercadoria que fora embarcada. Ap6s o embarque das
mercadorias, 0 "magister" ou em sua auséncia, o armador, seria responsavel pela emissao de
um comprovante que garante que as mercadorias tinham sido embarcadas, documento esse que
por sua vez, deve ser encaminhado ao carregador em um determinado periodo de tempo.

Viotto (2009, p. 405) entende que ainda que o documento fosse "formal ou informal,
escrito ou oral, o contrato de transporte era representado pelo documento emitido pelo
“magister’ no qual se atestava o deposito das mercadorias recebidas pelo carregador™. Por fim,
complementa afirmando que a formalidade do ato se consumava pela emisséo escrita do

documento e ainda por pessoa determinada.
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A segunda corrente doutrinaria que versa sobre a origem do conhecimento de embarque
maritimo teria surgido na idade medieval, que tem por representantes, conforme assevera Viotto
(2009, p. 406), que os doutrinadores ROSA (1958, apud VITTO, 2009. p. 406), VIVANTE
(1881, apud VITTO, 2009. p. 406), e BRUNETTI (1929, apud VITTO, 2009. p. 406), de forma
unanime entendem que devido ao costume dos mercadores medievais em acompanhar as suas
mercadorias, inclusive o fazendo pessoalmente, e ndo sendo costume da época a emissao de
qualquer recibo que servisse como prova da efetiva entrega das mercadorias e do embarque das
mesmas.

E importante destacar que para Rosa (1958), o conhecimento de embarque s6 teria
surgido apos a criagdo do Consulado do Mar, que era responsavel pela reunido das normas
consuetudinarias regidas no século XV (ROSA, 1958, apud VITTO, 2009. p. 406). Apesar de
ser um marco, o Consulado do Mar ndo era o Unico instrumento que servia para disciplinar o
transporte de mercadorias pelo mar, pois havia também o Estatuto de Ancona na Italia
(PARDESSUS, 1845 apud VIOTTO, 2009, p. 406), o Ordinamenta et consueto maris edita
edita per Consueles Civitatis Trani (REDDIE, 1841; MONTI, 1938 apud VIOTTO, 2009, p.
408), o ordenamento Maritimo de Pietro d'Aragona dentre outros.

O conhecimento de embarque como ja discorrido acima é, historicamente, indissociavel
do transporte maritimo, e, apesar das divergéncias histdricas sobre seu surgimento, suas funcbes

permanecem praticamente as mesmas

3 AIMPORTANCIA DO CONHECIMENTO DE EMBARQUE (BILL OF LADING) NO
TRANSPORTE MARITIMO E NA ADUANA

O conhecimento de embarque, Bill of Lading, sempre é emitido ap6s o embarque da
mercadoria (KEEDI, 2002, p. 52), exceto se houver clausula escrita como "recebido para

embarque (received for shipment)" (KEEDI, 2011, p. 131), sendo sua emissao obrigatéria e

realizada pelo transportador ou consolidador da carga (COIMBRA, 2011, p. 13), conforme art.
744 do Codigo Comercial de 1850. Tal documento pode ser assinado pelo comandante da
embarcacdo ou pela agéncia maritima que represente o armador, em seu nome (KEEDI;
MENDONCA, 2000, p. 87).
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O transportador (carrier), responsavel pela emissdo do B/L, nem sempre é o proprietario
do navio, armador ou transportador executor, podendo ser qualquer deles ou ainda um NVOCC
(Non Vessel Operator Common Carrier) (PEREIRA, 2014, p. 1), que é o transportador efetivo
das mercadorias e ndo proprietario de navio (KEEDI; MENDONCA, 2002, p. 73).

E necessério ressaltar a diferenca entre o contrato de transporte internacional de
mercadorias e o contrato de fretamento maritimo, em especial, quanto a finalidade, necessidade
e 0 uso do conhecimento de embarque maritimo. O primeiro contrato, o de transporte maritimo,
demanda obrigatoriamente a emissdo do Bill of Lading (B/L), sendo o documento responsavel
pela formalizacdo do transporte internacional de cargas, que consiste no transporte de coisas
por meio maritimo, mediante remuneragdo, de um porto determinado a outro, em navios que
realizam linhas de navegacé&o regular ("liners") (RETKVA, 2012, p. 1).

No caso do contrato de fretamento maritimo, o principal objeto é a exploracdo mercantil
de determinada embarcacdo e apenas secundariamente o transporte de coisas (RETKVA, 2012,
p. 2). A carta-partida, carta de fretamento ou "charter-party" € o documento que formaliza o
fretamento do navio e representa o proprio contrato (KEEDI, 2011, p. 97). Além da carta
partida, o conhecimento de embarque é documento essencial e obrigatorio para a concretizacao
e formalizacdo do contrato de fretamento maritimo, no caso acima citado (MARTINS, 2013, p.
261).

Em caso de embarque de pequenos lotes de carga, que ndo ocupam a maior parte ou
todo o espaco para carga disponivel no navio, um booking note (reserva de praca) ou o
conhecimento de embarque, documento em forma de contrato adesivo (devido a padronizagédo
e impossibilidade da negociacao das clausulas) (GILBERTONI, 1998, p. 174), sé&o utilizados
para concretizar o contrato de transporte maritimo (GASKELL, 2000, p. 416).

No caso de um contrato de afretamento cujo afretador também € transportador, o direito
brasileiro ndo obriga a emissédo do B/L, entretanto, este deve compulsoriamente, emitir um
recibo de embarque da carga, conforme o artigo 6°, §2° da Lei n.° 10.893 de 2004, no caso de
ndo haver a obrigacdo de emissdo do conhecimento de embarque, o valor da remuneragédo do

transporte aquaviario, para fins de calculo do AFRMM, serd apurado por declaracdo do
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contribuinte. A hipotese do caso acima descrito pelo paragrafo 2° ocorre quando o fretador
também é consignatario da carga (LEITAO, 2007, p. 190).

E vélido esclarecer que esse recibo de embarque de carga pode ser tanto um
conhecimento de embarque quanto uma declaracgéo feita pelo contribuinte que contenha o valor
da remuneracédo do transporte aquaviario (frete) de qualquer natureza, cobrado na importacédo
brasileira, cuja destinacdo é a apuracdo aduaneira pelo AFRMM (Adicional ao Frete para a
Renovacdo da Marinha Mercante). Essa apuracdo é calculada através de um percentual aplicado
sobre o frete constante no conhecimento de embarque, sendo calculado sobre todos os valores
mencionados no conhecimento de embarque, pois tudo que estiver nesse documento é
considerado frete (KEEDI, 2002, p. 51).

A finalidade do recibo de embarque de carga descrito por Leitdo (2007, p. 190) é
explicada pelo artigo 11 da Lei n°10.893/2004:

O pagamento do AFRMM, acrescido da Taxa de Utilizacdo do Sistema de Controle
de Arrecadagdo do Adicional ao Frete para Renovacdo da Marinha Mercante -
MERCANTE, seré efetuado pelo contribuinte antes da autorizacdo de entrega da
mercadoria correspondente pela Secretaria da Receita Federal do Brasil.

Assim, em raz&o do conhecimento de embarque informar o recolhimento do AFRMM,
sua importancia esta diretamente ligada a liberacdo da carga, pois apenas mediante a
comprovacao do recolhimento AFRMM, que sé ocorre nas mercadorias que entram no pais
pelos portos do Sul e Sudeste (KEEDI, 2002, p. 51), é que se poderd proceder com o
desembaraco aduaneiro®. Dessa forma fica claro a importancia desse documento tanto para a
formalizacdo do transporte derivado de um contrato de transporte quanto de um contrato de
afretamento, bem como sua imprescindibilidade para fins aduaneiros e liberacdo da carga nos

portos.

5 "O desembaraco aduaneiro é o ato pelo qual é registrada a conclusdo da conferéncia aduaneira. E com o
desembaraco aduaneiro que é autorizada a efetiva entrega da mercadoria ao importador e é ele o Gltimo ato do
procedimento de despacho aduaneiro” (RECEITA FEDERAL, 2014, p. 04).
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4 NATUREZA JURIDICA DO CONHECIMENTO DE EMBARQUE

O conhecimento de embarque maritimo (Bill of Lading - B/L) é o documento mais
importante no transporte maritimo, ndo apenas pelo fato de formalizar um contrato de transporte
maritimo que faz navegacdo linha regular (“liners”) (VIEIRA, 2011, p. 45) e por ser de
indispensavel emissdo nos casos de navegacdo ndo regulares (“tramp traders”) (RETKVA ,
2012, p. 2), mas também por conter "toda a informac&o necessaria a realizagdo do transporte e
a delimitacdo das responsabilidades das partes” (VIEIRA, 2011, p. 45), servindo também de
prova (escrita) da propriedade da carga (Anjos e Gomes, 1992, p. 217). Além disso, deve conter
todas as informacOes necessarias para a delimitacdo das responsabilidades das partes (VIEIRA,
2011, p. 45).

A natureza juridica do Conhecimento de embarque é impar no Direito, e, conforme
pode-se notar do paragrafo acima apresentado, trata-se de um documento versatil,
multifuncional, cuja utilizacdo é simultaneamente dirigida a varios destinos.

Retkva (2012, p. 2) explica que o Bill of Lading e/ou conhecimento de embarque, possui
natureza juridica triplice, sendo concomitantemente: a) a prova escrita do contrato de transporte
internacional de mercadorias pelo mar; b) recibo de entrega dos bens pelo embarcador ao
transportador e; ¢) um titulo de crédito improprio.

A posicdo dos doutrinadores Haroldo dos Anjos e Carlos Gomes (1992, p. 218) é
deveras semelhante:

Um conhecimento tem as seguintes fungdes: 1) é um recibo de mercadorias, isto €,
prova que as mesmas foram embarcadas ou foram recebidas para serem embarcadas
em determinado navio; 2) prova a propriedade das mercadorias nele descritas; e 3)
serve como evidéncia dos termos e condi¢des do transporte acordados entre o armador
e 0 embarcador.

O conhecimento como recibo de entrega de mercadoria é também a comprovacao dita
documental do armador de recebimento da carga para transporte (KEEDI; MENDONCA, 2000,
p. 91). Essa definicdo complementar de Samir Keedi, reforca a fungéo do B/L como recibo de
mercadoria, constante no item 1 acima descrito.

Quanto ao item 2, 0 mesmo autor, explica que o B/L é o documento que servira para

resgatar a mercadoria juntamente ao transportador, no destino final para o qual o transportador

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 04/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p72-96


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

82
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 72-96

foi contratado, inclusive, podendo ser transferido a terceiros mediante endosso em preto ou em
branco (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 91).

Por fim, o B/L, serve como evidéncia do contrato de transporte firmado entre o
transportador e o embarcador, cuja emissdo fica condicionada ao embarque da carga que
representa.

Para complementar o que foi aduzido, no caso do contrato entre o armador e o
embarcador ter como evidéncia prima facie o conhecimento de embarque, tem-se um contrato
de transporte (ANJOS; GOMES, 1992 apud CASTRO JR, 2007, p. 277).

O entendimento acima narrado, qual seja, do B/L ser evidéncia do contrato de transporte,
s0 € valido se aplicado ao contrato de transporte maritimo préprio da navegacao linha regular
("liner"), isso ocorre em decorréncia do contrato de fretamento maritimo (vinculado a
navegacdo ndo regular, "tramp") ser formalizado e evidenciado pela emissdo da carta-partida
"charter-party” (RETKVA, 2012, p. 2).

No caso do afretamento integral de um navio, cuja concretizagdo se realiza pela
celebracdo da charter-party ou carta-partida, a emissdo do B/L por mais que seja necessaria, a
funcdo deste ultimo documento tera apenas aspecto de recibo de entrega de mercadorias. Nessa
hipbtese, tanto o B/L quanto a carta partida terdo a funcéo de recibo de entrega de mercadorias,
podendo coexistir pacificamente (GASKELL, 2000, p. 417).

E um documento de ades&o, sendo impresso e fornecido pelo armador e preenchido de
acordo com as caracteristicas do conhecimento de embarque determinado, bem como as
caracteristicas da carga que vai representar. Em decorréncia da parte da frente do B/L néo poder
ser negociada, devem as clausulas do anverso serem aceitas em sua integralidade. (KEEDI,
MENDONCGCA, 2000, p. 87-88).

Retkva (2012, p. 2) ensina que apenas 0 B/L cuja emissdo se da a partir do contrato de
transporte maritimo internacional é o que apresenta esta triplice natureza juridica, e isso se da
porgue no afretamento maritimo, a carta-partida € o documento responsavel pela comprovacao
do contrato de transporte.

Em relacdo ao conhecimento de carga (B/L) servir como titulo de credito pelas

caracteristicas inerentes a ele, ou seja, a sua transmissibilidade natural, a possibilidade de

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 04/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p72-96


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

83
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 72-96

endosso do mesmo, bem como sua utilizacdo para o resgate da carga, pelo menos de um ponto
de vista superficial ndo haveria qualquer 6bice. Entretanto, é necessaria uma anélise um pouco
mais apurada dos elementos do B/L, bem como da legislacdo que trata sobre o tema para
determinar se 0 mesmo é um titulo de crédito, e caso seja, se proprio ou impréprio (KEEDI,
2011, p. 131).

A construcdo de Retkva (2012, p. 2-3) para a explicacdo da impropriedade do B/L como
titulo de crédito se deve aos seguintes fatos: a) o titulo de crédito impréprio néo ter por lastro
uma operacdo de crédito, ou seja, perfeitamente amoldada ao presente caso, pois nao ha
operacdo de crédito, e sim, transporte de cargas, mesmo assim o documento esta apto para a
circulacdo; b) Em decorréncia do B/L ndo ser um documento representativo de obrigacao
pecunidria, sujeito aos regime proprios dos titulos cambiais, mas ter elementos que o sujeitam,
em parte, ao regime juridico-cambial, o conhecimento de embarque acaba se amoldando a uma
classe dos titulos de créditos impréprios; ¢) por fim, o autor tras a classificacdo dada por Fabio
Ulhoa, na qual o conhecimento de embarque se encaixa perfeitamente na categoria dos titulos
de créditos impréprios representativos, uma vez que o B/L representa a carga existente e sua
propriedade, podendo ela ser negociada, consignada a pessoas ou a empresas, que podem ou
ndo se tornar donos da carga (KEEDI, 2002, p. 52).

Em relacdo a sua executividade ainda ndo ha posicfes divergentes sobre o tema.
Primeiramente, em relacdo a auséncia de eficacia processual executiva, Retkva (2012, p. 3),
entende que apesar do B/L ser um titulo de crédito informal, a falta de disposicédo legal nos
Decretos n® 19.473, de 10 de dezembro de 1930 e n° 20.454 de 29 de setembro de 1931, que lhe
dé forca executiva, 0 torna inexequivel, em especial, pelo fato do instituto ndo possuir a
qualidade de titulo executivo extrajudicial.

Divergentemente do que aduz Retkva, a andlise do instituto pode se dar de forma
distinta, pois segundo Eugénio Santos (2010, p. 6) o conhecimento de embarque maritimo em
forma regular, em conformidade ao disposto no artigo 575 do Cédigo Comercial de 1850, tem
forca e é acionavel como escritura publica quando em acordo com o artigo 587. Ou seja, para

fins determinados, aquele instituto é equiparado a este.
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A Lei n° 8.953 de 1994 que modifica o artigo 585 do Cadigo de Processo Civil, em seu
inciso Il, prevé que a escritura publica passa a ser considerada um titulo executivo extrajudicial,
quando assinado pelo devedor. Ademais, caso o B/L, que € um documento particular seja
assinado pelo devedor e por duas testemunhas, ele também terd forca de titulo executivo.
Destarte, nos termos desse inciso, o B/L, que por forca de legislacdo infraconstitucional ja era
considerado como escritura publica, passa entdo a ter uma nova hipotese para ter forca de titulo
executivo extrajudicial.

Quanto a falta de disposicdo sobre a executividade do conhecimento de embarque pelos
Decretos acima citados, é importante destacar que ha divergéncia sobre a vigéncia ou ndo dos
mesmos, conforme ja foi explicado, no topico anterior. Caso 0 hermeneuta aceite a vigéncia
dos mesmos, hé possibilidade do conhecimento de embarque ser equiparado a titulo de crédito
com forca executiva extrajudicial, caso contrario, como ja foi dito, em decorréncia de expressa
falta de legislacdo que dé forca executiva ao titulo, esse sera inexequivel (SANTQOS, 2010, p.
6).

5 REGULACAO DO CONHECIMENTO DE EMBARQUE NO BRASIL E
NOMENCLATURAS

O direito brasileiro guarda intima relagéo historica com o direito portugués, de tal forma
que a legislacdo comercial maritima nacional foi & mesma da lusitana por varios anos®. Em
1850, com a promulgacdo da Lei n.°556, a Il parte do codigo comercial brasileiro, que tratava
da legislacdo maritima, passou a ser regida pelo ordenamento brasileiro, apesar do teor da
legislagdo ter forte influéncia do Cdédigo Comercial francés (LACERDA, 1984, p. 27).

O Decreto n° 19.473, de 10 de Dezembro de 1930, em seu artigo primeiro, trouxe o
conceito do conhecimento de frete, conforme exposto: "O conhecimento de frete original,
emitido por empresa de transporte por 4gua, terra ou ar, prova o recebimento da mercadoria e a

obrigac&o de entrega-la no lugar do destino"’ .

® O Autor néo informa por quantos anos a legislacdo comercial portuguesa foi a mesma da brasileira.
7 Para efeitos da Lei citada é preciso que a emissdo seja feita por empresa.
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E importante destacar que apesar do decreto ja ter sido revogado, o conceito por ele
apresentado se mantém incolume®. Isso se deve a quase auséncia de legislagéo brasileira que
trate especificamente da utilizagdo do conhecimento de embarque no transporte maritimo. A
excecao consta na segunda parte da Lei n°556 de 1850, o Cddigo Comercial. Logo, em razéo
dessa lacuna normativa, os conceitos do Decreto 19.473 de 1930 ainda sdo utilizados
(COIMBRA, 2011, p. 14). Outro Decreto que apesar de revogado ainda possui significante
influencia sobre o conhecimento de frete apesar de sua revogacdo é o Decreto n° 20.454 de
1931.

Os arts. 575 a 589 da segunda parte do Cédigo Comercial tratam dos conhecimentos de
embarque, mas versam sobre eles de modo distinto do que tratavam os Decretos n° 19.473 de
1930 e n°® 20.454 de 1931. Na atualidade, a Lei n° 10.406, de 10 de janeiro de 2002 trata do
tema no Capitulo X1V, Secdo Ill, do Transporte de Coisas, com um artigo especifico sobre o
conhecimento de embarque.

MARTINS (2013, p. 19, nota de rodapé n°45) explica que a manutencdo e vigéncia dos
conceitos dos Decretos acima mencionados é tema polémico, pois apesar de sua revogacéo pelo
Decreto s/n de 25 de Abril de 1991, revogado em 1992, ndo houve repristinacdo dos Decretos
n° 19.473 e 20.454, mas que apesar disso, vem predominando o entendimento de que é valida
a vigéncia dos mesmos em razéo de terem sido promulgados durante a Ditadura militar, e por
possuir forca de Lei, ndo poderiam ser revogados pelo Decreto s/n de 1991, promulgado durante
o0 Estado Democrético de Direito.

Em relacdo a auséncia de legislacéo e a manutengédo de conceitos presentes na legislacéo
revogada, Coimbra (2011, p. 14) explica que se trata de pratica administrativa comum, desde
que néo conflitante com os demais conceitos estabelecidos pela legislagdo vigente.

O mesmo autor, aduz ainda, que sob a luz da legislagéo fiscal/aduaneira, o inciso 111 do
art. 100 do Cddigo Tributario Nacional de 1966, estabelece que se tratam de normas
complementares das leis, 0s decretos e as praticas reiteradamente observadas pelas autoridades

administrativas (COIMBRA, 2011 p. 14). Assim, mesmo que revogado o decreto, em se

8 O Decreto s/n de 25 de Abril de 1991 revogou, dentre outros, os Decretos n° 19.473/1930 e n°® 20.454/1931 (que
tratam sobre o conhecimento de frete no contexto maritimo e aduaneiro).
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tratando de pratica reiterada pelas autoridades administrativas e ndo estando em conflito com
outras normas, ou até mesmo pela auséncia das mesmas, aquelas servem como normas
complementares.

Segundo Coimbra (2011, p. 13) a nomenclatura utilizada no Decreto n°® 19.473/1930 e
demais legislacdes que tratam da matéria fazem referéncia ao conhecimento com as
denominag@es: a) Conhecimento de Frete®; b) Conhecimento de Embarque; ¢) Conhecimento
de Transporte ou Conhecimento de Carga.

O autor explica que no item "a", como ja exposto é a nomenclatura utilizada pelo
legislador no Decreto n°19.473 de 1930 que trata sobre o Bill of Lading, sendo consagrado e
utilizado no transporte maritimo.

Com relagdo ao termo conhecimento de embarque constante no item "b", sua utilizagao
é direcionada para o transporte maritimo, mais especificamente por comprovar o recebimento
da carga pelo armador e destinado a ser entregue ao embarcador (KEEDI, 2011, p. 131), sendo
ainda apresentado com sua denominacdo em inglés: Bill of Lading. O conhecimento de
embarque para o0 mesmo fim acima apresentado possui ainda a terminologia de nota de
embarque (COIMBRA, 2011, p. 13).

Os termos que constam no item "c" sdo consagrados pela Aduana e utilizados no
Regulamento Aduaneiro regido pelo Decreto 6.759 de 2009 (COIMBRA, 2011, p. 13), além
disso, sdo representativos de um contrato de transporte de cargas entre o armador e 0
embarcador, possuindo simultaneamente funcdo de recibo de carga e de titulo de crédito
(GRASSI, 2011, p. 46).

O instituto conhecido como Bill of lading (B/L) € 0 mesmo que o0 conhecimento de
embarque, sendo apenas o0 nome inglés desse Gltimo. E importante destacar que o Bill of lading
é universal, no sentido de ndo ter diferentes nomenclaturas para ser utilizado em diferentes
fungbes como ocorre no direito brasileiro, conforme apresentado acima.

As nomenclaturas distintas para o direito interno ndo representam funcdes distintas, mas

areas de aplicacGes distintas. O documento € uno, mas sua aplicacdo € variada, assim, se 0

° Essa terminologia é trazida pelo Decreto 19.473/30, ja a terminologia utilizada na aduana é feita pelo Decreto
6.759/2009, as explicacOes sobre a utilizagdo dos mesmos em distintas areas ¢ feita por Coimbra.
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conhecimento se refere ao transporte pode ser chamado de conhecimento de frete ou de
transporte. Quando o conhecimento faz referéncia a uma carga embarcada ele é chamado de
conhecimento de embarque. No tocante da aduana, o conhecimento de carga faz referéncia a
carga transportada no navio que devera ser averiguada pela Receita Federal e eventualmente
tributada.

Independente do termo utilizado para se referir ao Conhecimento de Embarque (B/L)
sua emissdo é obrigatoria pelo transportador, bem como sua assinatura pelo comandante do
navio, nos termos do artigo 744 da Lei n° 556 de 1850 do Codigo Comercial, além disso, tem

forca de escritura pablica, conforme artigo 575 do mesmo diploma (MARTINS, 2008, p. 266).

5.1 Da quantidade de vias

A emissdo do B/L se da em trés vias originais negociaveis e idénticas, que sao entregues
ao embarcador (exportador) para que possa apresentar ao banco e receber o valor estipulado no
crédito documentéario. Constituida a estipulacdo crediticia, os documentos sdo enviados via
banco ao importador, que apds isso podera retirar as mercadorias (VIEIRA, 2011, p. 45). O
conjunto de 3 trés vias originais impressas é conhecido como "jogo completo de conhecimento
de embarque"(full set bill of lading) (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 93).

Caso sejam desejados menos que trés vias, ou mais que trés vias originais, é necessario
mencionar-se a quantidade de vias pedidas, sendo obrigatoriamente mencionado no B/L, em
razdo da necessidade das partes envolvidas terem conhecimento de quantas vias originais estao
circulando (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 93). A importancia de se saber esse nimero é a
possibilidade de apurar o valor agregado a cada via original, pois estas representam o valor da
carga ou o0 poder para a retirada desta mercadoria.

Além das vias negociaveis, também sdo emitidas copias ndo negociaveis, tantas quantas
forem necessérias (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 93) com fungdo meramente informativa
para os agentes envolvidos no processo, sendo invalidas para a retirada da mercadoria ou

recebimento do valor estipulado no crédito documentéario (VIEIRA, 2011, p. 45).
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5.2 Formas de consigna¢do do Conhecimento de Embarque

O conhecimento de embarque maritimo pode ter trés formas distintas de consignacéo,
cada uma apresentando caracteristicas de transmissibilidade bem definidas.

O conhecimento de embarque nominativo como titulo "a ordem™ ("Order Bill of
Lading™) (GILBERTONI, 1998, p. 193) é regulado pelo Decreto n° 19.473 de 1930, que trés a
seguinte defini¢do: "o conhecimento de frete original ¢ titulo ‘a ordem’, salvo cladusula "ao
portador" langada no contexto” (COIMBRA, 2011, p. 25).

Tendo o mesmo efeito que o Order Bill of Lading, o conhecimento a ordem do
embarcador (to order of shipper ou to order of "nome da empresa™) (KEEDI, 2011, p.131)
possui 0 mesmo efeito, mas nesse caso, 0 documento de transporte é restrito ao proprio
embarcador, sendo permitido e necessario o endosso do documento para a transferéncia da
propriedade do titulo nominativo com "clausula a ordem” (GILBERTONI, 1998, p. 193).

Complementarmente, o art. 587 do Codigo Comercial de 1850 ainda garante que o
conhecimento regular tem forca e é acionavel como escritura publica, inclusive, sendo passado
a ordem é transferivel e negociavel por meio de endosso.

O titulo nominativo (straight bill of lading) é definido pelo Decreto n°® 20.454 de 1931
"0 conhecimento de frete nominativo pode ser emitido ndo a ordem, mediante clausula expressa
inserida no exterior". Nesse titulo consta 0 nome do consignatario da carga, e, caso haja
interesse do exportador em transmitir a propriedade da mercadoria, o fard de modo que ndo tera
mais nenhum controle sobre a mercadoria, salvo se ele for consignatario (GILBERTONI, 1998,
p. 193).

Por fim, o conhecimento nominativo ndo a ordem esta disciplinado pelo Decreto n°
19.473, artigo segundo, inciso IV: "o remetente pode designar-se como consignatario, e a

indicacdo deste substituir-se pela clausula "ao portador” (COIMBRA, 2011, p. 25).

5.3 Quanto Ao Endosso
A transferéncia da propriedade do B/L por endosso pode ser feito de duas formas: a) em

branco; b) em preto, sendo ambas reguladas pelo art. 3°do Decreto n° 19.473 de 1930.
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O endosso em branco significa tornar o conhecimento ao portador
(KEEDI;MENDONCA, 2000, p. 92), "pois ndo contém o nome da empresa em favor de quem
é feito", consistindo na simples assinatura do endossante no verso do titulo (GILBERTONI,
1998, p. 193). Logo, aquele que estiver em sua posse podera reclamar seu valor ou a mercadoria.

O endosso em preto exige que além da assinatura do endossador no verso do documento,
conste a indicacdo do nome do endossatario por extenso (LEITAO, 2011, p. 27). Assim, 0
endosso em preto, completo ou pleno da direito exclusivo de reclamar a propriedade da
mercadoria aquele a quem o B/L foi endossado (GILBERTONI, 1998, p. 193).

E valido ressaltar que existem possibilidades do endosso em branco se tornar em preto
e vice-versa. Primeiro, caso 0 endosso em branco seja completado pela pessoa que recebeu o
titulo, transformando o endosso em preto, o documento perde sua condigéo de titulo ao portador
(LEITAO, 2011, p. 27). Na segunda hip6tese, um conhecimento “consignado a alguém" é
endossado em branco, logo, ele perde sua condi¢cdo de titulo nominativo (KEEDI;
MENDONCA, 2000, p. 92).

5.4 Quanto a existéncia ou ndo de ressalvas no B/L

Quanto & existéncia ou ndo de ressalvas o conhecimento de embargue pode ser: a) Limpo
- Clean Bill of Lading; ou b) Sujo - Dirty, Unclean, Foul ou Claused B/L.

A primeira hipdtese ocorre quando no documento ndo constar nenhuma ressalva no que
se refere ao estado aparente das mercadorias, descricdo, numeros, marcas, etc. Ou seja, "nao
faz mencéo a condicdo defeituosa da mercadoria ou da sua embalagem (KEEDI; MENDONCA,
2000, p. 94).

E valido ressaltar que no caso de uma carta de crédito solicitar um conhecimento limpo,
ela se cumprira se ndo houver clausula de conhecimento sujo (dirty) for posta no documento de
transporte (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 95).

A segunda hipotese ocorre no caso do conhecimento de embarque apresentar algum tipo
de ressalva decorrente do mal estado da carga, deterioracdo, divergéncia quanto a quantidade
ou marca do apresentado no documento (KEEDI; MENDONCA, 2000, p. 95).
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5.5 Elementos e contetdo do Conhecimento de Embarque Maritimo

O conhecimento de embarque, em acordo com o artigo 575 do Cddigo Comercial de
1850, deve ser datado e informar: 1- 0 nome do capitdo, e do consignatario, inclusive, podendo
omitir-se 0 nome deste caso o conhecimento for a ordem, além do dever de informar o nome e
porte do navio; Gilbertoni (1998, p. 193) explica que segundo a pratica comercial hodierna, se
faz dispensavel a declaracdo do nome do capitdo, bem como a indicacdo do porte, uma vez que:
"na época da edicdo do codigo Comercial referia-se ao tamanho do navio™'°.

Dos itens descritos no item "1", apenas o nome do navio permanece imprescindivel para
a pratica comercial maritima, entretanto, existe a possibilidade de uma companhia emitir um
conhecimento sem o0 nome do navio, sendo que nesse caso, 0 conhecimento nao possuira efeito
"erga omnes", pois sera irregular (GILBERTONI, 1998, p. 193).

O item "2" faz referéncia quesitos de qualidade e a quantidade dos objetos da carga, suas
marcas e nimeros, anotados a margem. Devendo a identificacdo ser o mais detalhada possivel,
para evitar equivocos ou confusdo em relagdo a quantidade, qualidade e periculosidade.

O item "3" faz referéncia ao lugar da partida e o do destino, com declaracdo, inclusive,
das escalas, caso exista(m).

O item "4" versa sobre o preco do frete e primagem, caso haja estipula dacdo, além do
lugar e da forma do pagamento.

Por fim, o quinto item trata da assinatura do carregador e a do capitdo, cuja obrigacéo,
em acordo com o artigo 577 do Cédigo Comercial de 1850 € de: "assinar todas as vias de um
mesmo conhecimento que o carregador exigir, devendo ser todas do mesmo teor e da mesma
data, e conter o nimero da via". E valido destacar que uma via ficara em poder do capitdo, as
outras pertencem ao carregador.

Em relacdo a auséncia da assinatura do conhecimento pelo embarcador ou carregador,
Gilbertoni (1998, p. 194) explica que esse fato ndo invalida o documento, pois ja foi

estabelecida a existéncia da carga. Além disso, a mesma autora explica que em decorréncia da

10 A autora ndo explica porque essa referéncia era feita no antigo cddigo.
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celeridade dos processos de transporte maritimo de cargas a assinatura dos embarcadores em
todos os conhecimentos individualmente movimentados tornaria invidvel o crescimento do
setor, razdo pela qual as companhias de navegagdo e agéncias maritimas prestam servigo aos
embarcadores e tem um funcionario competente para assinar o conhecimento, apos a saida do
navio (GILBERTONI, 1998, p. 194).

O contetdo do Bill of Lading, conhecimento de embarque maritimo, quanto ao contetido
essencial, em acordo com o disposto no artigo 2° do Decreto n°® 19.473/30, inobstante o disposto

no Cddigo Comercial, sdo, segundo a andlise e comentarios de Gilbertoni (1998, p. 194):

a) nome ou denominagdo da empresa emissora;

b) o nimero de ordem;

c¢) nome e domicilio do transportador e do carregador da mercadoria;

d) nome e nacionalidade do navio (art. 575 do Cddigo Comercial);

e) porto de carga e descarga. Na auséncia de lugar da partida, entende-se 0 mesmo da
emisséo;

f) nome e domicilio do destinatario da mercadoria e/ou pessoa a quem deva notificar-
se a chegada da mesma;

g) descricdo da mercadoria, nimero de fardos embarcados, peso e volume;

h) estado e condi¢cBes aparentes da carga ou sinais exteriores dos volumes de
embalagem;

i) a importancia do frete, com a declaracdo de que € pago ou a pagar, e do lugar e da
forma de pagamento. A importancia serd declarada por extenso em algarismos,
prevalecendo, como na préatica comercial, o valor por extenso no caso de divergéncia.
A falta do pagamento do frete e das despesas autoriza a retencdo da mercadoria;

j) nimero de conhecimentos originais entregues;

k) local, data (dia, més e ano) e assinatura do empresario transportador ou seu agente,
abaixo do contexto.

VIEIRA (2011, p. 46-48) explica mais detalhadamente alguns itens do que seria o
conteudo essencial desse conhecimento de embarque. Em relacdo a carga, o autor explica que
sobre a necessidade de informar a natureza geral das mercadorias, bem como todos os
elementos essenciais a identificacdo, até mesmo uma declaracéo expressa, caso seja necessario
para descriminar melhor o item transportado, incluindo a quantidade, a periculosidade, "o
numero de volumes e 0 peso da mercadoria, de acordo com a descri¢éo feita pelo embarcador™
(VIEIRA, 2011, p. 46-48).

A mengcdo da clausula "clean on board", ou seja, do bom estado das mercadorias, caso

assim estejam ou aparentem estar, de acordo com as marcas e a numeracao fornecida pelo
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embarcador (VIEIRA, 2011, p. 46-48) devem constar no conhecimento de embarque maritimo.
A vistoria é feita por amostragem por um trabalhador avulso contratado pelo armador ou
transportador. Caso haja avaria das mercadorias embarcadas, cabe ao capitdo exigir do agente
que declare no conhecimento as condi¢des reais daquelas, implicando em um "conhecimento
unclean™, ou seja, sujo (GILBERTONI, 1998, p. 196).

Outros itens essenciais ao contetdo, conforme descreve VIEIRA (2011, p. 47-48), séo

na sequéncia aduzida pelo autor:
¢) O nome e o0 endereco do transportador;
d) O nome do embarcador;
e) O nome do destinatario;
f) O porto de carga e a data em que o transportador recebeu as
mercadorias;
g) O porto de descarga;
h) O numero de originais do Conhecimento de Embarque, em caso de haver
mais de um;
i) O lugar de emissdo do Conhecimento de Embarque;
j) A assinatura do transportador ou seu agente;
I) O frete e o local do pagamento;
m) a declaracdo que permite, se for o caso, que as mercadorias sejam transportadas no
convés do navio;
n) a data ou prazo de entrega das mercadorias no porto de descarga;

Em relacdo a legislacdo aplicavel, devem as partes escolher entre as Regras de Haia,
Haia-Visby ou Hamburgo®!. As clausulas constantes do Conhecimento de Embarque estdo na
parte posterior do documento. VIEIRA (2011, p. 47) destaca que a Clausula Principal, ou
Paramount, € a responsavel pela incorporacdo da legislagdo aplicAvel ao Conhecimento de
Embarque. As demais clausulas que versam sobre o0 assunto, servirdo apenas para detalhar as
regras incorporadas, "ndo podendo se contrapor a elas” (VIEIRA, 2011, p. 47). Os limites de
responsabilidade pactuados pelas partes, caso superiores aos previstos nas regras aplicaveis,

devem constar no conhecimento de embarque.

11 Os tratados internacionais que versam sobre o B/L serdo tratados com maior profundidade no préximo capitulo.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O Conhecimento de Embarque Maritimo (Bill of Lading - B/L) consolidou-se
historicamente como um documento multifuncional, essencial para o transporte maritimo
internacional. Sua evolucdo desde os primdérdios no periodo romano até sua configuracdo
contemporanea demonstra sua importancia juridica e pratica. O B/L atua como contrato de
transporte, recibo de entrega de mercadorias e titulo de crédito imprdprio, caracteristicas que o
tornam indispensavel nas operacdes logisticas e no comércio global. Esse estudo buscou
aprofundar a compreenséo sobre sua evolucao historica, sua regulacdo no Brasil e os desafios
associados a sua aplicacdo, com especial atencdo as lacunas normativas que impactam sua
eficacia no contexto juridico e econémico nacional.

A andlise revelou que, apesar de sua relevancia e versatilidade, a regulamentacdo do
B/L no Brasil apresenta fragilidades significativas. A base normativa encontra-se no Codigo
Comercial de 1850, complementada por decretos histdricos do inicio do século XX, muitos dos
quais foram revogados. No entanto, a falta de uma legislacdo atualizada e especifica gera
insegurancga juridica para os operadores econdmicos, sobretudo quando se considera a
necessidade de harmonizacdo com normas internacionais, como as Regras de Haia, Haia-Visby
e Hamburgo. A manutencdo de praticas administrativas baseadas em regulamentos revogados
ou interpretacdes divergentes compromete a previsibilidade e a eficiéncia das operacoes
comerciais e aduaneiras, prejudicando o alinhamento do Brasil as melhores praticas
internacionais.

A pesquisa também evidenciou os desafios relacionados a natureza juridica do B/L, cuja
triplice funcdo é frequentemente mal compreendida ou aplicada de maneira inconsistente.
Embora atue como um documento multifacetado, capaz de vincular juridicamente as partes
envolvidas, sua eficacia pratica depende de uma estrutura normativa sélida, que esteja em
sintonia com os padrdes globais e as demandas do comércio contemporaneo. Essa falta de
uniformidade normativa dificulta a aplicacdo do B/L em situa¢des que requerem maior clareza,
como em disputas comerciais e na liberacdo de mercadorias na aduana brasileira.

Do ponto de vista funcional, o B/L demonstra sua indispensabilidade no comeércio

maritimo ao garantir a seguranca juridica e a integridade das operac6es de transporte. Contudo,
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a inexisténcia de regulamentacao especifica e adaptada ao contexto moderno gera entraves que
podem comprometer a competitividade do Brasil no comércio internacional. A dependéncia de
legislacOes obsoletas e a auséncia de diretrizes claras para situagfes complexas aumentam o
risco de litigios e ineficiéncias operacionais.

Conclui-se que, embora o B/L seja um documento fundamental para o comércio
maritimo global, sua aplicagdo no Brasil enfrenta entraves que limitam seu potencial. Esses
desafios evidenciam a necessidade de reformas legislativas que promovam maior clareza,
previsibilidade e alinhamento com normas internacionais. A adocdo de uma abordagem
normativa mais moderna e integrada poderia fortalecer a seguranca juridica, aumentar a
eficiéncia das operacgdes logisticas e contribuir para o fortalecimento da posi¢do do Brasil no
comércio global.

Além disso, destaca-se a importancia de fomentar o dialogo entre os setores publico e privado,
bem como com organismos internacionais, para a criacdo de um marco regulatorio que atenda
as demandas do comércio maritimo contemporéneo. Somente com uma legislacdo clara e
alinhada as melhores préticas seréa possivel garantir que o Conhecimento de Embarque continue
a desempenhar seu papel estratégico no comércio global, promovendo a integracéo juridica e
econémica de forma eficiente e sustentavel. Este trabalho busca contribuir para esse debate,
oferecendo uma andlise critica e propositiva sobre os desafios e as possibilidades de

aprimoramento do uso do B/L no contexto brasileiro e internacional
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INCIDENCIA DAS LEIS TRABALHISTAS BRASILEIRAS NOS
CONTRATOS DE TRABALHO DE TRIPULANTES DE NAVIOS DE
CRUZEIRO

INCIDENCE OF BRAZILIAN LABOR LAW IN EMPLOYMENT
CONTRACTS OF CRUISE SHIP CREW MEMBERS

Bruno Perez de Almeida Lopes!

RESUMO: Os tripulantes de navios de cruzeiro desempenham um papel fundamental na
garantia do funcionamento eficiente e seguro dessas embarcacdes. No entanto, as condicdes de
trabalho desses profissionais muitas vezes estdo sujeitas a um conjunto especifico de
regulamentacdes, especialmente no que diz respeito a aplicacdo da Consolidacdo das Leis do
Trabalho (CLT). O objetivo geral deste trabalho ¢é analisar e propor solugdes para conciliar 0s
principios de territorialidade e soberania dos Estados costeiros com a prote¢do dos direitos
laborais dos tripulantes brasileiros de navios de cruzeiro estrangeiros, visando garantir uma
aplicacdo justa e equitativa da legislacao trabalhista em um ambiente maritimo internacional.
Para atingir os objetivos propostos e responder a pergunta-problema, esta pesquisa seguira uma
abordagem metodoldgica baseada na revisdo bibliografica e analise documental de carater
qualitativo e dedutivo. Em conclusdo, apesar da ratificacdo dos tratados internacionais pelo
Brasil, ainda existem questdes a serem solucionadas no que diz respeito a seguranca juridica
dos tripulantes de navios. A aplicacdo das leis trabalhistas aos tripulantes de navios de cruzeiro,
por exemplo, é uma questdo que ainda gera controvérsias e conflitos juridicos, pois nem sempre
as empresas de navegacdo cumprem as obrigacOes previstas em lei, e muitas vezes os tripulantes
sdo submetidos a condicOes de trabalho precérias e sem garantia dos seus direitos.

Palavras-chave: Consolidacdo das Leis do Trabalho; tripulantes de navio; navios de cruzeiro;
direitos trabalhistas; direitos humanos.

ABSTRACT: Cruise ship crews play a key role in ensuring the efficient and safe operation of
these vessels. However, the working conditions of these professionals are often subject to a
specific set of regulations, especially with regard to the application of the Consolidation of
Labor Laws (CLT). The general objective of this work is to analyze and propose solutions to
reconcile the principles of territoriality and sovereignty of coastal States with the protection of
the labor rights of Brazilian crew members of foreign cruise ships, aiming to guarantee a fair
and equitable application of labor legislation in a maritime environment. International. To
achieve the proposed objectives and answer the problem question, this research will follow a
methodological approach based on bibliographical review and documentary analysis of a
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internacionalizacdo de empresas e redes de franquias, além de direitos humanos, vistos, cidadania e imigragao.
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qualitative and deductive nature. In conclusion, despite Brazil's ratification of international
treaties, there are still issues to be resolved with regard to the legal security of ship crews. The
application of labor laws to cruise ship crew members, for example, is an issue that still
generates controversy and legal conflicts, as shipping companies do not always comply with
the obligations set out in law, and crew members are often subjected to conditions of precarious
work and without guarantee of their rights.

Keywords: Consolidation of Labor Laws; ship crew; cruise ships; labor rights; human rights.

1 INTRODUCAO

Os tripulantes de navios de cruzeiro desempenham um papel fundamental na garantia
do funcionamento eficiente e seguro dessas embarcacOes, atendendo as necessidades dos
passageiros em todas as areas, desde a hospitalidade até a manutencdo. No entanto, as condi¢6es
de trabalho desses profissionais muitas vezes estdo sujeitas a um conjunto especifico de
regulamentacdes, especialmente no que diz respeito a aplicacdo da Consolidacdo das Leis do
Trabalho (CLT).

Diante desses desafios, é imperativo explorar a problematica central que orienta esta
pesquisa: Como conciliar os principios de territorialidade e soberania dos Estados costeiros com
a protecdo dos direitos laborais dos tripulantes brasileiros de navios de cruzeiro estrangeiros,
garantindo uma aplicacdo justa e equitativa da legislacdo trabalhista em um ambiente maritimo
internacional?

Dentre as hipoteses para tal problematica, ha a prevaléncia da legislacdo da bandeira
aplicada de forma predominante; aplicacdo da legislacdo brasileira, através da CLT; a
aplicabilidade do principio do centro da gravidade, levando em considera¢do o vinculo do
trabalhador com o pais de origem da embarcacdo e a sua nacionalidade; e a interpretacdo
cautelosa das normas internacionais, evitando-se violagdes das garantias minimas previstas em
convencdes e tratados internacionais.

O objetivo geral deste trabalho é analisar e propor solucdes para conciliar os principios
de territorialidade e soberania dos Estados costeiros com a protecdo dos direitos laborais dos
tripulantes brasileiros de navios de cruzeiro estrangeiros, visando garantir uma aplicacdo justa

e equitativa da legislacdo trabalhista em um ambiente maritimo internacional.
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Os objetivos especificos sdo: abordar sobre o labor maritimo, investigar os principios
legais que regem a aplicagdo da legislacdo trabalhista em navios de cruzeiro estrangeiros;
analisar a legislacdo brasileira pertinente a protecéo dos direitos dos trabalhadores maritimos,
incluindo a CLT e outras normativas aplicaveis, identificando suas limitacdes e alcances em
contextos internacionais; examinar os desafios enfrentados pelos tripulantes brasileiros de
navios de cruzeiro estrangeiros em relacdo as condigdes de trabalho; avaliar casos préaticos e
jurisprudéncias relevantes que abordem a aplicacdo da legislacdo trabalhista em embarcac6es
estrangeiras, destacando os diferentes enfoques adotados pelos tribunais em relacao a jurisdicéo
e protecdo dos direitos dos tripulantes.

Em relagcdo ao contexto social, a relevancia deste estudo reside na importancia de
garantir condi¢Oes de trabalho dignas e respeito aos direitos humanos dos tripulantes brasileiros
de navios de cruzeiro estrangeiros, em conformidade com os principios legais nacionais e
internacionais. Em relacdo ao contexto académico e profissional, esta pesquisa oferece uma
oportunidade para expandir o conhecimento juridico sobre a aplicacdo da legislacdo trabalhista
em contextos internacionais de embarcagdes estrangeiras. E importante ressaltar que o contelido
deste estudo esta servindo de base para uma proposta de projeto de Lei que ja estd no Gabinete
do Deputado Federal Julio Lopes, do Rio de Janeiro, com a participacéo direta do Dr. Bruno
Lopes, ex-tripulante e advogado militante nestas causas desde 2010 e autor deste trabalho.

Para atingir os objetivos propostos e responder a pergunta-problema, esta pesquisa
seguira uma abordagem metodoldgica baseada na revisdo bibliografica e analise documental de
carater qualitativo e dedutivo. A revisdo bibliografica abrangera estudos juridicos, sociais e
econdmicos relevantes, bem como normativas nacionais e internacionais pertinentes ao tema.
Nesta revisdo bibliografica, serdo analisados livros, artigos, teses, dissertacfes, e documentos
legais, como contratos de trabalho, convences coletivas, regulamentos internos das empresas

de cruzeiro e legislacdo especifica de cada pais relacionada ao trabalho maritimo.

2. LABOR MARITIMO: CONCEITOS E RELACOES A BORDO

2.1 Definicao de Tripulante e Profissionais Nao-Tripulantes
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Os trabalhadores maritimos sdo aqueles que prestam servicos a bordo de navios e
possuem um contrato de trabalho. A defini¢do de tripulante € intrinsecamente associada aos
individuos que séo oficialmente designados para desempenhar funcgdes especificas a bordo de
uma embarcacdo, estando diretamente envolvidos na sua operacdo, manutencdo e seguranca
durante o curso da viagem. T No Brasil, de acordo com a Lei n® 9.537/97, que trata da seguranca
do trafego aquaviario em aguas sob jurisdicdo nacional (LESTA), tripulante € aquele que exerce
funcOes na operacdo da embarcacdo (GUARNIERI et al, 2022).

Geralmente, os tripulantes compreendem categorias ocupacionais como oficiais de
convés, oficiais de maquinas, marinheiros, entre outros, dependendo da complexidade e da
finalidade da embarcacdo em questdo. Os tripulantes sdo responsaveis por uma ampla gama de
tarefas, incluindo a navegacdo, manobra da embarcacdo, manutencdo do equipamento e
realizacdo de operacGes de carga e descarga, aléem de garantir a seguranca e 0 bem-estar da
tripulacdo e da carga a bordo (OLIVEIRA-MONTEIRO; PETERLEVITZ; SCACHETTI,
2018).

Em contraste, profissionais ndo-tripulantes referem-se aos individuos que
desempenham atividades relacionadas ao funcionamento e a gestdo da embarcacdao, mas que
ndo estdo envolvidos diretamente na sua operacdo durante a viagem. Este grupo pode incluir
pessoal administrativo, técnicos especializados, inspetores, entre outros. Os profissionais nao-
tripulantes desempenham um papel fundamental no apoio logistico, na superviséo de operacdes
especificas, na manutencdo de padrdes de seguranca e na conformidade regulatéria,
contribuindo assim para o funcionamento eficiente e seguro das atividades maritimas
(ARANTES, 2020).

E importante ressaltar que, embora os tripulantes e os profissionais nao-tripulantes
desempenhem papéis distintos a bordo de uma embarcacdo, ambos séo essenciais para garantir
a operacdo segura e eficaz, bem como o cumprimento das regulamentacGes aplicaveis no
ambiente maritimo. O reconhecimento e a valorizacdo das habilidades e conhecimentos de
ambos 0s grupos sdo fundamentais para promover a seguranca, a eficiéncia e a sustentabilidade

das operac6es maritimas em todo o mundo (IALONGO, 2015).

RECEBIDO/RECEIVED: 06/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 02/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p97-121


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

101
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 97-121

2.2 Papel do Armador e do Comandante na relacéo de trabalho

Na dindmica do trabalho maritimo, o papel do armador e do comandante é fundamental
na gestao das relacdes laborais a bordo de uma embarcacdo. O armador, como proprietario ou
operador da embarcacdo, desempenha um papel central na definicdo das politicas e diretrizes
relacionadas as condi¢des de trabalho, seguranca, conformidade regulatéria e remuneracéo dos
tripulantes. Ele é responsavel por garantir que a embarcacdo esteja em conformidade com o0s
padr@es legais e regulamentares, bem como por prover 0s recursos necessarios para manter as
operacdes maritimas eficientes e seguras (ARANTES, 2020).

O armador também desempenha um papel crucial na contratacao e selecdo da tripulacéo,
podendo delegar essa responsabilidade a uma empresa de recrutamento maritimo ou agéncia de
emprego. Além disso, o armador é responsavel por estabelecer contratos de emprego ou acordos
coletivos que definam os direitos e deveres dos tripulantes, bem como as condicdes de trabalho
a bordo da embarcacéo. Por sua vez, o comandante, como oficial responsavel pela operacdo e
seguranca da embarcacdo, exerce autoridade direta sobre a tripulagdo durante o periodo de
viagem. (SANTOS; JUNIOR, 2020).

O comandante desempenha um papel crucial na gestdo das relacdes de trabalho a bordo,
assegurando um ambiente de trabalho seguro e colaborativo, promovendo a eficiéncia
operacional e resolvendo eventuais conflitos entre os membros da tripulacdo. Ele também é
responsavel por relatar ao armador qualquer problema significativo relacionado as condi¢des
de trabalho, seguranca ou operacdo da embarcacdo (GUARNIERI et al, 2022).

Assim, tanto o armador quanto o comandante tém papéis distintos, porém
complementares, na gestdo das relacdes de trabalho a bordo de uma embarcacdo maritima.
Enquanto o armador estabelece as politicas e diretrizes gerais, 0 comandante € responsavel por
implementa-las e garantir o seu cumprimento durante o curso da viagem, visando sempre a

seguranga, eficiéncia e bem-estar da tripulacdo e da embarcacdo (SANTOS; JUNIOR, 2020).

2.3 Documentacao e vinculo empregaticio a bordo
A documentacdo e o vinculo empregaticio a bordo de embarcagdes maritimas séo

regidos por uma série de regulamentagdes internacionais e nacionais, visando garantir direitos
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e protecdo aos tripulantes, bem como a eficacia das operacdes maritimas. Esses aspectos sao
fundamentais para estabelecer os termos e condig¢Bes do contrato de trabalho, além de assegurar
0 cumprimento das obrigacdes legais por parte do empregador e dos funcionarios (BOMFIM,
2015).

Para ser contratado, o tripulante deve possuir o nivel de habilitacdo estabelecido pela
autoridade maritima e o embarque e desembarque devem estar de acordo com o contrato de
trabalho, conforme previsto no artigo 70 da LESTA. A relacdo de vinculo de emprego é
estabelecida com o armador da embarcacéo, que é a pessoa fisica ou juridica responsavel pelo
aprestamento da embarcacao com fins comerciais (PASHOA, 2014).

O vinculo empregaticio a bordo é caracterizado pela relacdo contratual entre o
empregador (armador ou empresa de navegacdo) e os tripulantes. Este vinculo é regido pelas
disposicdes contratuais, bem como pelas leis e regulamentos aplicaveis, que variam de acordo
com a jurisdicdo e a natureza da embarcacéo. Os tripulantes tém direito a condicdes de trabalho
seguras, remuneracdo justa, assisténcia médica adequada e outros beneficios previstos por lei
ou por contrato (GUARNIERI et al, 2022).

No que diz respeito a relacdo de trabalho de tripulantes de navios de cruzeiro, é
importante mencionar a Resolucdo Normativa do Ministério do Trabalho n° 71, do Conselho
Nacional de Imigragéo - CNIG, de 05 de setembro de 2006, que regula a concessao de visto a
maritimos estrangeiros empregados em embarcacGes de turismo estrangeiras que operam em
aguas jurisdicionais brasileiras. Segundo a Resolucdo, maritimos que trabalham em navios de
cruzeiro estrangeiros em operacdo em &guas jurisdicionais brasileiras, sem vinculo
empregaticio no Brasil, estdo sujeitos as normas especificadas na Resolucdo n° 71/2006
(BELMONTE, 2018).

Além disso, é necessario visto de entrada no pais para maritimos estrangeiros que nao
possuam a Carteira de ldentidade Internacional de Maritimo ou documento equivalente.
Qualquer pessoa que possua a Carteira de Identidade Internacional de Maritimo e exerca
atividade profissional a bordo de embarcacdo de turismo estrangeira € considerada um
maritimo. A Resolucdo n® 71/2006 estabelece que aqueles que ndo possuem Carteira de

Identidade Internacional de Maritimo ou documento equivalente devem obter visto de trabalho,
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com autorizacdo do Ministério do Trabalho e Emprego. A partir de marco de 2007, a
embarcacgdo de turismo estrangeira que opera em aguas jurisdicionais brasileiras deve ter no
minimo 25% de brasileiros em fungdes técnicas e atividades definidas pelo armador ou empresa
representante (ARANTES, 2020).

Portanto, no caso do tripulante brasileiro em embarcacdo estrangeira, a legislacao
trabalhista pode ser a brasileira ou a da bandeira da embarcacao, dependendo da temporada de
contratacdo. Contudo, é essencial garantir condi¢des dignas aos tripulantes, independentemente
da legislacéo aplicavel, e as autoridades brasileiras competentes podem fiscalizar as condicdes
de trabalho nas embarcacdes nacionais e estrangeiras que trafeguem em aguas brasileiras e

atraquem em portos e terminais brasileiros (PASHOA, 2014).

2.4 Subordinacdo e hierarquia no ambiente maritimo

A subordinacdo refere-se a relacdo de autoridade e obediéncia que existe entre 0s
membros da tripulacdo e os superiores hierarquicos a bordo da embarcacdo. Esta relacéo é
baseada na delegacdo de responsabilidades e na expectativa de que os membros da tripulacao
acatem as ordens e instrucdes dos seus superiores. A subordinacdo é essencial para garantir a
coordenacao e a eficiéncia das operacOes a bordo, especialmente em situacGes de emergéncia
ou durante manobras criticas (BELMONTE, 2018).

A hierarquia, por sua vez, estabelece a ordem de autoridade e responsabilidade dentro
da estrutura organizacional da embarcacdo. Tradicionalmente, a hierarquia a bordo é
representada pelo comando, comandante ou capitdo, que detém a autoridade méaxima e é
responsavel pela seguranca e operacdo da embarcacdo. Abaixo do comandante, estdo os oficiais
de conveés e de maquinas, que ocupam posi¢coes de lideranca e supervisdo em suas respectivas
areas de responsabilidade. Em seguida, estdo os marinheiros e demais tripulantes, que
desempenham func¢Bes operacionais sob a supervisdo dos seus superiores hierarquicos
(SANTOS; JUNIOR, 2020).
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3 PRINCIPIOS LEGAIS E LEGISLACAO APLICAVEL EM NAVIOS DE CRUZEIRO
ESTRANGEIROS

Considerando fundamental compreender a incidéncia da CLT nos contratos de trabalho
dos tripulantes de navios de cruzeiro. Isso implica analisar as nuances legais e as
particularidades da relagdo empregaticia nesse ambiente Unico, onde as aguas internacionais
muitas vezes desafiam as fronteiras legais nacionais. Esta pesquisa busca explorar as definigdes
e conceitos fundamentais relacionados ao tema, elucidando o panorama legal que envolve os
direitos e deveres dos tripulantes de navios de cruzeiro a luz da CLT. Para tanto, serdo
abordadas questfes como a aplicabilidade da legislacdo trabalhista brasileira em embarcac6es
registradas no exterior, as condigdes de trabalho a bordo e os desafios enfrentados pelos
profissionais dessa indUstria em busca de garantias laborais e equidade (OLIVEIRA-
MONTEIRO; PETERLEVITZ; SCACHETTI, 2018).

3.1 Analise dos principios de territorialidade, soberania, lei da gravidade e lei do pavilhdo

O Principio de Territorialidade estabelece que um Estado costeiro exerce soberania
sobre as aguas territoriais adjacentes ao seu territdrio terrestre. De acordo com a Convencéo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLQOS), as aguas territoriais se estendem até 12
milhas nauticas a partir da linha de base do litoral do Estado costeiro. Dentro dessas aguas, 0
Estado costeiro tem jurisdicdo para estabelecer e fazer cumprir leis e regulamentos, incluindo
questdes como controle de imigracgdo, pesca e protecdo ambiental (RODRIGUES, 2021).

O Principio da Soberania afirma o direito exclusivo de um Estado sobre seu territério,
incluindo suas aguas interiores e espaco aéreo correspondente. A soberania implica que um
Estado tem o poder de estabelecer e aplicar suas leis dentro de seu territorio e exerce controle
sobre seus recursos naturais. No contexto maritimo, a soberania se estende também as aguas
territoriais, zona econdmica exclusiva (ZEE) e plataforma continental, conforme definido pela
UNCLOS (BELMONTE, 2018).

A Lei da Gravidade estabelece que 0s navios estdo sujeitos as leis do Estado em cujos
portos estdo ancorados ou onde estdo operando. 1sso significa que, enquanto um navio estiver

em 4aguas sob a jurisdicdo de um Estado, ele deve cumprir as leis desse Estado,
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independentemente da nacionalidade do navio ou da tripulacdo. Este principio reflete a
aplicacdo da soberania estatal sobre as atividades maritimas realizadas em suas aguas
(CAMPOQS, 2018).

A Lei do Pavilhao estabelece que um navio esta sujeito a jurisdi¢éo e leis do Estado cuja
bandeira esta icada. Isso significa que um navio registrado em um determinado Estado
(chamado de Estado do pavilhdo) esta sujeito as leis desse Estado, mesmo quando opera em
aguas estrangeiras. O Estado do pavilhdo é responsavel por garantir que o navio cumpra as
normas e regulamentos internacionais e nacionais aplicaveis, incluindo questbes como
seguranca, meio ambiente e condicdes de trabalho (RODRIGUES, 2021).

Neste sentido, os principios de territorialidade, soberania, lei da gravidade e lei do
pavilhdo sdo fundamentais para estabelecer o quadro legal e regulatério que governa as
atividades maritimas globais. Eles refletem a interacdo complexa entre os interesses dos Estados
costeiros, Estados de bandeira, tripulantes e outros atores envolvidos no comércio maritimo e
na exploracdo dos recursos marinhos. O equilibrio entre esses principios é essencial para
promover a seguranca, a sustentabilidade e a cooperacdo no uso dos oceanos e dos recursos
maritimos (IALONGO, 2015).

3.2 Legislacdo internacional e nacional pertinente a protecdo dos direitos laborais dos

tripulantes

A protecdo dos direitos laborais dos tripulantes de embarca¢des maritimas € regida por
uma série de instrumentos legais internacionais e nacionais que estabelecem padrées minimos
para as condicGes de trabalho, segurancga e bem-estar dos trabalhadores a bordo. Estes incluem,
a Convencdo do Trabalho Maritimo (MLC 2006), a principal convencdo internacional que
estabelece os direitos fundamentais dos tripulantes em areas como condigOes de trabalho,
contratos de emprego, repouso e horas de trabalho, seguranca e salde ocupacional, assisténcia
médica, bem como protecdo contra abuso e assédio; e a Convencdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), que estabelece normas de seguranca para a
protecdo da vida humana em embarcacdes maritimas, incluindo requisitos para equipamentos

de seguranca, treinamento da tripulacéo e procedimentos de emergéncia (RODRIGUES, 2021).
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Bem como, a Convencdo Internacional sobre PadrGes de Formacdo, Certificacdo e
Servigo de Quarto para Maritimos (STCW), que estabelece padrGes minimos de treinamento e
certificagdo para tripulantes de embarcagdes maritimas, visando garantir a competéncia e a
capacidade dos maritimos para desempenhar suas fungfes com seguranca; e a Convencao
Internacional sobre Normas de Formacao, Certificacdo e Servigo de Quarto para Pessoal de
Pesca (STCW-F): Similar a STCW, esta convencdo estabelece padrbes de formacdo e
certificacdo para tripulantes de embarcacdes de pesca (CAMPQOS, 2018).

Quanto a legislacdo, muitos paises possuem leis especificas que regulam as condicdes
de trabalho dos tripulantes de embarcacfes maritimas registradas em sua bandeira. Estas leis
geralmente s&o alinhadas com os padrdes estabelecidos pela MLC 2006 e outras convencoes
internacionais relevantes. Alguns paises possuem cédigos maritimos que estabelecem os
direitos e responsabilidades dos tripulantes, bem como os procedimentos para o registro de
navios, inspecao e aplicacao das leis maritimas (AMARAL, 2019).

As autoridades maritimas nacionais sdo responsaveis por supervisionar e fazer cumprir
as regulamentacGes relacionadas ao trabalho maritimo em aguas sob sua jurisdicdo. Elas
desempenham um papel fundamental na implementacdo e aplicacdo das convencdes e leis
maritimas relevantes. Em suma, tanto a legislacdo internacional quanto a nacional
desempenham um papel crucial na protecédo dos direitos laborais dos tripulantes de embarcacdes
maritimas. Essas leis visam garantir condi¢fes de trabalho justas e seguras, promovendo a

seguranca e o bem-estar dos trabalhadores maritimos em todo o mundo (PINTO, 2013).

3.3 Limitacdes e alcances da legislacdo brasileira em contextos internacionais

As limitacOes e alcances da legislacéo brasileira em contextos internacionais variam de
acordo com a area especifica da legislacdo e com os tratados e acordos internacionais dos quais
o0 Brasil é signatario. Uma delas é a Soberania Nacional, no qual as limitacfes e alcances da
legislagdo brasileira em contextos internacionais variam de acordo com a area especifica da
legislagdo e com os tratados e acordos internacionais dos quais o Brasil é signatario
(IALONGO, 2015).
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Além disso, em contextos internacionais, o Brasil deve respeitar a jurisdicdo e as leis
dos paises em que estd operando. Isso implica que as leis brasileiras podem ser limitadas ou
ndo aplicaveis em certos aspectos quando confrontadas com as leis de outros paises. O Brasil é
signatario de varias convencdes e tratados internacionais que podem influenciar a aplicacdo de
sua legislacdo em contextos internacionais. O pais deve respeitar 0s compromissos assumidos
nessas convengdes e pode ser obrigado a harmonizar sua legislagcdo nacional com os padroes
estabelecidos por esses tratados (CAMPOS, 2018).

Em relacdo ao alcance da legislacdo trabalhista, a regra geral é que se aplica a lei da
bandeira do navio, ou seja, a lei do pais em que o navio foi registrado. Esse principio é
estabelecido na Convengdo de Direito Internacional Privado de Havana (Cddigo de
Bustamante), promulgada pelo Decreto n° 18.871/29. A Convencéo das Nagdes Unidas sobre o
Direito do Mar, concluida em Montego Bay (CNUDM), Jamaica, em 10 de dezembro de 1982,
estabeleceu o principio da unicidade de bandeira, que prevé a existéncia de um elo substancial
entre o Estado e a embarcagdo (MACIEL; CUTRIM; MEDEIROS, 2021).

O principio da bandeira, estabelecido pela CNUDM, determina que os navios devem
navegar sob a bandeira de um Unico Estado, exceto em casos excepcionais previstos em tratados
internacionais ou na propria Convencao. Em alto mar, os navios devem se submeter a jurisdi¢do
exclusiva do Estado da bandeira. Para definir a nacionalidade de um navio, € necessario
considerar o vinculo entre o navio e o Estado de registro. O Estado em que ocorre o registro da
embarcacao é responsavel por estabelecer os requisitos para a concessdo da bandeira do pais
(PASHOA, 2014).

De acordo com Arnaldo Sussekind (1979, p.52), “as embarcagdes constituem
estabelecimentos moveis, cuja nacionalidade decorre da patente de navegagdo, comprovada
pela respectiva certiddo de registro”. De acordo com a Conveng¢dao Montego Bay — CNUDM,
todo Estado deve estabelecer os requisitos necessarios para atribuir a nacionalidade a navios,
registrar navios em seu territorio e conceder o direito de avorar a sua bandeira.

O Brasil segue o principio da unicidade de bandeira e adota um critério misto para
conceder a nacionalidade brasileira do navio, exigindo que o comandante, o chefe de maquinas

e dois tercos da tripulagdo sejam brasileiros. Embora o Cédigo Bustamante estabeleca que a
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legislacdo sobre acidentes de trabalho e protecdo social do trabalhador seja territorial (artigo
198), isso ndo significa necessariamente que a legislacédo trabalhista da bandeira do navio deva
ser aplicada as relacdes de trabalho maritimo (MACIEL; CUTRIM; MEDEIROS, 2021).

A legislacdo brasileira pode ter alcance extraterritorial em certos casos, especialmente
quando se trata de regulamentar as atividades de empresas brasileiras no exterior. 1sso pode
incluir questdes como direitos humanos, protecdo ambiental e praticas comerciais. Como, 0
Brasil pode cooperar com outros paises em questdes legais, como extradicdo, assisténcia
juridica matua e execucdo de sentencas. Isso pode envolver a aplicacdo da legislacédo brasileira
em casos que afetam cidaddos brasileiros ou empresas com presenca no Brasil (PINTO, 2013).

Portanto, o Brasil participa de diversas organizacBes internacionais e foruns de
cooperacgédo, onde contribui para o desenvolvimento e a aplicagcdo de normas internacionais em
diversas areas, incluindo direitos humanos, meio ambiente, comércio e seguranca. A legislacédo
brasileira pode refletir compromissos assumidos nessas organizacdes e influenciar a adogéao de
padrdes internacionais. Neste sentido, a legislagdo brasileira tem limitacGes e alcances
especificos em contextos internacionais, sendo influenciada por tratados internacionais,
principios de direito internacional e praticas de cooperacdo internacional. O equilibrio entre a
soberania nacional e a cooperacdo internacional é fundamental para garantir a eficacia e a
aplicacdo adequada da legislagdo brasileira em um contexto global, inclusive em contratos
trabalhistas maritimos (CAMPOS, 2023).

4 DESAFI0S E CONDICOES DE TRABALHO DOS TRIPULANTES BRASILEIROS

A questdo da aplicacdo da legislagéo trabalhista aos tripulantes brasileiros de navios de
cruzeiro estrangeiros revela uma complexidade multifacetada, envolvendo conflitos de
jurisdicéo, principios legais contraditérios e desafios na protecéo dos direitos dos trabalhadores.
Em meio a esse cenario, surgem diversas incertezas e dilemas que demandam uma analise
aprofundada (PINTO, 2013).

Por um lado, a soberania dos Estados costeiros sobre as dguas onde as embarcacfes
operam geralmente implica na aplicacdo da legislacdo da bandeira da embarcacéo, muitas vezes

mais favoravel aos interesses dos armadores e menos protetora dos direitos dos tripulantes. Por
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outro lado, a necessidade de garantir condi¢cdes dignas de trabalho e respeito aos direitos
humanos dos trabalhadores maritimos coloca em xeque a aplicagdo exclusiva das leis do pais
de origem da embarcacdo (FREITAS, 2023).

A falta de clareza na definicdo da legislacdo aplicavel cria um ambiente propicio para
abusos por parte dos empregadores, resultando em situacdes de exploragéo, jornadas exaustivas,
remuneracgdo inadequada e condicBes de trabalho desumanas. Além disso, a complexidade das
relagbes laborais em um ambiente internacional dificulta a fiscalizacdo e a garantia do
cumprimento das normas trabalhistas (MACIEL; CUTRIM; MEDEIRQS, 2021).

4.1 Condicgoes de trabalho, jornada laboral e remuneracédo a bordo de navios estrangeiros

A bordo de navios estrangeiros, as condic6es de trabalho, jornada laboral e remuneragéo
sdo reguladas por uma combinacdo complexa de normas internacionais, leis nacionais e
politicas da empresa. Um dos principais instrumentos internacionais nesse sentido é a
Convencdo do Trabalho Maritimo (MLC 2006), que estabelece padrbes minimos para as
condigdes de trabalho a bordo, independentemente da bandeira do navio. Esta convencgéo visa
garantir o bem-estar fisico e psicoldgico dos tripulantes, estabelecendo diretrizes sobre
alojamento adequado, alimentacdo, assisténcia médica, seguranca ocupacional e direitos
trabalhistas basicos (MACIEL; CUTRIM; MEDEIRQS, 2021).

No entanto, a aplicacdo desses padrdes pode variar dependendo de fatores como a
bandeira do navio, as leis trabalhistas do pais em que 0 navio esta registrado e as politicas
especificas da empresa de navegacao. Enquanto a MLC 2006 estabelece padrdes internacionais,
a legislacdo nacional do pais da bandeira pode impor requisitos adicionais ou diferentes,
especialmente em relacdo a questdes como jornada laboral e remuneracdo (CAMPOS, 2023).

As horas de trabalho e os periodos de descanso sdo regulados tanto pela MLC 2006
qguanto pelas leis trabalhistas nacionais. A MLC 2006 estabelece limites para as horas de
trabalho e requer periodos adequados de descanso para garantir a seguranca dos tripulantes. No
entanto, as leis trabalhistas do pais da bandeira podem impor requisitos especificos adicionais

ou diferentes, o que pode influenciar as praticas a bordo (COMPORTO, 2015).
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A remuneracao dos tripulantes também é regulada pela MLC 2006, que estabelece o
direito dos tripulantes a uma remuneracdo justa e oportuna. No entanto, a remuneracao real
pode variar dependendo do contrato de trabalho entre os tripulantes e a empresa de navegagéo.
Os contratos de trabalho geralmente especificam os detalhes da remuneracéo, incluindo salario
base, beneficios adicionais, como horas extras, gratificacbes por desempenho e alojamento e
alimentacéo fornecidos a bordo (FREITAS, 2023).

Assim, as condi¢Oes de trabalho, jornada laboral e remuneragdo a bordo de navios
estrangeiros sdo reguladas por uma interacdo complexa entre normas internacionais, leis
nacionais e politicas da empresa. Embora a Convencdo do Trabalho Maritimo (MLC 2006)
estabeleca padr6es minimos, a aplicacdo eficaz desses padrdes requer cooperacdo entre 0s
Estados, as empresas de navegacdo e os trabalhadores maritimos para garantir condigdes de
trabalho justas e seguras em todo 0 mundo (AMARAL, 2019).

4.2 Garantia de direitos fundamentais dos tripulantes brasileiros

A garantia dos direitos fundamentais dos tripulantes brasileiros € uma preocupacgéo
essencial para a protecéo da dignidade humana e a promocao de condigdes de trabalho justas e
seguras. No contexto nacional, a Constituicdo Federal de 1988 estabelece os principios
fundamentais que regem as relacdes de trabalho, incluindo direitos como igualdade, nédo
discriminacdo, liberdade sindical, entre outros. Além disso, leis trabalhistas especificas, como
a Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT), e legislacdo maritima, como o Cddigo de Marinha
Mercante, estabelecem normas e diretrizes para as condi¢des de trabalho e os direitos dos
tripulantes brasileiros.

A legislacdo brasileira tambem ratificou importantes convengdes internacionais que
protegem os direitos dos trabalhadores maritimos, como a Convencao do Trabalho Maritimo
(MLC 2006), que estabelece padr6es minimos para as condi¢des de trabalho a bordo de navios,
garantindo aspectos como alojamento adequado, alimentagdo, assisténcia médica, seguranca
ocupacional e direitos trabalhistas basicos (COMPORTO, 2015).

Além disso, o Brasil tem uma Autoridade Maritima Nacional, representada pela

Diretoria de Portos e Costas (DPC), que €é responsavel por supervisionar e fiscalizar o
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cumprimento das regulamentagdes maritimas, incluindo as relacionadas aos direitos dos
tripulantes. A DPC atua para garantir que 0s navios que operam em aguas brasileiras estejam
em conformidade com as normas nacionais e internacionais, protegendo assim os direitos dos
tripulantes (AMARAL, 2019).

A atuacdo dos sindicatos e associagdes de classe também desempenha um papel
importante na defesa dos direitos dos tripulantes brasileiros. Essas organizagdes representam
os interesses dos trabalhadores maritimos, negociam acordos coletivos e prestam assisténcia
juridica e apoio em questdes trabalhistas. Neste sentido, a garantia dos direitos fundamentais
dos tripulantes brasileiros é assegurada por uma combinacéo de legislacéo nacional, ratificacdo
de convencdes internacionais, atuacdo das autoridades competentes e participacdo ativa das
organizacOes de trabalhadores. (FREITAS, 2023).

5 JURISPRUDENCIAS E CASOS PRATICOS RELEVANTES

Pela andlise axioldgica do texto legal, que envolve a interpretacdo focada na teoria do
conglobamento, percebe-se claramente que no conjunto, a legislacdo mais benéfica € a
brasileira. Para pacificar o tema, a jurisprudéncia que norteia julgados desta natureza tem se
inquinado para o reconhecimento do vinculo de emprego dos tripulantes de navios de cruzeiro,
destacando-se o julgado recente do C. TST sobre caso analogo que reconheceu o local da
contratacdo em caso de navios de cruzeiros quando a prestacdo dos servigos se da tanto em

aguas brasileira como estrangeiras:

TRABALHO EM NAVIO ESTRANGEIRO - EMPREGADO PRE-CONTRATADO
NO BRASIL - CONFLITO DE LEIS NO ESPACO - LEGISLACAO APLICAVEL
1. O principio do centro de gravidade, ou, como chamado no direito norte-americano,
most significant relationship, afirma que as regras de Direito Internacional Privado
deixardo de ser aplicadas, excepcionalmente, quando, observadas as circunstancias do
caso, verifica-se que a causa tem uma ligagdo muito mais forte com outro direito. E o
que se denomina "véalvula de escape”, dando maior liberdade ao juiz para decidir que
o direito aplicavel ao caso concreto. 2. Na hip6tese, em se tratando de empregada
brasileira, pré-contratada no Brasil, para trabalho parcialmente exercido no Brasil, 0
principio do centro de gravidade da relacdo juridica atrai a aplicacdo da legislacéo
brasileira. MULTA DOS ARTIGOS 477 E 467 DA CLT - FUNDADA
CONTROVERSIA Nio se conhece do Recurso de Revista que ndo logra demonstrar
divergéncia jurisprudencial especifica e ndo aponta violacao legal ou contrariedade a
simula. Recurso de Revista ndo conhecido. (ED-RR - 12700- 42.2006.5.02.0446 ,
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Relatora Ministra: Maria Cristina Irigoyen Peduzzi, Data de Julgamento: 06/05/2009,
82 Turma, Data de Publicag&o: 22/05/2009).

Nosso E. Regional também coaduna com a mesma interpretacdo do Tribunal Superior e
assim tem se manifestado, sendo esta decisdo que deu base a decisdo anterior emanada por

nosso Tribunal Superior colacionada acima:

RECURSO ORDINARIO. TRABALHO EM EMBARCA(;AO DESTINADA AO
TURISMO. CRUZEIRO MARITIMO REALIZADO EM AGUAS TERRITORIAIS
BRASILEIRAS, AINDA QUE PARCIALMENTE. PRECONTRATACAO NO
TERRITORIO NACIONAL. SUMULA 207. APLICACAO DA LEI
TRABALHISTA BRASILEIRA E, POR ANALOGIA, A LEI N° 7.064/82.
PRINCIPIO DA SOBERANIA. E clara a intengdo do legislador de afastar a
possibilidade de aplicacdo de normas alienigenas que contrariem ou deixem ao
desamparo das leis brasileiras os contratos de trabalho, que vierem a ser executados
no Brasil. Ineficicia de contrato realizado sob legislacdo estrangeira, ainda que a
bandeira da embarcacdo ndo seja nacional. Art. 9° da CLT. Art. 5° do Decreto n°
18.871, de 13 de agosto de 1929. (TRT/SP, RO n° 00127200644602001, 112 TURMA,
Rel Des. Federal CARLOS FRANCISCO BERARDO, julgamento: 09/10/2007).

O contrato de trabalho sendo firmado no Brasil, e o tripulante contratado para atuar em
navios de cruzeiros em aguas brasileiras e no exterior. Na mesma esteira nosso E. Regional ja
decidiu recentemente em processo analogo (0002488-71.2011.5.02.0062), em face das mesmas
reclamadas, que a reclamante, de que a aplicacdo da lei do pavilhdo néo € absoluta, viabilizando

o critério universal da territorialidade, pelo que vejamos:

A aplicacéo da lei do pavilhdo ou da matricula do navio ndo é de carater absoluto e
comporta excec¢des que viabilizam a adogdo do critério universal da territorialidade
(TRT/SP 22 Regido, RO Proc: 00024887120115020062, 1728 Turma, Des. Fed. Rel.
Claudia Zeratti, publicado em 01/08/2012).

Ademais, em outro julgado, a 482 VVara do Trabalho local também reconheceu o direito
de tripulante, processo n°® 00028926720115020048, nas mesmas condicdes, sendo que em todos
estes processos foram patrocinados por nosso escritorio juridico, posto que a fundamentacéo e
0s elementos sdo 0s mesmos, nos mesmos moldes, ou seja, € unissona a voz da Justica em favor
de reclamantes.

Cabe ainda destacar outros recentes julgados pelo nosso E. Regional mais do que
recentes sobre o tema nos processos n° 00016249720135020018 e 00023989720115020083,

discorrendo que realmente esta se pacificando que os tripulantes de navios de cruzeiro devem
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sim ser resguardados pela legislacéo brasileira, sendo que todos estes julgados sdo oriundos da
mesma tese autoral, pois séo de tripulantes assistidos pelo mesmo escritorio juridico que aqui
subscreve esta petigao.

Observe-se o0 julgado datado de 09/12/2014, publicado em janeiro/2015, oriundo do
processo n°® 0003171-18.2013.5.02.0037, relatado pelo eminente desembargador federal

Ricardo Verta Luduvice, 112 Turma, TRT 22 Regido, que assim discorreu:

“LEI DO PAVILHAO E SUAS EXCECOES: A Lei do Pavilhdo (Convengdo de
Havana - Codigo de Bustamante, ratificada pelo Brasil através do Decreto
18871/1929), preceitua basicamente que a norma aplicavel aos contratos de trabalho
maritimo ou aerondautico seria do pais em que se encontra registrada a aeronave ou a
embarcacdo. Contudo, referida regra ndo é absoluta e comporta exce¢Ges. Como no
caso da aplicacdo do principio do centro da gravidade, segundo o qual as regras de
Direito Internacional Privado deixardo de ser aplicadas, excepcionalmente, quando se
verificar uma ligagcdo mais forte com outro direito, como na hipo6tese de suceder
précontratacdo e efetivo labor do empregado também no territério nacional.
Igualmente insere-se na hipotese de excecdo a aplicacdo do referido diploma legal,
quando evidenciada intengdo fraudulenta de frustrar a aplicagdo dos direitos
trabalhistas (CLT, artigo 9°) conferidos ao empregado brasileiro no caso denominado
de “bandeiras de favor”, isto é, a embarcacdo ou aeronave viaja sob determinada
bandeira, mas a empresa que 0 explora pertence a nacionalidade diversa. Recurso
ordinario improvido”.

Importante destacar a percepcdo do ilustre desembargador federal que relatou e, de
forma unanime, emplacou sua fundamentacdo, posto que percebeu a fraude na contratacédo
guando viu o navio ser registrado em um pais de legislacdo mais benéfica ao empregador e
prejudicial ao empregado e a sede da armadora em outro pais, descaracterizando a tal “bandeira
de favor” que so traz prejuizos aos empregados brasileiros, contratados aqui, € que prestam seus
servicos, ainda que parcialmente, no Brasil, até para poder atender cotas de brasileiros, caso do
reclamante.

Na esteira da pacificacdo pelo nosso E. Regional, ha ainda o recente julgado pela 112
Turma do E. Regional, processo n° 0001297- 49.2014.5.02.0041, que mais uma vez reconheceu
que a aplicacdo da legislacdo nacional, junto a fixacdo da competéncia desta Especializada ao
caso concreto € medida que se impde.

Ademais Ex? em 2015, ao que se vé o TRT deste Regido pacificou o tema e tem
reconhecido de forma frequente e sem ressalvas que a legislacdo a ser aplicada é a brasileira;

que esta Especializada é competentissima para julgar tais lides e que os contratos séo por prazo
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indeterminado. Vejamos os acérddos dos processos 00020752020135020052 julgado em
12/05/2015 (j& com trénsito em julgado); 00033126220135020061 julgado em 04/08/2015; este
julgado em 22/09/2015, processo n°® 00014802320145020040 que refletem e coadunam com
toda a vasta jurisprudéncia aqui manejada.

E certo que em fevereiro/2016, em acorddo muito bem elaborado e redigido, o
Desembargador Federal Fernando Antonio Sampaio da Silva, da 132 Turma deste E. Regional
discorreu nos autos do processo n° 00015781320145020006 de sua relatoria, em voto fora
acompanhado pelo demais pares sem quaisquer ranhuras, que realmente a legislacdo a ser
aplicada é a nacional e os prazo do contrato é indeterminado, colocando pa de cal no tema, em
acorddo muito bem fundamentado pelo E. TRT.

Desta forma, resta claro que a expectativa gerada no Brasil, ainda que entendida desta
forma, gera sim efeitos contratuais (artigos 427 e 435, do CC), devendo assim ser reconhecida
a legislacdo patria nestes contratos O proprio Codigo de Bustamante, em seu artigo 198, assim
dispos: “Art. 198. Também ¢ territorial a legislagdo sobre acidentes do trabalho e protecdo
social do trabalhador”. Ou seja, a legislagdo patria deve ser aplicada nos interesses de protecao
social do trabalhador. Importante também destacar que com a contratacdo dada no Brasil, a
questdo avoca a aplicacdo da Lei 7.064/82, com as alteracdes da Lei 11.962/2009, onde se fixou
agora que TODOS TRABALHADORES CONTRATADOS NO BRASIL OU
TRANSFERIDOS POR SEUS EMPREGADORES PARA PRESTAR SERVICOS NO
EXTERIOR TERIAM A APLICACAO da referida legislacéo, corroborado pelo cancelamento
da Simula 207, do C. TST

Por fim cabe destacar que o recente julgado do processo n°® 00017781720135020083, a
10 Turma do E. TRT 22 Regido, nos autos relatados pelo E. Des. Fed. Armando Augusto
Pinheiro Pires, adotou em sua fundamentacdo os processos acima descritos (2488/2011 e
2398/2011) como base para deciséo e fixagdo da competéncia e da aplicacdo da legislagéo patria
em casos da mesma espécie, 0 que muito nos honra, pois a Justica esta sendo feita com base na
tese ora adotada.

A doutrina e a jurisprudéncia chamam de “bandeira de favor”, situagdes nas quais o pais

onde estd matriculado o navio ndo guarda relagdo com o “armador”, isto ¢, aquele que explora
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a atividade econémica atrelada a embarcacdo. No caso, € incontroverso que a relacédo juridica
se estabeleceu entre o reclamante (brasileiro) e a segunda reclamada (empresa sediada no Brasil,
que explora roteiros de cruzeiros), ndo havendo cogitar de aplicagdo da lei da bandeira da
embarcacao. Atencdo para o fato de que o recrutamento e a contratacdo se deram em territorio
nacional e o contrato social das reclamadas evidencia serem integrantes de grupo econémico
com sede no Brasil sendo indiscutivel a regéncia do art. 651, §2°, da Consolidacéo das Leis do
Trabalho.

6 PROJETO DE LEI

Atualmente, estd sendo elaborado um Projeto de Lei para regulamentar a profissdo de
Tripulantes de Navios de cruzeiro no Brasil”, de autoria de Claudia Torres Silva, possuindo
como solicitante o Deputado Julio Lopes. Tal Projeto de Lei justifica sua elaboracdo
considerando: a protecdo dos direitos trabalhistas dos tripulantes; a padronizacdo de normas e
procedimentos para operacdes e servicos a bordo dos navios de cruzeiro; qualificacdo
profissional para os tripulantes; protecdo da salde e bem-estar dos tripulantes; fiscalizacdo e
aplicacdo de regulamentos a prevenir abusos e irregularidades, promovendo um ambiente de
trabalho justo e seguro para os tripulantes.

Em resumo, a regulamentacdo da profissdo dos tripulantes de navios de cruzeiro traz
melhorias significativas, promovendo condi¢fes de trabalho adequadas, seguranca,
qualificacdo profissional e protecdo dos direitos trabalhistas. Essas melhorias contribuem para
o desenvolvimento sustentavel do setor de cruzeiros, a satisfacdo dos passageiros e a reputacdo

do setor como um todo.

6.1 Subsidios para o Projeto de Lei

Nesse caso, foram solicitados que sejam fornecidos subsidios para a definicdo dos
termos da regulamentacdo proposta, inclusive informag0es sobre os seguintes pontos, entre
outros que considerar pertinentes: a) defini¢do dos profissionais de cada atividade; b) formagéo
especifica a ser exigida para o exercicio de cada atividade; c) atribuicGes e limites de cada

atividade; e 8 d) deveres e direitos dos profissionais.
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A propésito dos direitos dos profissionais, cumpre observar que, de modo geral, ndo ha
Obices para que sejam estabelecidas regras especiais para a protecdo de determinados
trabalhadores, a exemplo das normas previstas no capitulo da Consolidagdo das Leis do
Trabalho (CLT) que trata das disposi¢des especiais sobre duracao e condicGes de trabalho de
diversos profissionais, tais como musicos, jornalistas e tripulantes das embarcacdes da marinha
mercante nacional, de navegacdo fluvial e lacustre, do trafego nos portos e da pesca. Contudo,
para que seja apresentada uma proposta adequada aos interesses dos profissionais envolvidos,
seria fundamental a apresentacdo de mais subsidios, inclusive sobre quais regras aplicaveis a
outros trabalhadores em embarcag6es nao estariam adequadas a sua realidade e como poderiam

ser ajustadas.

6.2 Medidas e recomendacdes para conciliar os principios de territorialidade e soberania

com a protecdo dos direitos dos tripulantes brasileiros

A conciliacdo dos principios de territorialidade e soberania com a protecdo dos direitos
dos tripulantes brasileiros envolve uma abordagem equilibrada que reconheca tanto a jurisdigé@o
nacional quanto a aplicacdo das normas internacionais de protecdo do trabalho maritimo.
Algumas medidas e recomendac@es para alcancar essa conciliagdo: adogdo e implementacao de
Convenc0es Internacionais; fortalecimento da fiscalizacdo e inspecdo maritima; cooperacao
internacional; capacitacdo; canais de denlncia e protecdo; dialogo e negociacdo coletiva
(COMPORTO, 2015).

Portanto, a conciliagdo dos principios de territorialidade e soberania com a prote¢édo dos
direitos dos tripulantes brasileiros requer uma abordagem abrangente que combine a aplicacdo
eficaz das leis nacionais e internacionais, o fortalecimento da fiscalizagéo e inspe¢do maritima,
a cooperacao internacional, a conscientizacdo e capacitacdo, canais de denuncia e dialogo
social. Essas medidas garantem que os tripulantes brasileiros desfrutem de condigfes de
trabalho justas e seguras, independentemente da localizacdo geografica da embarcagdo em que
trabalham (MAZZUOLLI, 2022).
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6.3 Principios de equidade, justica e respeito aos direitos humanos no ambiente maritimo
internacional

No ambiente maritimo internacional, os principios de equidade, justica e respeito aos
direitos humanos desempenham um papel crucial na promocdao de condicdes de trabalho justas
e seguras para os trabalhadores maritimos, bem como na protecdo do meio ambiente marinho e
na promocao da segurancga da navegacdo. Esses principios refletem valores fundamentais que
devem orientar as relacbes e atividades no ambiente maritimo global (OLIVEIRA-
MONTEIRO; PETERLEVITZ; SCACHETTI, 2018).

A equidade no ambiente maritimo internacional refere-se a garantia de tratamento justo
e igualitério para todos os individuos envolvidos na industria maritima, independentemente de
sua nacionalidade, género, raca, religido ou origem étnica. Isso implica assegurar que 0S
trabalhadores maritimos tenham acesso a oportunidades iguais de emprego, treinamento e
desenvolvimento de carreira, bem como garantir que sejam tratados com dignidade e respeito
em todas as circunstancias (MAZZUOLLI, 2022).

A justica no ambiente maritimo internacional refere-se a aplicacdo imparcial e eficaz
das leis, regulamentos e padrfes internacionais para garantir o cumprimento de direitos e
deveres de todas as partes envolvidas na navegacdo maritima. Isso inclui garantir que os
tripulantes tenham acesso a mecanismos adequados de resolucdo de disputas, protecdo contra
praticas injustas e abusivas, e compensacao justa em casos de acidentes, lesdes ou violacBes de
direitos trabalhistas (BOMFIM, 2015).

O respeito aos direitos humanos no ambiente maritimo internacional envolve garantir
que os direitos fundamentais e liberdades de todos os individuos sejam protegidos e respeitados,
conforme estabelecido na Declaracdo Universal dos Direitos Humanos e outros instrumentos
internacionais de direitos humanos. Isso inclui direitos como o direito ao trabalho digno,
remuneracao justa, condi¢cGes de trabalho seguras e saudaveis, liberdade de associacdo e
negociacéo coletiva, bem como protegéo contra discriminacéo, abuso e exploragdo (CAMPOS,
2023).

Os tripulantes de navios de cruzeiro muitas vezes enfrentam condicGes de trabalho

desafiadoras, incluindo jornadas extenuantes, remuneracao inadequada e falta de protecao legal.
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No mais, as condi¢cdes de trabalho dos tripulantes de navios de cruzeiro tém um impacto
significativo ndo apenas na vida desses profissionais, mas também nas comunidades de onde
provém. Assim, melhorar as condigdes laborais dos tripulantes brasileiros de navios de cruzeiro
estrangeiros pode ajudar a reduzir as desigualdades socioecondmicas, proporcionando
oportunidades iguais de trabalho e garantindo que todos os trabalhadores tenham acesso a
direitos bésicos e protecdo legal (MAZZUOLL, 2022).

Além disso, o respeito a dignidade humana é um principio fundamental que deve guiar
as relacdes de trabalho em qualquer contexto. A falta de protecao legal adequada pode resultar
em situacdes de exploracdo e abuso, violando os direitos fundamentais dos trabalhadores
maritimos. O Brasil € signatario de diversos tratados e convengdes internacionais que
estabelecem padrGes minimos para as condi¢des de trabalho em embarcacBes maritimas.
Portanto, garantir o cumprimento dessas normas é essencial para manter a credibilidade
internacional do pais e promover a justica social (ARANTES, 2020).

Para garantir a aplicacdo efetiva dos principios de equidade, justica e respeito aos
direitos humanos no ambiente maritimo internacional, é necessario o envolvimento e
comprometimento de todas as partes interessadas, incluindo governos, autoridades maritimas,
empresas de navegacdo, organizacdes de trabalhadores maritimos, sociedade civil e
organizag0es internacionais relevantes. 1sso pode ser alcangado por meio do fortalecimento da
legislagdo e regulamentacdo internacional, da fiscalizacdo e aplicagdo efetiva das normas
existentes, do fortalecimento do dialogo social e da cooperacdo internacional, bem como da
promocao da conscientizacgdo e capacitagdo em questOes relacionadas aos direitos humanos e
trabalhistas no ambiente maritimo (BOMFIM, 2015).

7 CONSIDERACOES FINAIS

Apesar da ratificacdo dos tratados internacionais pelo Brasil, ainda existem questdes a
serem solucionadas no que diz respeito a seguranca juridica dos tripulantes de navios. De fato,
héa criticas em relacéo a legislacao brasileira que, muitas vezes, € considerada equivocada e nao
proporciona a protecdo adequada aos direitos trabalhistas dos tripulantes. A aplicacdo das leis

trabalhistas aos tripulantes de navios de cruzeiro, por exemplo, é uma questdo que ainda gera
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controvérsias e conflitos juridicos, pois nem sempre as empresas de navegagdo cumprem as
obrigagdes previstas em lei, e muitas vezes os tripulantes sdo submetidos a condigGes de
trabalho precérias e sem garantia dos seus direitos.

Dessa forma, € importante que as autoridades brasileiras continuem trabalhando para
aprimorar a legislacéo e garantir a efetiva protecdo dos direitos trabalhistas dos tripulantes de
navios, bem como a preservacdo do meio ambiente marinho. Neste sentido, estd em vias de
encaminhamento uma proposta de projeto de lei que regulamente a profissdo dos tripulantes de
navios de cruzeiro de forma independente. E importante que haja uma anélise cuidadosa das
individualidades de cada trabalhador para que a regulamentacdo seja justa e adequada a
realidade da profissao.

No caso dos tripulantes de navios de cruzeiro, ndo podem ser colocados no "mesmo
cesto” que tripulantes de outras embarcacdes, como de plataformas por exemplo, pois a
atividade em navios de cruzeiro possui particularidades que devem ser consideradas na
regulamentacdo especifica da profissdo. Portanto, um projeto de lei especifico para a
regulamentacdo da profissdo dos tripulantes de navios de cruzeiro poderia contribuir para
garantir a protecdo adequada dos direitos trabalhistas desses profissionais, assim como a
seguranca e bem-estar destes durante o exercicio de suas atividades a bordo.

A regulamentacdo da profissdo poderia estabelecer normas claras e precisas sobre as
condic@es de trabalho, salério, repouso, seguranca e outros direitos trabalhistas dos tripulantes,
bem como as obrigacdes das empresas de navegacdo em relacdo a esses aspectos. Além disso,
a regulamentacdo poderia contribuir para evitar conflitos e prevenir abusos por parte das
empresas de navegacao, garantindo a protecdo adequada dos direitos trabalhistas dos tripulantes
e a seguranca no exercicio da profissao.

E importante que a regulamentacio seja elaborada com participacdo das autoridades
competentes, verdadeiros representantes dos trabalhadores e das empresas de navegacao, a fim
de que seja justa e adequada a realidade da profissdo. Dessa forma, a regulamentacéo poderia
trazer beneficios tanto para os tripulantes quanto para as empresas, contribuindo para a

sustentabilidade da inddstria de cruzeiros no pais.
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INTEGRACAO DO DIREITO INTERNACIONAL MARITIMO E DO
DIREITO ADUANEIRO: DESAFIOS E PERSPECTIVAS PARA A
SUSTENTABILIDADE E EFICIENCIA NAS OPERACOES DE
TRANSPORTE MARITIMO E COMERCIO EXTERIOR

INTEGRATION OF INTERNATIONAL MARITIME LAW AND CUSTOMS
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EFFICIENCY IN MARITIME TRANSPORT OPERATIONS AND FOREIGN
TRADE
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RESUMO: O transporte maritimo e o comércio internacional sdo fundamentais para a
economia global, mas enfrentam desafios significativos devido a complexa rede de
regulamentacdes que envolvem o Direito Internacional Maritimo e o Direito Aduaneiro. O
problema de pesquisa que se propde €é: "Quais sdo os desafios juridicos e regulatorios na
integracdo dos sistemas de Direito Internacional Maritimo e Direito Aduaneiro para promover
a sustentabilidade e a eficiéncia nas operac@es de transporte maritimo e comércio exterior?" A
integracao eficaz desses sistemas é essencial para assegurar operagdes seguras, ambientalmente
responsaveis e eficientes, protegendo tanto os direitos dos trabalhadores quanto a soberania
nacional. Aspectos como a harmoniza¢do de normas internacionais, incluindo UNCLOS,
MARPOL e a Convencdo de Haia-Visby, com as regulamentacdes aduaneiras, e a aplicacdo da
legislacdo nacional como a Lei n° 9.537/97 (Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario) sdo
cruciais para a conformidade e eficiéncia. Adicionalmente, a responsabilidade do transportador,
a protecdo ambiental, o gerenciamento de residuos e as questdes de seguranca maritima sdo de
destague, assim como a aplicacdo da Convencdo MLC, 2006 para os direitos dos tripulantes e
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0 papel da tecnologia na melhoria do compliance e da gestdo aduaneira. Este estudo visa
explorar as implicagdes juridicas e praticas dessa integracdo, considerando os desafios de
coordenar normas e processos para promover a sustentabilidade, proteger 0 meio ambiente e
aumentar a eficiéncia nos processos de comércio e transporte maritimo.

Palavras-chave: Direito Internacional Maritimo; Direito Aduaneiro; sustentabilidade;
compliance; transporte maritimo.

ABSTRACT: Maritime transport and international trade are fundamental to the global
economy but face significant challenges due to the complex network of regulations involving
International Maritime Law and Customs Law. The proposed research problem is: "What are
the legal and regulatory challenges in integrating the systems of International Maritime Law
and Customs Law to promote sustainability and efficiency in maritime transport and
international trade operations?" The effective integration of these systems is essential for
ensuring safe, environmentally responsible, and efficient operations, protecting both workers'
rights and national sovereignty. Aspects such as the harmonization of international conventions,
including UNCLOS, MARPOL, and the Hague-Visby Rules, with customs regulations, and the
application of national legislation such as Law No. 9,537/97 (the Maritime Traffic Safety Law)
are crucial for compliance and efficiency. Additionally, the responsibility of the carrier,
environmental protection, waste management, and maritime safety issues are highlighted, as
well as the application of the MLC 2006 Convention for seafarers' rights and the role of
technology in improving compliance and customs management. This study aims to explore the
legal and practical implications of this integration, considering the challenges of coordinating
regulations and processes to promote sustainability, protect the environment, and enhance the
efficiency of international trade and maritime transport processes.

Keywords: International Maritime Law; Customs Law; sustainability; compliance; maritime
transport.

1 INTRODUCAO

O transporte maritimo e o comércio internacional desempenham um papel crucial na
economia global, facilitando a movimentacdo de mercadorias e promovendo a interconexao
entre 0s mercados. No entanto, esses setores enfrentam desafios complexos devido a
sobreposicdo de normas juridicas e regulatdrias que abrangem tanto o Direito Internacional
Maritimo quanto o Direito Aduaneiro. Estes desafios s&o ainda mais evidentes quando se busca
integrar as exigéncias desses dois campos para promover uma operacdo mais eficiente e
sustentavel. A interacdo entre as regulamentagdes internacionais, como a Convencdo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOYS), e as legislagbes nacionais, como a Lei n°

9.537/97, que regula a seguranca do trafego aquaviario no Brasil, cria um cenério de
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complexidade para a conformidade e a coordenacéo de processos (UNCLOS, 1982; Brasil, Lei
n® 9.537/97).

A harmonizacdo das normas e a implementacdo de estratégias juridicas que facilitem a
coordenacao entre Direito Internacional Maritimo e Direito Aduaneiro sdo fundamentais para
enfrentar problemas de responsabilidade e proteger o meio ambiente. De acordo com a
Convencdo de Haia-Visby, a responsabilidade do transportador em casos de acidentes e danos
€ um aspecto critico que impacta a seguranca do transporte maritimo (Hague-Visby Rules,
1968). Nesse sentido, as legislacbes devem garantir que os operadores maritimos possam
cumprir as normas internacionais sem comprometer a eficiéncia dos processos aduaneiros.

As questbes de sustentabilidade também sdo centrais na discussdo sobre transporte
maritimo e comércio exterior. A Convencdo MARPOL, por exemplo, imp®e regras rigorosas
para a prevencao da poluicdo dos mares, um tema que se tornou cada vez mais urgente devido
as mudancas climaticas e a degradacdo ambiental (MARPOL, 1973/1978). A adaptacdo das
praticas de transporte e das regulamentacfes aduaneiras para minimizar a poluicdo e gerenciar
adequadamente os residuos e a agua de lastro € vital para promover a protecdo ambiental de
forma eficaz e consistente.

Outro aspecto que merece destaque é o trabalho maritimo e os direitos dos
trabalhadores. A Convencdo sobre o Trabalho Maritimo (MLC, 2006) foi estabelecida para
garantir condigdes justas de trabalho e seguranca para os tripulantes, mas sua aplicagédo enfrenta
desafios de coordenacdo entre paises e de implementacdo nos diversos contextos maritimos
(ILO, 2006). Para garantir a eficacia da protecéo aos trabalhadores, é necessario que haja uma
cooperacao estreita entre as autoridades nacionais e as diretrizes internacionais.

A integracdo dos sistemas de Direito Internacional Maritimo e Direito Aduaneiro
também se reflete na importéncia da tecnologia para o compliance e a gestdo aduaneira. A
implementacdo de programas como o Operador Econdémico Autorizado (OEA) tem
demonstrado um papel crucial na agilizacdo dos processos e na prevencdo de infracOes
aduaneiras (World Customs Organization, 2011). No entanto, a utilizacdo de tecnologia e
inovacOes digitais para facilitar o monitoramento e o controle de conformidade ainda € um

desafio, especialmente quando se trata de integrar sistemas juridicos e aduaneiros distintos.
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A seguranca nautica e a protecdo ambiental também sdo questdes de grande relevancia
no contexto do Direito Internacional Maritimo. As Convengdes SOLAS e STCW, que regulam
a seguranga dos navios e a formacao da tripulagdo, sdo exemplos de normas que visam garantir
a seguranca e o bem-estar no ambiente maritimo (SOLAS, 1974; STCW, 1978). A adesdo e a
aplicacdo eficaz dessas normas sdo fundamentais para evitar acidentes e minimizar riscos
associados as operacfes maritimas.

A intersecéo entre o Direito Internacional Maritimo e o Direito Aduaneiro envolve ainda
uma analise da responsabilidade do transportador e das praticas de seguros maritimos. A
protecdo de interesses por meio de clubes de protecédo e indenizacdo (P&I Clubs) e os seguros
que cobrem os riscos associados ao transporte maritimo sdo fundamentais para proteger as
partes envolvidas em operacdes comerciais internacionais (P&l Clubs, 2023). O desafio
consiste em garantir que esses contratos estejam alinhados com as normas internacionais e as
regulamenta¢fes nacionais para promover uma gestao de riscos eficaz.

Portanto, a analise dos desafios juridicos e regulatorios na integracdo do Direito
Internacional Maritimo e do Direito Aduaneiro oferece uma oportunidade de investigar como
as normas podem ser harmonizadas e aplicadas para melhorar a eficiéncia, a sustentabilidade e
a seguranca no transporte maritimo e no comércio exterior. Essa integracdo deve considerar a
complexidade das regulamentacdes, a protecdo dos trabalhadores, a prevencao da poluicédo e a
eficiéncia dos processos aduaneiros, sendo um passo essencial para uma gestdo global mais

integrada e eficaz.

2 HARMONIZACAO DE NORMAS: DESAFIOS E INTERACOES ENTRE
CONVENCOES INTERNACIONAIS E REGULAMENTACOES ADUANEIRAS

A harmonizagdo de normas entre o Direito Internacional Maritimo e o Direito
Aduaneiro é um desafio critico para promover uma gestao eficiente e sustentavel no transporte
maritimo e no comércio internacional. A interacdo entre convengdes como a Convencao das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLOS), a Convengédo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), a Convencdo MARPOL para a Prevencéo da

Poluicdo por Navios e a Convencéo de Haia-Visby sobre a Limitacdo da Responsabilidade do
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Transportador Maritimo com as regulamentacGes aduaneiras nacionais e internacionais destaca
acomplexidade e a necessidade de uma abordagem integrada para resolver conflitos normativos
e promover a compliance (Papageorgiou, 2018).

A UNCLOS, assinada em 1982 e amplamente reconhecida como a Constituicdo dos
Mares, estabelece os direitos e deveres dos Estados em relacdo aos oceanos, regulamentando
desde a delimitacdo das zonas maritimas até as responsabilidades para a exploracdo de recursos
marinhos (Kraska, 2011). No entanto, sua aplicagdo em conjunto com as normas aduaneiras
enfrenta desafios, como a diferenca de abordagens sobre jurisdicdo e aplicacdo de sanccdes que
podem impactar a movimentacdo de mercadorias e a eficiéncia do comércio internacional.

A Convencgdo SOLAS, por sua vez, tem como objetivo principal garantir a seguranca
das embarcaces e das vidas no mar, impondo requisitos rigidos quanto a construgdo de navios,
equipamento de seguranca e procedimentos operacionais (IMO, 2020). As exigéncias de
seguranca da SOLAS, embora fundamentais, podem ter implicacdes diretas nas operacdes de
desembaraco aduaneiro. A integracdo de normas de seguranca e aduaneiras deve considerar
tanto as exigéncias para a protecdo dos navios e das cargas quanto a facilitacdo do comércio,
respeitando os principios de ndo-interferéncia e de simplificacdo de procedimentos (Harrison,
2019).

A Convencdo MARPOL, que regula a prevencdo da poluigdo por navios, estabelece
medidas para a gestdo de residuos e efluentes maritimos, promovendo a protecdo ambiental
(Gold, 2022). No entanto, as regulamentacdes aduaneiras, focadas na arrecadacéo de tributos e
na fiscalizagdo do comércio, podem entrar em conflito com as normas de protegdo ambiental.
A harmonizacdo entre essas duas areas exige uma analise cuidadosa dos pontos de intersec¢éo,
como o tratamento de cargas potencialmente perigosas e a documentacdo de conformidade
ambiental necessaria para o transporte de mercadorias (Mitchell, 2017).

A Convencdo de Haia-Visby, que trata da limitacdo da responsabilidade do
transportador maritimo em casos de acidentes, &€ outra peca chave nesse complexo quebra-
cabeca (Roe, 2021). Ela permite que os transportadores limitem sua responsabilidade em certas
circunstancias, protegendo, assim, a operacao e a sustentabilidade financeira das empresas de

transporte maritimo. No entanto, essa limitagdo deve ser integrada de forma eficiente com as
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regulamentacfes aduaneiras que tratam da avaliacdo de bens e do gerenciamento de riscos
associados a importacGes e exportacOes. Esse alinhamento € essencial para evitar lacunas na
aplicacdo de normas e proteger a integridade dos mercados internacionais (Davies, 2018).

A interacdo entre essas convencdes e as regulamentacdes aduaneiras se torna ainda mais
complexa quando se considera o papel de 6rgdos internacionais e nacionais, que devem garantir
a implementacéo e a coordenagédo de normas que muitas vezes apresentam escopo e objetivos
divergentes. Por exemplo, a coordenacdo entre a Organizacdo Maritima Internacional (IMO),
qgue administra convengbes como a SOLAS e MARPOL, e a Organizacdo Mundial das
Alfandegas (OMA), responsavel por facilitar o comércio e a gestdo aduaneira, é essencial para
a criagdo de um quadro normativo coeso que evite conflitos de interesse e facilite a
implementacdo de préaticas sustentaveis (Vogel, 2020).

A aplicacdo eficaz dessas normas requer também o uso de tecnologia para monitorar e
garantir a conformidade, como sistemas de gestdo de dados e rastreamento de mercadorias que
integrem as obrigacdes de seguranca, ambiental e aduaneira (Stewart, 2019). O papel da
tecnologia na harmonizacdo de normas € uma area emergente que apresenta desafios de
interoperabilidade e seguranca cibernética, que devem ser abordados por meio de uma
governanca eficiente e da colabora¢éo internacional.

Por fim, a harmonizacdo de normas enfrenta um desafio politico significativo. As
divergéncias entre os interesses dos Estados em relagdo a sua soberania maritima, como
ilustrado pela implementacdo de regulamentos aduaneiros em zonas econdmicas exclusivas
(ZEE), e as responsabilidades compartilhadas no contexto de convencgdes internacionais exigem
uma abordagem diplomatica e colaborativa (Sanchez, 2018). Essa necessidade de cooperacéao
é fundamental para criar um ambiente de comércio justo e sustentavel que preserve tanto os

interesses econdmicos quanto os ambientais.

3 IMPACTOS DA LEGISLACAO NACIONAL: A LEI N°9.537/97 E SUA INTERACAO
COM NORMAS INTERNACIONAIS E PROCESSOS ADUANEIROS

A legislacdo nacional, como a Lei n® 9.537/97, que trata da seguranca do trafego

aquaviario no Brasil, desempenha um papel crucial na regulacdo do setor maritimo, mas sua
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interacdo com normas internacionais e a eficiéncia dos processos aduaneiros apresenta desafios
consideraveis. Essa lei, que estabelece normas para a seguranga de navegacgdo, prevencdo de
acidentes e protecdo ao meio ambiente maritimo, busca alinhar o Brasil as exigéncias
internacionais de seguranca e protecdo, como a Convencdo SOLAS (International Maritime
Organization [IMO], 2020). No entanto, as complexidades que surgem na integracdo de
regulamentos nacionais e internacionais impactam diretamente a eficiéncia dos processos
aduaneiros e a conformidade dos operadores de transporte maritimo.

Primeiramente, a Lei n® 9.537/97 é um exemplo da tentativa do Brasil de adaptar-se as
convencoes internacionais que regem a seguranca maritima, como a SOLAS. Essa lei estabelece
obrigacOes para a manutencdo de equipamentos de seguranga, a implementacdo de planos de
contingéncia e a inspecdo regular de embarcagGes. No entanto, a implementacéo dessa lei em
um contexto nacional muitas vezes encontra barreiras devido a falta de alinhamento com outras
regulamentac¢des internacionais e a complexidade da adaptacao de processos aduaneiros a essas
exigéncias (Harrison, 2019). Esses desafios podem causar ineficiéncias, como atrasos na
liberacdo de mercadorias, aumento de custos e a necessidade de um esforgo adicional de
compliance por parte das empresas de transporte e importadores.

A conformidade com normas internacionais, como as exigéncias da Convencao
MARPOL para a prevencdo da poluicdo, também se relaciona diretamente com a Lei n°
9.537/97. Embora ambas as normas compartilnem o objetivo de proteger o meio ambiente e
garantir a seguranca, a implementacdo conjunta pode ser complexa. As exigéncias da
MARPOL, que regulam o descarte de residuos e a emissdo de poluentes por embarcagdes,
muitas vezes precisam ser complementadas por medidas nacionais que garantam a efetiva
fiscalizacdo e aplicacdo das regras. 1sso exige uma infraestrutura aduaneira que seja capaz de
lidar com as regulamentacGes de controle ambiental e que minimize riscos de ndo conformidade
(Gold, 2022).

Outro aspecto relevante é o impacto que a Lei n® 9.537/97 tem sobre o registro e a
documentacao das embarcacdes, um processo que se entrelaca com as praticas aduaneiras para
a liberacdo de carga. O cumprimento das exigéncias legais para garantir a seguranca e a

manutencdo adequada das embarcagdes pode exigir documentacdo adicional que, se ndo for
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gerida de forma eficiente, pode causar atrasos nos processos de liberacdo e inspecdo
(Papageorgiou, 2018). Por exemplo, a necessidade de assegurar que as embarcagdes atendam
aos requisitos de seguranca da Lei n°® 9.537/97 pode exigir inspecdes detalhadas, o que impacta
diretamente o tempo de espera na alfandega e a eficiéncia do transporte de mercadorias.

A interacdo entre as leis nacionais e as normas internacionais também envolve questfes
de responsabilidade e de gestdo de riscos. A Lei n°® 9.537/97 estabelece a responsabilidade dos
armadores e operadores de embarcacgdes em casos de acidentes, o que pode afetar os termos de
contratos de transporte, como aqueles regidos pela Convencéo de Haia-Visby (Roe, 2021). Essa
necessidade de adaptacdo e cumprimento de normas pode gerar custos adicionais e desafios
para os operadores, particularmente em um ambiente de comeércio internacional em que a
conformidade com as regulamentacGes é essencial para evitar penalidades e manter a
competitividade.

As leis nacionais, como a Lei n°® 9.537/97, também tém implicacbes para a
implementacao de tecnologias de monitoramento e rastreamento de embarcagdes. A integracdo
de sistemas de rastreamento e de monitoramento de conformidade com a legislagéo brasileira e
internacional é um fator que pode aumentar a eficiéncia dos processos aduaneiros. No entanto,
isso requer investimentos significativos e uma coordenacdo eficaz entre as autoridades
maritimas e aduaneiras para garantir que as tecnologias adotadas cumpram tanto as exigéncias
nacionais quanto as normas internacionais, como o sistema de rastreamento de navegacédo
previsto pela SOLAS (Stewart, 2019).

Além disso, as questdes de treinamento e capacitagdo das autoridades envolvidas na
fiscalizacéo e no controle de conformidade sdo um ponto critico. A Lei n°® 9.537/97 exige que
as autoridades maritimas estejam equipadas e treinadas para lidar com inspecgdes e aplicar
regulamentacdes de seguranca e ambientais de forma eficaz. Essa capacitacdo é essencial para
manter uma fiscalizac&o eficiente que evite divergéncias entre as praticas nacionais e os padroes
internacionais (Mitchell, 2017). A falta de treinamento adequado pode resultar em processos de
inspecdo ineficazes, impactando a liberagdo de mercadorias e contribuindo para a ineficiéncia

dos processos aduaneiros.
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Por fim, é fundamental considerar que a eficacia da Lei n® 9.537/97 na harmonizacao
de normas com regulamentos internacionais depende de uma abordagem colaborativa entre 0s
diversos stakeholders, incluindo autoridades portuarias, operadores de transporte, empresas de
logistica e organismos internacionais. A criacdo de uma estrutura de cooperacao entre as partes
interessadas pode ajudar a superar desafios, promovendo uma maior integracdo de normas e um

processo aduaneiro mais agil e eficiente (Vogel, 2020).

4 SEGURANCA E PROTECAO AMBIENTAL: DESAFIOS JURIDICOS NA
PREVENCAO DE POLUICAO E GESTAO DE RESIDUOS NO TRANSPORTE
MARITIMO

O transporte maritimo, vital para o comércio internacional, enfrenta crescentes desafios
juridicos e regulatérios relacionados a protecdo ambiental. As operagGes comerciais maritimas
podem causar impactos significativos no meio ambiente, como poluicdo por derramamento de
o6leo, descarte inadequado de residuos e emissdo de poluentes atmosféricos. Nesse contexto, a
comunidade internacional implementou uma série de convengdes e regulamentos para proteger
0s ecossistemas marinhos, mas a eficacia dessas medidas enfrenta obstaculos tanto técnicos
quanto juridicos, exacerbados pela complexidade das operacdes transnacionais.

A Conven¢do MARPOL, da Organizacao Maritima Internacional (IMO), é um exemplo
central de regulamento internacional que visa minimizar a poluicdo maritima proveniente de
embarcacdes. MARPOL, com suas seis anexos, abrange desde a prevencao de poluicdo por
hidrocarbonetos até o gerenciamento de &guas de lastro e residuos de carga. Contudo, a
implementacdo e o cumprimento dessa convengdo sdo desafiados pela diversidade de
legislacbes nacionais e pela capacidade limitada de fiscalizacdo em regides de alta
complexidade geopolitica (Gold, 2022). Em particular, as inspecdes e as sangdes por nédo
conformidade dependem de uma coordenacdo eficaz entre as autoridades maritimas e 0s
operadores de transporte, 0 que nem sempre é garantido em um cenario de comércio global.

No Brasil, a Lei n® 9.537/97 e outras regulamentacdes ambientais buscam alinhar-se
com os principios de MARPOL e outras normas internacionais. No entanto, a integracdo de

normas nacionais com as exigéncias da IMO exige esforcos significativos em termos de
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treinamento, infraestrutura e recursos. A falta de uma fiscalizacdo adequada e de sistemas de
monitoramento eficientes pode levar a violagBes ambientais que ndo sé prejudicam o meio
ambiente, mas também impactam a reputacdo do setor e resultam em consequéncias
econdmicas para as partes envolvidas (Harrison, 2019).

Outro desafio juridico significativo é a gestao de residuos gerados durante as operacdes
de transporte maritimo. A Convencdo MARPOL exige que os residuos sejam geridos de forma
adequada, mas a implementacdo de politicas eficientes de descarte e gestdo de residuos enfrenta
barreiras logisticas e operacionais. Por exemplo, o transporte e descarte de residuos em aguas
internacionais podem ser mais dificeis de controlar do que em regides costeiras, onde a
supervisao € mais intensiva. As regulamentacdes locais podem, em alguns casos, entrar em
conflito com as normas internacionais, criando uma teia de compliance complexa para os
operadores (Papageorgiou, 2018).

A protecdo ambiental também é desafiada pela emissdo de gases de efeito estufa e
poluentes atmosféricos, como dioxido de enxofre (SO2) e 6xidos de nitrogénio (NOx). A
Convencdo MARPOL, através do Anexo VI, estabelece limites para emissdes de poluentes
atmosféricos e incentiva o uso de combustiveis de baixo enxofre. No entanto, a implementacéo
dessa regulamentacdo exige investimentos substanciais em tecnologia e adaptacéo por parte dos
operadores, 0 que pode ser um fardo, principalmente para empresas de menor porte. Além disso,
a implementac&o uniforme dessas normas enfrenta desafios devido as diferencas econémicas
entre as regifes, como o0 acesso a tecnologias de combustiveis alternativos e sistemas de
controle de emissdes (Mitchell, 2017).

A abordagem para garantir a protecdo ambiental vai além da regulamentacéo; ela
também requer a cooperacdo internacional e a criagdo de incentivos para a inovacgdo
tecnoldgica. O uso de tecnologias de rastreamento e monitoramento baseadas em inteligéncia
artificial (1A) tem potencial para melhorar a supervisao e a conformidade com os regulamentos
de protecdo ambiental (Stewart, 2019). Por exemplo, sistemas que detectam automaticamente
poluicdo ou monitoram os niveis de residuos podem auxiliar na identificacdo precoce de

praticas irregulares, tornando as opera¢des mais seguras e ambientalmente responsaveis.
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Entretanto, os desafios juridicos envolvem ndo apenas a implementacdo de medidas,
mas também a coordenacdo entre os diferentes atores, como governos, empresas de transporte,
organizagOes ndo governamentais (ONGS) e organismos internacionais. A protecdo ambiental
eficaz exige uma abordagem colaborativa que compartilhe as responsabilidades e os custos da
implementacdo de praticas sustentaveis. A falta de uma abordagem coesa pode resultar em
vazios regulatorios e no ndao cumprimento das normas, com impactos ambientais duradouros e
sérios (Roe, 2021).

A legislacdo e as praticas de compliance para a protecdo ambiental no transporte
maritimo também devem considerar os direitos das comunidades costeiras, que sao
frequentemente as mais afetadas por incidentes de poluicdo e descargas ilegais. Em muitas
situacOes, a falta de recursos e de capacidade de fiscalizag&o nas regides costeiras impede que
as politicas sejam aplicadas de maneira eficaz. O alinhamento das politicas locais com as
normas internacionais € essencial para proteger 0s ecossistemas e promover um
desenvolvimento sustentavel no setor maritimo (Vogel, 2020).

5 SEGURANCA MARITIMA E PROTEQAO CONTRA ATOS DE TERRORISMO: O
PAPEL DO ISPS CODE E DA CONVENCAO SOLAS

A seguranca maritima global tem sido uma prioridade crescente desde o inicio do século
XXI, em resposta a ameacas que vao desde ataques terroristas até atividades ilicitas em alto-
mar. Nesse contexto, a implementacdo do ISPS Code (International Ship and Port Facility
Security Code), adotado pela IMO em 2002, e da Convencdo SOLAS (International Convention
for the Safety of Life at Sea), de 1974, sdo fundamentais para criar um sistema de seguranca
que protege tanto os navios quanto as instalagfes portuarias contra atos de terrorismo e outras
formas de violéncia. Essas normativas estabelecem requisitos cruciais para garantir a seguranga
e a conformidade no setor maritimo, mas enfrentam desafios significativos em termos de
implementacdo e fiscalizagdo, especialmente quando se consideram as complexidades dos
procedimentos aduaneiros.

O ISPS Code foi introduzido em resposta a um aumento da ameaca de ataques terroristas
e estabelece um framework de seguranca que exige medidas especificas de protecdo para navios

e instalagdes portuarias. O codigo exige, por exemplo, que os portos e os operadores de navios
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realizem avaliacbes de risco detalhadas, implementem planos de seguranca e realizem
treinamentos regulares para a tripulacéo e para o pessoal portuario (IMO, 2020). Ele estabelece
trés niveis de seguranca, que variam de medidas de precaugdo normais a medidas excepcionais
em situacdes de alerta elevado, permitindo uma adaptacdo flexivel a diferentes cenarios de
risco.

A Convencdo SOLAS, por sua vez, possui um papel complementar ao ISPS Code, com
énfase na protecéo e seguranca da vida no mar. Embora SOLAS tenha sido originalmente criada
para garantir a seguranca em caso de naufragios e acidentes, suas disposi¢es foram ampliadas
para incluir medidas de seguranca relacionadas a protecdo de navios contra atos ilicitos. Por
exemplo, a adi¢do do Capitulo XI-2 de SOLAS, que inclui os requisitos do ISPS Code, reforca
a protecdo dos navios e das instalacbes portudrias contra ameacas externas. A convengao
estabelece exigéncias de seguranca, como a necessidade de sistemas de monitoramento,
controle de acesso e procedimentos de resposta a incidentes (Harrison, 2018).

A implementacgéo do ISPS Code e da Convencdo SOLAS trouxe avancos significativos
para a seguranga maritima global. No entanto, a conformidade com esses regulamentos nédo €
isenta de desafios. A diversidade de infraestruturas portuarias e a variacdo nos niveis de
desenvolvimento dos paises tornam a aplicacdo uniforme dessas normas um desafio. Enquanto
alguns portos, particularmente em regides desenvolvidas, conseguem investir em tecnologia
avangada e em procedimentos rigorosos de fiscalizagéo, outros enfrentam dificuldades devido
a limitacdes econémicas e a falta de treinamento especializado (Papageorgiou, 2019).

Outro obstaculo crucial para garantir a conformidade esta na coordenacdo entre 0s
procedimentos de seguranca maritima e as normas aduaneiras. A gestao de riscos no ambiente
portuario deve considerar tanto os aspectos de seguranca fisica quanto as questdes de controle
aduaneiro, como inspecfes de carga e documentagdo. A integracdo dessas praticas com a
seguranga maritima exigida pelo ISPS Code ¢ essencial para criar um ambiente que minimize
as vulnerabilidades tanto de navios quanto de instalacGes portuarias. No entanto, essa integracdo
pode ser complexa, especialmente quando se consideram as praticas e legislacfes aduaneiras

divergentes de pais para pais (Stewart, 2021).
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A fiscalizacdo nos portos, essencial para a implementacdo dos regulamentos, tambem
enfrenta desafios significativos. O aumento do trafego maritimo e a pressdo por processos ageis
podem limitar a eficicia das inspec¢Bes. Muitos portos enfrentam dificuldades em termos de
recursos humanos e tecnologia para monitorar e verificar o cumprimento dos padrdes
estabelecidos pelo ISPS Code e pela SOLAS. A falta de uniformidade nos processos de
fiscalizacdo e nos niveis de implementacdo pode criar brechas que comprometem a seguranca
(Gold, 2022).

O uso de tecnologias avangadas, como a inteligéncia artificial (IA) e o0 monitoramento
remoto, tem o potencial de melhorar a eficiéncia da fiscalizacdo e a capacidade de resposta a
ameacas. No entanto, a implementacdo dessas tecnologias ainda depende de investimento e
adaptacdo, e sua integracdo com os procedimentos aduaneiros nem sempre € tranquila. Ha
também preocupacdes sobre a protecdo da privacidade e a interoperabilidade entre sistemas de
seguranca maritima e sistemas aduaneiros (Mitchell, 2020).

A aplicacédo do ISPS Code e da SOLAS também envolve a necessidade de cooperagdo
internacional. A seguranga maritima é um esforgo colaborativo, e a eficicia das medidas de
protecdo sé € alcancada por meio de parcerias entre Estados, organizagdes internacionais e a
industria privada. A coordenacdo entre diferentes jurisdices e a troca de informacdes sobre
ameacas e melhores praticas sdo vitais para manter a seguranca em um ambiente tdo dindmico
e globalizado (Roe, 2021). A interoperabilidade dos sistemas de seguranca e aduana é uma
prioridade, pois fortalece a protecdo coletiva, facilitando a fiscalizacdo em um contexto de

comeércio internacional.

6 RESPONSABILIDADE DO TRANSPORTADOR E SEGUROS MARITIMOS:
OTIMIZACAO DE CONTRATOS E CONFORMIDADE COM AS CONVENCOES
INTERNACIONAIS

A responsabilidade do transportador e os seguros maritimos desempenham um papel
essencial na manutencdo da estabilidade e da previsibilidade do comércio internacional. O
transporte maritimo, sendo uma das formas mais econémicas e amplamente utilizadas para a

movimentacdo de mercadorias, enfrenta riscos inerentes que exigem um quadro legal robusto
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para a gestdo de responsabilidades em casos de acidentes, danos e polui¢do. As Convencdes de
Varsovia, Bruxelas e Montreal, fundamentais para a regulagdo do transporte internacional de
mercadorias e passageiros, fornecem os pilares legais que moldam a responsabilidade dos
transportadores e a gestdo de riscos através dos contratos de seguros maritimos.

A Convencédo de Varsdvia (1929), revisada pela Convencdo de Haia-Visby (1968),
estabelece a responsabilidade do transportador em casos de perda ou dano de mercadorias
durante o transporte aéreo, aplicando principios semelhantes aos do transporte maritimo, como
a responsabilidade limitada em funcdo de determinadas circunstancias. A convencdo busca
proteger tanto os interesses dos transportadores quanto dos consignatarios, limitando as perdas
financeiras de cada parte em casos de acidentes (Lloyd, 2017). Essa responsabilidade limitada,
no entanto, levanta questdes sobre a adequacao da compensacao em casos de grandes desastres,
como naufrdgios e derramamentos de poluentes, onde a escala do dano supera os limites
tradicionais.

Por outro lado, a Convencédo de Bruxelas (1924), conhecida como a Convengéo de
Haftung fiir den Seetransport (ou "Convencédo de Responsabilidade do Transporte Maritimo"),
estabelece a responsabilidade dos transportadores de carga e define os termos e condi¢fes em
que os transportadores podem ser responsabilizados por danos as mercadorias durante o
transporte maritimo. Embora a convencdo tenha sido substituida por outras normas em alguns
paises, ela ainda forma a base do entendimento legal sobre a responsabilidade no transporte
maritimo e interage com as leis nacionais e as politicas de seguros (Miller, 2020).

A Convencédo de Montreal (1999), por sua vez, atualizou a Convengdo de Varsovia e
introduziu normas mais flexiveis para o transporte aéreo, adaptando-se as mudancas
tecnoldgicas e a evolugdo do comércio global. Essa convencao facilitou a implementagéo de
praticas mais equitativas na responsabilidade dos transportadores, incluindo a possibilidade de
assumir uma responsabilidade estrita em casos de negligéncia ou violagdo das normas de
seguranca. Ela estabeleceu um sistema mais adaptavel e, em certo sentido, serviu como modelo
para a revisdo de praticas similares no setor maritimo (Carter, 2018).

A questdo da responsabilidade do transportador também se entrelaca com a cobertura

de seguros maritimos. Os contratos de seguros devem ser minuciosamente redigidos para
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contemplar as exigéncias de responsabilidade conforme as convencbes e permitir que 0s
transportadores se protejam contra riscos imprevistos, como polui¢do e acidentes ambientais.
Os seguros de responsabilidade civil maritima, incluindo as coberturas para danos ambientais,
sdo essenciais para mitigar as perdas financeiras associadas a eventos como derramamentos de
petréleo e outras formas de poluicdo (Gold, 2021). Entretanto, a integracdo dos termos dos
seguros com as convencgdes internacionais frequentemente enfrenta desafios em termos de
definicéo de responsabilidade e alcance de cobertura.

A aplicacdo e conformidade com essas convengdes também dependem da colaboracédo
entre as partes interessadas, como transportadores, seguradoras e autoridades maritimas, para
garantir a correta implementacdo e interpretacdo das responsabilidades e coberturas. A
divergéncia nas préaticas de interpretacdo e aplicacdo entre as jurisdi¢des pode resultar em
disputas juridicas complexas e em desafios para a uniformidade dos contratos de transporte e
seguros (Stokes, 2019). Isso se torna ainda mais critico quando os incidentes envolvem
maltiplas jurisdicBes e a responsabilidade precisa ser compartilhada ou contestada em
diferentes paises.

A integracdo de tecnologias emergentes, como sistemas de monitoramento e
rastreamento via satélite e inteligéncia artificial, pode ajudar a otimizar o gerenciamento de
riscos e a conformidade com as normas de responsabilidade. Essas tecnologias oferecem uma
maneira mais eficiente de monitorar o cumprimento das responsabilidades e de acionar 0s
seguros em tempo real, facilitando a adaptacdo dos contratos de transporte e seguros as
exigéncias modernas. No entanto, a implementagdo dessas tecnologias requer investimentos
significativos e uma adaptacdo a regulamentacdo existente, algo que nem sempre € realizado de
maneira uniforme (Mitchell, 2020).

A evolucdo da jurisprudéncia e a adaptagdo de novas praticas comerciais exigem uma
andlise continua e uma atualizacdo dos contratos e das convengdes. As mudancas nos padrdes
de responsabilidade, tanto nos setores de transporte quanto de seguros, devem ter em mente o
equilibrio entre protecdo aos envolvidos e a sustentabilidade econémica da operagdo. A

colaboracéo internacional e a aplicacdo de politicas publicas que incentivem a adaptacéo e o
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cumprimento de padrdes comuns sdo indispensaveis para garantir um sistema robusto e

eficiente que equilibre riscos e responsabilidades no transporte internacional.

7 TRABALHO MARITIMO E DIREITOS DOS TRIPULANTES: APLICACAO DA
CONVENCAO MLC, 2006 E DESAFIOS DE COORDENACAO INTERNACIONAL

A Convencdo sobre o Trabalho Maritimo (MLC, 2006), adotada pela Organizacédo
Internacional do Trabalho (OIT), € um marco juridico para a protecdo dos direitos dos
trabalhadores maritimos em nivel internacional. Sua importancia reside no fato de que a
convencdo estabelece padrdes obrigatorios para as condigdes de trabalho, habitacdo,
alimentacéo e cuidados médicos dos tripulantes, promovendo um ambiente de trabalho seguro
e digno no setor maritimo (ILO, 2006). No entanto, a eficAcia da MLC, 2006, na sua
implementacdo global enfrenta desafios significativos, especialmente em relacdo a coordenacéo
entre os Estados membros e a fiscalizacdo de seu cumprimento.

A MLC, 2006, incorpora principios fundamentais que se assemelham aos de outras
convencdes internacionais de trabalho, mas é Unica em sua abordagem de criar um "cddigo
internacional do trabalho maritimo”. A convencdo visa garantir que todos 0s navios,
independentemente de sua bandeira, atendam aos padrdes minimos de trabalho maritimo
(Petrie, 2018). Contudo, a aplicacdo uniforme e eficaz dessa norma enfrenta desafios devido a
diversidade das legislacGes nacionais e a implementacdo de suas diretrizes em diferentes
contextos econdmicos e politicos.

A coordenagdo entre os paises € um dos principais desafios para a aplicacdo da MLC,
2006. A convencdo exige que cada Estado membro implemente suas disposi¢cbes em
conformidade com suas legislagdes nacionais e conduza inspecdes para garantir que 0S navios
registrados sob sua bandeira estejam em conformidade. No entanto, a capacidade dos Estados
de fiscalizar e monitorar efetivamente esses padrdes varia amplamente. Alguns paises,
especialmente 0s que possuem uma industria maritima robusta, como os Estados Unidos e
membros da Unido Europeia, tém a infraestrutura e 0s recursos necessarios para implementar a
MLC de maneira eficaz. Ja outros, com setores maritimos menores ou em desenvolvimento,

enfrentam dificuldades em alocar recursos suficientes para essas inspe¢oes (Williams, 2019).
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A MLC, 2006, também estabelece um sistema de certificacdo para os navios, que deve
ser mantido para que a embarcacdo continue operando sob a bandeira do pais signatario. Este
sistema, no entanto, ndo impede a existéncia de "bandeiras de conveniéncia"”, onde navios
registrados em paises com padrdes de fiscalizacdo mais frouxos possam operar sem atender a
exigéncias rigorosas. Essa pratica compromete a aplicacdo uniforme da convencao e pode expor
os trabalhadores a condigdes inadequadas, o que foi destacado em estudos como o de Smith
(2021), que argumenta que as bandeiras de conveniéncia permitem a evasdo de padrdes de
protecdo internacional.

Outro desafio significativo é a coordenacao entre autoridades maritimas e as instituicdes
de trabalho em paises de origem dos tripulantes. Muitos trabalhadores maritimos séo de paises
em desenvolvimento, onde as leis de trabalho e a implementacéo de padrdes internacionais séo
mais frageis (Brown, 2017). Essa disparidade cria um cenario em que a fiscalizacdo se torna
um esforco conjunto entre diferentes jurisdicdes, exigindo acordos bilaterais e regionais que
muitas vezes ndo sdo suficientes para garantir um padrdo minimo de protecao.

Além disso, a pandemia de COVID-19 trouxe a tona a fragilidade das praticas de
trabalho maritimo. A crise de salide mundial expds as lacunas na aplicacdo da MLC, 2006,
particularmente no que diz respeito a rotatividade de tripulantes e a manutencéo de condicbes
de trabalho dignas durante a pandemia. De acordo com a OIT (2021), milhGes de tripulantes
enfrentaram longas prorrogacdes de seus contratos devido a restri¢cdes de viagem e fechamento
de portos, uma situacdo que gerou conflitos com as normas da MLC, 2006, e revelou a
necessidade de uma adaptagdo dos Estados membros para lidar com tais emergéncias.

A implementacdo da MLC, 2006, tambeém exige um nivel significativo de cooperacéo
entre os sindicatos maritimos e as associa¢fes de armadores para garantir que as clausulas da
convencao sejam cumpridas em todos os niveis. A auséncia de um sistema de denuncia eficiente
e de mecanismos de fiscalizacdo independentes em alguns Estados pode dificultar a aplicagao
das normas e a responsabilizacdo de empresas que ndo cumprem as exigéncias (Lee, 2020).

Para que a MLC, 2006, seja aplicada de forma eficaz, € imperativo que os Estados
membros fortalecam suas politicas de fiscalizacdo e colaboracdo internacional. A criacdo de

redes de monitoramento global e a adocdo de tecnologias de rastreamento e comunicagao
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podem ajudar na coordenacao de esfor¢os e na coleta de dados em tempo real sobre as condi¢coes
de trabalho a bordo. Além disso, a promoc¢do de treinamentos e workshops internacionais
voltados para autoridades maritimas e trabalhadores pode ajudar a melhorar o conhecimento
sobre os direitos e deveres estipulados pela convencdo, contribuindo para uma maior

uniformidade na sua implementacao (Mason, 2019).

8 COMPLIANCE E INOVACAO TECNOLOGICA: O PAPEL DA TECNOLOGIA NA
MELHORIA DA GESTAO ADUANEIRA E DO MONITORAMENTO DE
CONFORMIDADE REGULATORIO NO COMERCIO INTERNACIONAL E
TRANSPORTE MARITIMO

A inovacao tecnoldgica tem se tornado um pilar fundamental para a modernizacao da
gestdo aduaneira e do monitoramento de conformidade regulatéria no comércio internacional e
no transporte maritimo. Com o crescimento exponencial do comércio global e a complexidade
das operacdes portuarias, a adocdo de tecnologias avancadas como inteligéncia artificial (1A),
blockchain e Internet das Coisas (I0T) tem impulsionado uma nova era de eficiéncia e
transparéncia nos processos aduaneiros (Zhang et al., 2021). Esta transformacéo tecnoldgica
ndo s6 melhora a gestdo de conformidade, mas também combate praticas ilicitas, como a fraude
e o contrabando, contribuindo para um comércio internacional mais seguro e transparente.

O uso de sistemas de inteligéncia artificial na automagéo dos processos aduaneiros tem
potencializado a andlise de grandes volumes de dados, permitindo a identificacdo de padrdes
suspeitos e riscos em tempo real. Por exemplo, a IA é empregada na analise preditiva de cargas,
auxiliando na inspecao e selecdo de embarcacdes e mercadorias que devem ser verificadas mais
de perto, 0 que ajuda as autoridades aduaneiras a priorizar suas operacgdes e a alocar recursos
de forma mais eficiente (Henderson, 2020). Isso representa um avanco significativo em
comparagdo com métodos manuais, que dependiam de andlise subjetiva e demoravam a
identificar riscos.

O blockchain é outra tecnologia disruptiva que tem transformado a gestdo da
conformidade regulatéria. Por sua natureza descentralizada e segura, o blockchain garante a
integridade dos dados e permite o rastreamento de mercadorias em tempo real, melhorando a
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rastreabilidade e a transparéncia. Em particular, 0 uso de registros imutaveis pode ajudar a
autenticar documentos de transporte e facilitar a verificacdo de conformidade com as normas
de seguranga, sanitarias e ambientais em tempo real (Bain et al., 2022). Isso reduz a
possibilidade de falsificacdo de documentos e aumenta a confianca entre as partes envolvidas
no comércio internacional, como exportadores, importadores e autoridades regulatdrias.

A Internet das Coisas (I0T) tem possibilitado o monitoramento remoto de condigdes de
transporte, como temperatura e umidade, para mercadorias sensiveis, bem como a detec¢do de
movimentacGes anormais em containers, o que é particularmente relevante para garantir a
conformidade com os regulamentos de seguranca e ambientais. Sensores e dispositivos
conectados a loT permitem o rastreamento continuo e a coleta de dados em tempo real,
fornecendo informagdes criticas sobre a cadeia de suprimentos e permitindo respostas rapidas
a possiveis nao conformidades (Leung et al., 2019).

Um dos principais desafios na implementacdo dessas tecnologias é a interoperabilidade
entre os sistemas de diferentes paises e regides. Embora a tecnologia tenha o potencial de
unificar os processos, muitos Estados e suas agéncias aduaneiras ainda operam com sistemas
isolados e antigos, dificultando a integracdo necessaria para uma gestdo eficiente (Morris,
2021). A falta de padrdes globais que permitam a interoperabilidade pode gerar barreiras ao
comércio internacional, aumentar os custos de transacdo e dificultar a implementacdo de
soluc@es tecnoldgicas.

Ademais, a questdo da seguranca cibernética se torna uma preocupacao central com o
aumento do uso de tecnologias digitais em processos aduaneiros e de monitoramento. A
integracdo de IA, blockchain e 10T cria uma superficie de ataque mais ampla, tornando as
operacdes vulneraveis a ciberataques e acessos ndo autorizados. A protecao de dados sensiveis
e a defesa contra ciberameacas sdo fundamentais para manter a confianga no sistema, e as
autoridades aduaneiras devem investir em infraestrutura de seguranca cibernética e em
protocolos de resposta a incidentes (Smith & John, 2022).

Outro ponto critico é a adaptacédo de recursos humanos. A implementacgéo de tecnologias
avancadas exige que os funcionarios sejam treinados para operar e interpretar 0s novos

sistemas. Muitos paises em desenvolvimento, onde as infraestruturas de Tl ainda estdo em
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desenvolvimento, podem enfrentar desafios significativos em garantir que suas equipes estejam
preparadas para operar tecnologias complexas (Taylor, 2021). Portanto, a formag&o continua e
programas de capacitacdo sdo essenciais para maximizar os beneficios da tecnologia e
promover a conformidade.

Por fim, a colaboracdo internacional entre governos, empresas de tecnologia e
organizacGes multilaterais é essencial para promover a inovacdo e a implementacao eficaz de
solucBes tecnoldgicas. Iniciativas como a Organizacdao Mundial das Aduanas (OMA) e féruns
regionais podem facilitar a troca de melhores praticas, o desenvolvimento de padrdes comuns
e a coordenacdo de politicas que incentivem o uso de tecnologia de forma segura e eficiente
(Cheng, 2018). Além disso, a criacdo de parcerias publico-privadas pode acelerar o
desenvolvimento e a adaptacdo de solugBes inovadoras, promovendo um comeércio

internacional mais seguro e agil.

9 CONSIDERACOES FINAIS

A interconexdo entre a legislacdo internacional, as regulamentagdes aduaneiras e as
praticas do comércio maritimo € um campo em constante evolucao, e os desafios enfrentados
sdo amplamente amplificados pelo crescimento global do comércio e pela complexidade das
operacdes portuarias. Este artigo explorou diferentes dimensdes dessa interconexao, destacando
0s aspectos de seguranca, compliance, responsabilidade e direitos dos trabalhadores. Os temas
abordados, como as implicagdes das convencdes internacionais como UNCLOS, MARPOL,
SOLAS, MLC e as legislagfes nacionais, como a Lei n® 9.537/97, demonstram a necessidade
urgente de uma abordagem integrada e adaptavel para garantir a eficacia das normas e a
protecdo ambiental.

O papel da tecnologia na transformacédo do setor maritimo e da gestdo aduaneira nao
pode ser subestimado. Solugdes como a inteligéncia artificial, blockchain e 10T estéo
revolucionando a forma como as operacdes portudrias e as inspec¢des aduaneiras sao realizadas,
promovendo maior eficiéncia, transparéncia e seguranca. A implementacdo dessas tecnologias
€ um passo necessario para enfrentar os desafios do comércio global, como a fraude e a

poluicdo, ao mesmo tempo em que melhora a rastreabilidade e a conformidade regulatoria. No

RECEBIDO/RECEIVED: 06/11/2024 ACEITO/ACCEPTED: 20/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p122-145


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

142
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 122-145

entanto, a ado¢do de inovacgdes ainda esbarra em obstaculos significativos, como a falta de
interoperabilidade entre sistemas, as ameacas cibernéticas e as disparidades na capacitacao de
recursos humanos, particularmente em paises em desenvolvimento.

A responsabilidade do transportador e 0s seguros maritimos permanecem em destaque
devido a sua importancia para garantir a protecdo de todos os envolvidos em um acidente
maritimo ou incidente de poluigdo. O desenvolvimento de contratos robustos, alinhados com as
Convencdes de Varsovia, Bruxelas e Montreal, é fundamental para proteger os direitos dos
transportadores e dos exportadores. No entanto, uma pesquisa mais aprofundada € necessaria
para entender como as clausulas de responsabilidade podem ser adaptadas para lidar com os
Nnovos riscos emergentes, como ataques cibernéticos e desastres ambientais resultantes de
mudancas climaticas.

A seguranca maritima e a protecdo ambiental continuam a ser questdes criticas no
transporte maritimo, especialmente considerando os desafios enfrentados na implementacéo do
ISPS Code e da Convencdo SOLAS. Essas normas tém contribuido para a protecdo das
instalagdes portuarias e dos navios, mas a implementacéo e a fiscalizacdo eficazes apresentam
obstaculos devido a diferencas nas capacidades dos Estados membros. A regulamentacéo de
praticas sustentaveis e a gestao de residuos também exigem maior coordenacdo entre as partes
interessadas para evitar o impacto ambiental negativo das opera¢cdes maritimas.

Outro aspecto crucial abordado neste artigo foi a protecdo dos trabalhadores maritimos
pela Convencdo MLC, 2006, que tem como objetivo garantir condi¢bes de trabalho justas e
seguras. No entanto, a eficacia dessa convencdo depende da colaboracdo entre os Estados
membros para aplicar de forma uniforme os padrdes estabelecidos. A falta de coordenagéo e de
fiscalizacdo consistente em algumas regides compromete a implementacéo e a protegéo efetiva
dos direitos dos tripulantes. Investigar formas de harmonizar e coordenar as politicas
trabalhistas em diferentes jurisdi¢Bes é essencial para garantir a justica e a seguranca no setor
maritimo.

O papel do direito aduaneiro e das normas de conformidade na promocdo de um
comeércio seguro e eficiente também deve ser mais explorado. Como vimos, a regulamentacao

aduaneira € um componente vital para assegurar que as mercadorias sejam transportadas em
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conformidade com as leis internacionais e os padrbes de seguranca, ambientais e econdémicos.
Os desafios de integrar tecnologia com procedimentos aduaneiros, como a escassez de padrbes
comuns, exigem pesquisas que explorem praticas bem-sucedidas em outros contextos e que
considerem solucdes adaptadas a diferentes realidades econémicas e politicas.

Em termos de dire¢des futuras de pesquisa, hd uma necessidade premente de estudos
mais aprofundados que investiguem as melhores praticas de integracdo de tecnologias em
diferentes jurisdicdes. A analise comparativa entre as regides que ja implementaram com
sucesso solugdes tecnoldgicas para a gestdo aduaneira e as que ainda estdo em processo de
adaptacdo pode revelar insights valiosos. Além disso, a pesquisa sobre a adaptacéo de contratos
de transporte e seguros para lidar com as novas exigéncias, como questdes de responsabilidade
em cenarios de poluicdo ambiental e de ciberseguranca, é essencial para apoiar a evolucao do
direito maritimo.

Outro campo de pesquisa promissor envolve a analise de politicas publicas e a
colaboracéo internacional para enfrentar desafios globais de conformidade. Investigar como 0s
Estados podem trabalhar juntos para desenvolver normas e procedimentos comuns que nao so
incentivem a inovacao tecnoldgica, mas também garantam a protecdo ambiental e os direitos
dos trabalhadores, é uma area que merece atencdo. Estudar a interacdo entre a governanca
global e as préticas locais pode fornecer um mapa de como melhorar a coordenagdo em um
mundo em que as fronteiras econdmicas e ambientais sdo cada vez mais difusas.

Por fim, a pesquisa sobre impactos ambientais de praticas maritimas deve considerar
ndo apenas 0s aspectos regulatérios, mas também os efeitos das mudancas climéticas e como
as politicas de mitigacdo podem ser mais bem aplicadas no transporte e comércio maritimo. A
crescente demanda por solugbes sustentaveis exige que as normas evoluam rapidamente,
acompanhando o ritmo de inovacOes e as necessidades de protecdo ambiental. A colaboragéo
entre pesquisadores, governos, setor privado e organizacfes internacionais serd fundamental
para desenvolver estratégias que contemplem a complexidade e a interdependéncia do comércio

maritimo global.
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O ACORDO DE FACILITACAO DO COMERCIO E A VALIDADE E
VIGENCIA DE LEIS E REGULAMENTOS RELATIVOS AO
COMERCIO EXTERIOR DE BENS

THE TRADE FACILITATION AGREEMENT AND THE VALIDITY AND
EFFECTIVENESS OF LAWS AND REGULATIONS RELATING TO
FOREIGN TRADE IN GOODS

Marcos Nociolinit

RESUMO: Examinou-se o efeito da internalizacdo do Acordo de Facilitagdo do Comércio
sobre o regime juridico de producdo normativa que trata de comércio exterior de bens, valendo-
se de uma abordagem dogmatica calcada no construtivismo l6gico-semantico. Pelo estudo do
Artigo 2 do Acordo, concluiu-se que foram instituidos requisitos de validade e de vigéncia. Para
os regulamentos, o requisito de vigéncia se atende por uma vacancia obrigatdria, embora a
adequacdo do prazo tenha de ser examinada caso a caso, e 0 de validade, pela realizacédo
obrigatdria de consulta publica sobre propostas de introducao ou alteracéo. Para os atos legais,
o atendimento do requisito de validade poderia se dar via audiéncias publicas no curso do
processo legislativo, demandando-se, porém, mais estudos sobre sua obrigatoriedade. Por sua
vez, eventual clausula de vigéncia imediata seria ineficaz, salvo para medidas provisorias.
Eventual inviabilidade juridica de se atender aos requisitos estaria acobertada por uma clausula
excepcionadora.

Palavras-chave: comércio exterior; direito aduaneiro; facilitacdo do comércio; construtivismo
I6gico-semantico.

ABSTRACT: The effect of the internalization of the Trade Facilitation Agreement on the legal
regime of normative production concerning foreign trade of goods was examined, using a
dogmatic approach based on logical-semantic constructivism. By studying Article 2 of the
Agreement, it was concluded that validity and effectiveness requirements were established. For
regulations of general application, the effectiveness requirement is met through a mandatory
vacancy period, although the adequacy of the term must be examined on a case-by-case basis,
and the validity requirement is met through mandatory public consultation on proposals for
introduction or amendment. For laws and acts with the force of law, the validity requirement

! Auditor-Fiscal da Receita Federal do Brasil desde 2002, atuando no contencioso administrativo fiscal (desde
2015), em consulta fiscal (2010-2015) e em controle aduaneiro (2002-2010). Pds-graduacéo lato sensu em
Comércio Exterior (Escola Superior de Propaganda e Marketing, 2021) e em Direito Tributario (Escola de Direito
de Séo Paulo da Fundagéo Getulio Vargas, 2015). Engenheiro mecanico pela Escola Politécnica da USP (1994).
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could be met via public hearings during the legislative process, but more studies on its
mandatory nature are needed. Furthermore, any clause of immediate effectiveness would be
ineffective, except for provisional measures issued by the President. Any legal infeasibility in
meeting the requirements would be covered by an exception clause.

Keywords: foreign trade; customs law; trade facilitation; logical-semantic constructivism.

1 INTRODUCAO

O Acordo de Facilitagio do Comércio (AFC), elaborado sob os auspicios da
Organizagdo Mundial do Comércio (OMC) e assinado em 2013, resultante de anos de
discussbes e negociacbes formais, foi a resposta do organismo a percebida necessidade de
reduzir os entraves de natureza burocratico-procedimentais aos fluxos transfronteiricos de
mercadorias e 0s decorrentes custos indiretos das transacdes de comércio internacional. O
acordo estabelece aos Estados-membros da OMC obrigac6es e diretrizes relativas a sua atuacdo
na implementacdo de politicas comerciais e administracao de fronteiras (KOTZIAS, 2018, p.
17-18).

O AFC foi integrado ao texto do Acordo Constitutivo da Organizacdo Mundial do
Comércio (OMC)?, mediante remissdo inserida no Anexo 1A, que contém as remissdes aos
demais acordos relativos ao comércio de bens. Por sua vez, o AFC foi incorporado ao direito
positivo brasileiro mediante a aprovacao pelo Decreto Legislativo n® 1/2016 e promulgacéo
pelo Decreto n® 9326/2018 (BRASIL, 2016, 2018).

O objetivo deste artigo é estudar o efeito da internalizacdo do AFC sobre o regime

juridico da producéo normativa relativa a disciplina do comércio exterior de mercadorias.

O foco de analise sdo os paragrafos 1.1 e 1.2 do Artigo do 2 do AFC, que rezam o

seguinte:

AFC:

ARTIGO 2: OPORTUNIDADE PARA FORMULAR COMENTARIOS,
INFORMAGCAO ANTES DA ENTRADA EM VIGOR E CONSULTAS.

2 Promulgado pelo Decreto n° 1355/1994 (BRASIL, 1994).
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1. Oportunidade para formular comentarios e informacdo antes da entrada em vigor

1.1. Cada Membro concedera, na medida do razoavel e de forma consistente com seu
direito interno e seu sistema juridico, oportunidades e um periodo de tempo
adequado para que 0s comerciantes e outras partes interessadas formulem
comentarios sobre propostas de introducéo ou alteracdo de leis e regulamentos
de aplicacdo geral relacionados com a circulacdo, liberacéo e despacho aduaneiro de
bens, inclusive bens em transito [negrito nosso].

1.2. Cada Membro assegurara, na medida do razoavel e de forma consistente com seu
direito interno e seu sistema juridico, que as leis e regulamentos de aplicacéo geral,
novos ou alterados relacionados a circulagdo, liberacdo e despacho aduaneiro de bens,
inclusive bens em transito, sejam publicados, ou que as informagdes sobre eles
sejam disponibilizadas publicamente com a brevidade possivel antes de sua
entrada em vigor, a fim de permitir que 0s comerciantes e outras partes interessadas
tomem conhecimento de seu teor [negrito nosso].

1.3. Estéo excluidas dos paragrafos 1.1 e 1.2 as altera¢des das aliquotas de direitos e
tarifas aduaneiros, medidas que tenham um efeito mitigatério, medidas cuja eficacia
seria prejudicada como resultado do cumprimento dos paragrafos 1.1 ou 1.2, medidas
aplicadas em circunstancias urgentes, e alteragbes menores no direito interno e sistema
juridico.

()

Veja-se que os paragrafos 1.1 e 1.2 determinam que, relativamente a “leis e
regulamentos de aplicagéo geral relacionados com a circulacéo, liberagdo e despacho aduaneiro
de bens, inclusive bens em transito” haja oportunidade e prazo para a formulagdo de
comentarios sobre propostas de introducdo e alteracdo e a publicacdo ou, a0 menos, a
disponibilizag&o antes de sua entrada em vigor a fim de permitir a tomada de conhecimento de

seu teor.

Como se V&, foram instituidos dois requisitos de expedicdo para as referidas classes de
leis e regulamentos: (a) a oportunidade de comentar; e (b) a obrigatoriedade de vacatio legis ou
vacancia®. Assim, procurou-se discernir a natureza de tais requisitos e detalhar seu efeito na

disciplina juridica de edi¢do daqueles diplomas normativos.

E um pressuposto deste estudo que o AFC n3o é (ou ao menos, ndo €

predominantemente) uma colecdo de disposicdes meramente programaticas, mas sim um

3 Na dicgéo do art. 8° da Lei Complementar n° 98/1998.
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conjunto de dispositivos autoaplicaveis de plena eficicia, o que traz a necessidade de se

investigar sua articulagcdo com o restante do direito positivo brasileiro.

Almeja-se com este artigo contribuir para a ainda escassa literatura doutrinaria sobre 0s

efeitos juridicos da internalizagdo do AFC.4°

Optou-se por uma abordagem dogmatica, isto €, voltada para a obtencdo de propostas
ancoradas no direito positivo de utilidade direta para a pratica juridica (WANG, 2023),
orientada, porém, por balizas analiticas fornecidas pelo construtivismo l6gico-seméantico
(CLS).5

Sendo impossivel resumir todo o arcabouco do CLS no espaco deste artigo, expdem-se
apenas 0s tdpicos mais relevantes para o problema posto. A exposicdo é algo longa, mas ao

final se terd todo o ferramental analitico para o cumprimento do objetivo proposto.

2 CONSTRUTIVISMO LOGICO-SEMANTICO

O CLS aborda o direito positivo como um corpo de linguagem prescritiva
continuamente gerado por agentes credenciados com a intuito de canalizar as condutas
intersubjetivas em direcdo a certos valores que a sociedade deseja ver realizados.
(CARVALHO, 2014, p. 88-90; 172). S&o agentes credenciados desde o Congresso Nacional
até os particulares capacitados a emitirem declaracfes de vontade, passando pelas autoridades

judiciais e administrativas.

4 Em uma busca realizada de maneira ndo metédica, além da ja citada Kotzias (2018), encontraram-se apenas 0s
seguintes, todos voltados a tematica das sancfes aduaneiras: Baruffi e Martins (2024); Fazolo e Valle (2018);
Fazolo (2024); Leonardo (2023); Silva Neto (2023).

S Este artigo é uma expansdo e aprofundamento de um texto ndo publicado escrito para fins avaliativos em uma
disciplina do curso de pds-graduacdo da Faculdade de Direito da USP que o autor cursou em 2023 como aluno
especial.

® De longe a personagem de maior destaque na adogdo do CLS no Brasil como método juridico é o Dr. Paulo de
Barros Carvalho, professor das faculdades de direito da Universidade de S. Paulo (USP) e da Pontificia
Universidade Catdlica de S. Paulo (PUC-SP), que o vem aplicando, juntamente com seus discipulos, em profundo
e refinado estudo do direito tributario. Porém, entende-se que o CLS néo é adstrito a seara tributéria, dai a
elaboracdo deste artigo se amparar no livro da professora Aurora Tomazini de Carvalho (CARVALHO, 2014), em
virtude de sua exposicdo didatica, abrangente e sistematica do CLS, mas sem enveredar pelas particularidades
daquele ramo juridico.
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Para o CLS, os textos das leis, portarias, sentencas, autos de infracao, contratos etc. séo
enunciados necessariamente prescritivos, independentemente de sua forma gramatical,
expedidos no contexto de uma relacdo comunicacional em que o polo emissor é ocupado por
aqueles agentes credenciados, e o polo receptor, pelos destinatarios e pelos operadores e
estudiosos do direito, aos quais assumem a tarefa de “decodica¢do” dos enunciados mediante
um esforco interpretativo de (re)construcdo das mensagens normativas, que muitas vezes
exige um metddico labor intelectual. Realce-se que os textos pertencem ao mundo real
empirico, j& as mensagens normativas habitam o mundo das ideias, pois se tratam de juizos
construidos na mente de quem interpreta os textos. (CARVALHO, 2014, p. 172-180; 235-242;
249; 286; 289).

2.1 Documentos normativos

No ambito do CLS, as leis, decretos etc. sdo designados de documentos normativos,
sendo enxergados como agregados estruturados de enunciados prescritivos articulados entre si
por meio de rela¢fes I6gico-gramaticais (sintaticas) e de sentido (semanticas), coordenativas e
subordinativas, constituindo, no conjunto, o ordenamento (CARVALHO, 2014, p. 648-649;
679).

Os documentos normativos se organizam em uma hierarquia de trés niveis: no topo, a
Constituicdo Federal, fundamento de toda a ordem juridica; no intermediario, os documentos
credenciados a promover inovagdes no rol de direitos e deveres da comunidade politica,
servindo para atender ao art. 5°, 11, da Constituicio Federal®, abrangendo as leis e demais atos
com forga de lei; e no inferior, os atos regulamentares, carentes daquela forca inovadora
(CARVALHO, 2014, p. 692). Os documentos de um nivel devem ser compativeis com 0s dos

niveis superiores, ndo podendo ultrapassar ou contrariar o que nestes estiver regulado.

7 Os textos sempre sdo gravados em um suporte fisico, seja uma folha de papel, seja a complexa parafernélia de
equipamentos que sustenta a World Wide Web. Por seu turno, as mensagens normativas, para transitarem entre os
sujeitos, devem ser “materializadas” de alguma forma. Ou seja, desprezando os casos residuais de manifestacdes
verbais, gestuais ou por sinais visuais ou sonoros, os referidos destinatarios, operadores e estudiosos do direito
estdo sempre a lidar com textos.

8 “Ninguém sera obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma coisa sendo em virtude de lei”.
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2.2 Normas juridicas

Reserva-se neste artigo a locugdo normas juridicas (ou simplesmente normas) para
indicar as mencionadas mensagens normativas, evitando-se, assim, a corriqueira ambiguidade
de usa-la para indicar tanto as mensagens quanto os textos. As normas séo o resultado do esforco
interpretativo cujo ponto de partida séo os enunciados dos documentos normativos.

Vale notar que os enunciados para a constru¢do de uma norma podem estar dispersos
por varios documentos normativos, competindo ao intérprete identificd-los e reuni-los
(CARVALHO, 2014, p. 458).

2.3 Estrutura das normas juridicas

Ainda que objetos ideais, as normas possuem uma estrutura que é a mesma para todas
(homogeneidade sintatica). Tal estrutura serve de molde a ser preenchido pelo intérprete a partir
dos contetidos obtidos dos documentos normativos pertinentes ao problema sob exame, o que
Ihes confere uma amplissima heterogeneidade semantica em virtude da infindavel variedade de
mateérias reguladas.

As normas sao compostas por um antecedente ou hipétese (descritor de uma situacao
fatica) e um consequente, cujos componentes sdo um modal dedntico (obrigagdo, proibicao,
permissdo) e um descritor da conduta de um sujeito em relacdo a outro (relacdo juridica).
Antecedente e consequente sdo articulados na forma de um juizo hipotético-condicional: se se
da o fato F previsto no antecedente entéo deve ser obrigada/proibida/permitida a conduta C do
sujeito S’ ante o sujeito S” previstos no consequente (CARVALHO, 2014, p. 295-310). Note-
se que nao se trata de uma relagédo de causa e efeito, mas de uma relagdo de imputacéo definida
por um ato de vontade do agente emissor do texto (CARVALHO, 2014, p. 207-208).

2.4 Classificagdo das normas juridicas

As normas podem ser classificadas conforme um critério de abrangéncia e um funcional,
independentes entre si.
Do ponto de vista da abrangéncia, se o0 antecedente descreve uma classe de situacoes,

delimitando-a conotativamente por uma serie de propriedades, tem-se uma norma abstrata.
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Mas se a descricdo € denotativa, apontando para uma situacdo determinada localizada em
especificas circunstancias de espaco e tempo, tem-se uma norma concreta. Analogamente, se
0 consequente se refere a classes de sujeitos, trata-se de uma norma geral. Sendo ambos os
sujeitos determinados, tem-se uma norma individual.

Aqui vale notar haver documentos normativos mais propicios a constru¢do de normas
gerais e abstratas (p. ex., leis e decretos) e outros, a de normas individuais e concretas (p. ex.,
os contratos firmados entre particulares, os autos de infragdo lavrados por agentes de
fiscalizacéo e as sentencas expedidas pelos juizes).

Quanto ao critério funcional, vale ressaltar que o que confere qualidade juridica a uma
norma, diferenciando-a de normas morais ou religiosas, é a possibilidade de se requerer a
intervengdo coercitiva estatal no caso de inobservéancia daqueles direitos e deveres. Desse
modo, a norma juridica completa resulta do acoplamento de duas normas: a norma primaria,
de carater material, que, dada a ocorréncia da situacao descrita em sua hipétese, estatui em seu
consequente a conduta, positiva ou negativa, exigida de um sujeito para com outro; e a norma
secundaria, a qual, tomando como hip6tese o descumprimento de tal conduta, estabelece o
direito a prestacdo jurisdicional pelo Estado e o dever deste de prové-la, tendo, portanto, carater
processual (CARVALHO, 2014, p. 369-372).

Por sua vez, da norma primaria se pode derivar uma outra que também tem como
hipGtese o inadimplemento da conduta prescrita. Mas a diferenga da norma secundaria, essa
imputa ao sujeito faltoso um novo dever de cunho material (a sanc¢do). Tém-se, desse modo, a
norma primaria dispositiva e a norma primaria sancionadora (CARVALHO, 2014, p. 369-
372).

2.5 Inter-relacdo das normas

As normas mantém entre si relagdes de subordinacao e coordenagéo.

A subordinacao pode ser decorrente da hierarquia entre 0s documentos normativos que
Ihes servem de base, de maneira que uma norma calcada em atos legais ou com forca de lei
(norma legal) € superior a uma construida a partir de atos regulamentares (norma infralegal),
sendo ambas subordinadas a normas constitucionais (CARVALHO, 2014, p. 640-644). Mas
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também pode decorrer do fato de uma norma regular a producao de outra, sendo, desse modo,
a segunda subordinada a primeira (CARVALHO, 2014, p. 459). O rationale que dirige as
relacfes subordinativas é a compatibilidade, significando que a norma subordinada néo pode
estabelecer conduta que va além ou contrariamente a norma subordinante.

A coordenacéo, por seu turno, € regida pela ideia de complementacdo. As normas se
complementam tanto em termos de forma, quando uma se presta a implementar o direito
subjetivo instituido por outra®, e em termos de matéria, em que a hipdtese de uma norma se
refere a0 cumprimento ou descumprimento do consequente de outra, como nos casos da norma
primaria sancionadora e da noma secundaria relativamente a norma primaria dispositiva
(CARVALHO, 2014, p. 644-645).

2.6 Eficacia das normas

Uma norma é dita eficaz quando presentes 0s requisitos juridicos que garantem sua
aplicabilidade, no caso de normas gerais e abstratas, ou sua exigibilidade, no caso de normas
individuais e concretas. Uma norma pode se tornar ineficaz pela atuacdo de uma norma
inibidora, pela auséncia de outra norma requerida (a nogdo de complementacdo mencionada
acima) ou ainda por obstaculos semanticos (CARVALHO, 2014, p. 767-769).

2.7 Validade e vigéncia de documentos normativos

A emissdo de documentos normativos é ela mesma uma conduta regida por normas de
producdo normativa. Tais normas definem o agente competente, o &mbito material de sua
atuacdo e o procedimento para a emissdo do documento. Além disso, estabelecem o dever de
observancia, pela comunidade pertinente, do documento produzido (CARVALHO, 2014, p.
688-689).

E a conformidade a essas normas que confere aptiddo ao documento normativo, ou a

alguns de seus enunciados, para servir de plataforma textual a construcdo de normas.

° O que geralmente se chama de “regulamentacdo”, mas em um sentido mais amplo que a edi¢dio de regulamentos
(atos infralegais).

10 Trata-se aqui da chamada eficacia técnica. Ha ainda a eficacia juridica, que é a propriedade de um fato natural
ou social gerar efeitos juridicos por ser “juridicizado”, ¢ a eficacia social (a efetiva observancia pelos
destinatarios — um problema empirico) (CARVALHO, 2014, p. 766-773).
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A primeira dimensdo da aptidao ¢ a validade. Dizer que um dado texto € juridicamente
valido significa afirmar que pertence ao corpo de textos do direito positivo, bastando, para tanto,
ser produzido por um agente credenciado mediante procedimento préprio (CARVALHO, 2014,
p. 723-724). O real problema, em verdade, é decidir sobre sua permanéncia no ordenamento,
ou de alguns de seus enunciados, o que depende de um juizo de conformidade da autoridade
competente (eram 0 agente e o procedimento o0s prescritos para aquele documento? O
documento € compativel com outros hierarquicamente superiores?). Quando a autoridade
competente declara um documento invalido, isso implica automaticamente sua expulsdo do
ordenamento e a perda da sua aptiddo normativa (CARVALHO, 2014, p. 729-730).

A segunda dimens&o é a vigéncia, que pressupde a validade. E a propria aptiddo do
documento normativo para reger fatos ocorridos dentro de uma regido do espaco e de um
periodo (CARVALHO, 2014, p. 753, 761-764). Chama-se de periodo de vacancia o intervalo
em que documento se torna valido (ingressa no direito positivo), mas ndo € ainda vigente. Note-
se que a revogacao de um documento nao lhe retira a aptiddo normativa, pois continua a reger

os fatos ocorridos durante sua vigéncia, ndo tendo, portanto, o efeito de uma invalidacao.

3 ANALISE DO ARTIGO 2 DO AFC: DO TEXTO AS NORMAS

Uma vez expostas as balizas analiticas, pde-se agora a aplica-las. Porém,
preliminarmente, esclarece-se que se lida neste artigo com a legislacdo federal, ja que € da
Unido a competéncia para legislar sobre comércio exterior;!! e que se assume a validade do
Decreto n® 9326/2018 promulgador do AFC porque a internalizacédo se deu na forma devida, de
acordo com KOTZIAS (2018, p. 81).

3.1 Questéo semantica: leis e regulamentos de aplicagéo geral

De partida, o texto do Artigo 2 do AFC traz duas questdes semanticas a serem superadas
para se delimitar seu ambito de aplicacdo. A primeira é definir as duas classes de documentos
normativos referidas: as leis e os tais regulamentos de aplicacdo geral. A segunda, elucidar o

critério material que recorta essas classes: ser relacionado a circulacéo, liberacéo e despacho

1 Constituicdo Federal, art. 22, VIII.
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aduaneiro de bens, desde que nao disponham sobre os assuntos elencados no paragrafo 1.3 do
Artigo 2.

Comecando pelo tal critério material, entende-se que um exame mais aprofundado da
questdo desviaria a atencdo do objetivo deste estudo. Desse modo, diz-se apenas que o Artigo
2 trata de uma parcela da disciplina do controle estatal sobre o fluxo transfronteirico de
mercadorias, disciplina esta que é objeto do chamado direito aduaneiro (TREVISAN, 2016,
p. 32-33).12

Quanto as classes de documentos, entende-se que o AFC se vale do termo “leis” para se
referir agueles documentos normativos de carater inovador, quais sejam, leis ordinarias, leis
complementares, leis delegadas, resolucdes do Congresso Nacional e do Senado Federal,
decretos legislativos, medidas provisorias (CARVALHO, 2014, p. 693-694) e ainda a atos de
regimes constitucionais anteriores recepcionados com forca de lei, tais como os decretos-lei.
Por sua vez, ¢ suficiente assumir que “regulamentos de aplicacdo geral” ¢ uma locucdo que
aponta para 0s documentos normativos de conteldo geral e abstrato produzidos pela
Administracdo Publica, amparada em seu poder regulamentar (FERRAZ JR., 2003, p. 235-236;
SUNDFELD, 2014, p. 244-248).

3.2 O paragrafo 1.1 e a norma de validade

O paréagrafo 1.1 do Artigo 2 do AFC exige o oferecimento da oportunidade de
comentar as propostas de introducdo ou alteracdo de lei ou regulamento. Ou seja, institui um
requisito procedimental cuja inobservancia pode ser motivo de invalidacdo do documento
produzido.

A correspondente norma de validade pode ser assim expressa:®

o Norma primaria:

SE um determinado agente credenciado exercer sua competéncia de expedir
determinado documento normativo que atenda ao citado critério material; ENTAO deve ser a

OBRIGACAO do agente de franquear a oportunidade e um prazo adequado (dever juridico)

12 “Aduaneiro” vem de “aduana”, designacio genérica do 6rgao estatal responsavel pelo referido controle. Como
sabido, € a Receita Federal do Brasil que exerce o papel da aduana brasileira.
13 Adotando como modelo o0 exemplo em CARVALHO (2014, p. 360, nota 309).
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para gque 0s comerciantes e outras partes interessadas possam formular comentarios (direito
subjetivo);

o Norma secundéria:

SE a oportunidade de formular comentarios néo for franqueada;

ENTAO dever ser a PERMISSAO aos comerciantes e outras partes interessadas de
requererem perante o Estado-juiz sua invalidacéo (direito subjetivo) e a obrigacdo deste de

prover a prestacao jurisdicional (dever juridico).

Observe gque a norma primaria, para se tornar eficaz, requer que se estabeleca o
procedimento de formulacdo de comentarios, o que se fara adiante, examinando-se

separadamente as situacdes das leis e dos regulamentos.
3.3 O paragrafo 1.2 e a norma de vigéncia

O paragrafo 1.2, ao impor a obrigatoriedade de publicacdo com a “brevidade possivel”
(leia-se antecedéncia possivel)!* antes da entrada em vigor, estabelece um requisito temporal
que afeta diretamente a vigéncia dos documentos.®®

De pronto, vé-se que a praxe de estabelecer o inicio da vigéncia na data da publicacéo
ndo € mais admissivel. Contudo, a vagueza da expressdo exigira, para cada documento, uma
analise contextual para se verificar se 0 prazo fixado no texto normativo atende ao requisito —
uma caracteristica prépria daquilo que a doutrina chama de conceito valorativo, que demanda
uma busca de certa objetividade dos valores nele presentes mediante referéncia ao contexto
social em que é utilizado (FERRAZ JR., 2003, p. 290).

Feito o alerta sobre a questdo semantica, parte-se para a constru¢do da norma de
vigéncia. NOTA: diferentemente da analise sobre o paragrafo 1.1, é necessario, agora, supor a
prévia construcdo da norma geral e abstrata a partir da lei ou regulamento que seja o foco da

atencdo. Dado isto, sdo concebiveis as seguintes normas:

14 O texto oficial do Acordo em inglés diz “...as early as possible before their entry into force...” [negrito
nosso], conforme consta no sitio na internet da OMC, https://www.wto.org/english/docs_e/legal_e/tfa-

nov14 e.htm#art2 (Acesso em 01/10/2023).

15 O dispositivo diz “publicada ou disponibilizada publicamente”. Entende-se que, no Brasil, as duas partes da
disjuncdo acabam sendo sinbnimas.
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o Norma primaria:

SE verificado o fato previsto na hipotese da norma geral e abstrata no curso do prazo
de vacancia da respectiva lei ou regulamento;

ENTAO deve ser a PROIBICAO do agente competente de aplica-la, ou seja, de produzir
0 documento normativo que expressa a correspondente norma individual e concreta (dever
juridico) e o direito subjetivo, de quem seria 0 caso, de ndo constar no polo passivo da
respectiva relacdo juridica;

o Norma secundéria:

SE aquele documento normativo foi emitido;

ENTAO deve ser a PERMISSAO aos comerciantes e outras partes interessadas de
requererem perante o Estado-juiz a anula¢do do documento (direito subjetivo) e a obrigacéo

deste de prover a prestacao jurisdicional (dever juridico).

Em resumo, tem-se que: (a) a vacancia € obrigatoria, mas a adequacao do prazo tem de
ser vista caso a caso; e (b) é passivel de invalidacdo o documento normativo veiculador de
norma individual e concreta construida a partir dos enunciados de regulamento que estejam

ainda no curso do prazo de vacancia.
3.4 A consulta publica e a validade dos regulamentos.

A legislacéo brasileira de comércio exterior de mercadorias é fortemente marcada pela
intensa atuagcdo normativa do Poder Executivo (KOTZIAS, 2018, p. 110-123), ndo s6 do
Presidente da Republica e dos Ministros de Estado, no exercicio de seu poder regulamentar?,
mas tambem dos chamados 6rgdos e entidades administrativas intervenientes. Logo, a ampla
presenca dos atos administrativos normativos torna de especial interesse o estudo dos requisitos
de validade e vigéncia relativos aos regulamentos.

Um instituto diretamente relacionado a validade dos regulamentos é a consulta publica.
A consulta publica € um instrumento de oitiva e didlogo, assentado no dever da Administracéo

Publica de motivar seus atos, correlato do direito constitucional dos interessados de defenderem

16 Constituicdo Federal, art. 84, 1V, e art. 87, II.
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seus interesses, sendo, em suma, a aplicacdo na producédo dos atos administrativos normativos
do devido processo legal e do direito ao contraditorio (MONTEIRO, 2019).

A disciplina legal geral da realizacdo de consultas publicas para a edicdo de atos
administrativos normativos consta no art. 29 do Decreto-lei n°® 4657/1942 (Lei de Introducéo as
Normas do Direito Brasileiro — LINDB), incluido pela Lei n° 13.655/2018 (BRASIL, 1942).

Sua redacdo é a seguinte:

LINDB:

Art. 29. Em qualquer 6rgdo ou Poder, a edi¢do de atos normativos por autoridade
administrativa, salvo os de mera organizacdo interna, podera ser precedida de
consulta publica para manifestacdo de interessados, preferencialmente por meio
eletrénico, a qual sera considerada na decisdo. (Incluido pela Lei n° 13.655/2018)
[negrito nosso].

8 1° A convocagdo conterd a minuta do ato normativo e fixara o prazo e demais
condicbes da consulta publica, observadas as normas legais e regulamentares
especificas, se houver. (Incluido pela Lei n® 13.655/2018).

Existe ainda o 81° do art. 10 da Lei n°® 14.195/2021, lei esta que dispde, dentre outras
mateérias, sobre a facilitacdo do comércio exterior (BRASIL, 2021). Diz o dispositivo sobre atos
administrativos normativos que prevejam licencas ou autorizagbes como requisito para

importar ou exportar (um subconjunto dos regulamentos tratados no Artigo 2):

Lei n® 14.195/2021:

Art. 10. Somente sera admitida a imposicdo de licengas ou de autorizagdes como
requisito para importagdes ou para exportacdes em razdo de caracteristicas das
mercadorias quando tais restrices estiverem previstas em lei ou em ato normativo
editado por 6rgdo ou por entidade competente da administracdo publica federal.

8§ 1° As propostas de edicdo ou de alteracdo dos atos normativos a que se refere
o0 caput deste artigo serdo objeto de consulta publica prévia e da analise de
impacto regulatério de que trata a Lei n® 13.874, de 20 de setembro de 2019 [negrito
nosso].

Discute Monteiro (2019) se a realizacdo de consulta publica seria obrigatoria ou
facultativa, em vista do “podera” do art. 29 da LINDB.
No &mbito do presente estudo, o supratranscrito §1° do art. 10 da Lei n°® 14.195/2021 ja

fixa a obrigacdo para os atos normativos de que trata, como se vé. Por sua vez, em virtude da
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redacdo imperativa do paragrafo 1.1 do Artigo 2 do AFC, é de se concluir que a realizacéo de
consulta pablica se tornou obrigatoria para toda a classe de regulamentos sob anélise.

Logo, a norma primaria de validade para regulamentos pode ser assim reformulada:

SE um determinado agente credenciado exercer sua competéncia de expedir
determinado regulamento que atenda ao citado critério material;

ENTAO deve ser a OBRIGACAO do agente de abrir um prévio procedimento de
consulta publica (dever juridico) para que os comerciantes e outras partes interessadas possam

formular comentéarios (direito subjetivo).t’
3.5. Aplicacao de leis e regulamentos néo vigentes

O exame da aplicacdo em casos concretos de leis e regulamentos ndo vigentes deve
considerar o poder de autotutela da Administracdo Publica, que possui a prerrogativa de anular
seus proprios atos quando eivados de vicio que os tornam ilegais, h4 muito reconhecida pelo
Supremo Tribunal Federal, conforme as Sumulas 346 e 473, editadas nos anos de 1960, O
enunciado prescritivo que a positiva, no ambito federal, é o art. 53 da Lei n° 9784/1999
(BRASIL, 1999):

Lei 9784/1999:

Art. 53. A Administracao deve anular seus proprios atos, quando eivados de vicio
de legalidade, e pode revoga-los por motivo de conveniéncia ou oportunidade,
respeitados os direitos adquiridos [negrito nosso].

Isto posto, a norma primaria de vigéncia pode ser desdobrada nas seguintes normas
dispositiva e sancionadora, retomando o pressuposto de ja estar disponivel a norma geral e
abstrata obtida da lei ou regulamento em vacancia:

o Norma primaria dispositiva:

17 A titulo de informagéo, a consulta plblica sobre ato administrativo normativo, inclusive os de competéncia do
Presidente da Republica, é regulamentada pelos arts. 27 a 32 do Decreto n® 12.002/2024. Determina o decreto a
divulgagédo das consultas no portal eletronico “Participa + Brasil” https://www.gov.br/participamaisbrasil/pagina-
inicial .

18 Sumula 346: “A Administragdo Publica pode declarar a nulidade dos seus proprios atos”; Stmula 473: “A
administracdo pode anular seus proprios atos, quando eivados de vicios que os tornam ilegais, porque deles nao se
originam direitos; ou revoga-los, por motivo de conveniéncia ou oportunidade, respeitados os direitos adquiridos,
e ressalvada, em todos os casos, a apreciacdo judicial”.
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SE verificado o fato previsto na hipotese da norma geral e abstrata no curso do prazo
de vacancia da respectiva lei ou regulamento;

ENTAO deve ser a PROIBICAO do agente competente de aplica-la, ou seja, de produzir
0 documento normativo que expressa a correspondente norma individual e concreta (dever
juridico) e o direito subjetivo, de quem seria 0 caso, de ndo constar no polo passivo da
respectiva relacdo juridica.

o Norma priméria sancionadora:

SE o consequente da norma dispositiva ndo for observado;

ENTAO deve ser a OBRIGACAO da Administracdo Publica de anular aquele

documento normativo e o direito do sujeito passivo de té-lo anulado.®

Por sua vez, a norma secundaria de vigéncia pode sofrer a seguinte reformulagdo no
antecedente:

SE (aquele documento foi emitido) ou (foi emitido e ndo foi anulado);

ENTAO deve ser a PERMISSAO aos comerciantes e outras partes interessadas de
requererem perante o Estado-juiz a anula¢éo do documento (direito subjetivo) e a obrigacéo
deste de prover a prestacao jurisdicional (dever juridico).

Aponta-se que a particula “ou” foi usada no sentido inclusivo, em que basta ao menos
um dos termos da disjuncdo, indicados pelos parénteses, ser verdadeiro para a expressao toda
também o ser. Serve para explicitar que ndo se precisa esperar a resposta negativa da
Administracdo Publica ao um reclamo de anulacéo para se buscar o provimento jurisdicional.

Contudo, a norma primaria sancionadora acima descrita deve ser tomada com algum
temperamento, uma vez que existe a possibilidade de convalidagéo de atos viciados, conforme

previsto no art. 55 da Lei n® 9784/1999:

Lei n® 9784/1999:

Art. 55. Em decisdo na qual se evidencie ndo acarretarem lesdo ao interesse publico
nem prejuizo a terceiros, os atos que apresentarem defeitos sanaveis poderdo ser
convalidados pela propria Administragdo [negrito nosso].

9P, ex., a anulagdo pode se dar no curso de um contencioso administrativo em que se decide um recurso contra
um auto de infracdo.
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E de se perguntar se a emissdo anteriormente ao inicio da vigéncia do documento
normativo que fundamentou ato sob escrutinio seria um defeito sandvel. Dado que os modernos
estudos sobre a validade do ato administrativo oferecem uma ampla gama de possibilidades a
depender dos valores em jogo no caso concreto (MARTINS, 2020), cuja analise foge do escopo

deste artigo, prefere-se ndo sugerir uma solugéo.
3.6 A aplicacéo dos requisitos para as leis - questdes.

A concepgdo das normas de validade e vigéncia para as leis se mostrou mais

problematica e fez emergir algumas questdes.

3.6.1 Como atender ao requisito de validade?

Como oferecer a oportunidade de comentarios no caso das leis? Uma maneira de atender
a condicdo poderia se dar por meio da realizacdo pelas comissdes legislativas, no curso do
processo legislativo, de audiéncias publicas com entidades da sociedade civil, como facultado
no texto constitucional %

Contudo, € de se perguntar se, por forca do AFC, Camara dos Deputados e Senado
Federal teriam o dever de prever em seus regimentos internos a obrigatoriedade de audiéncias
publicas no tramite de projetos de lei sobre matéria de que trata o Acordo.

Mesmo que a resposta seja afirmativa, as medidas provisérias seriam um caso a parte,
ja que seu tramite constitucionalmente previsto é posterior a edicdo?. Logo, € de se perguntar
se poderia um tratado dispor sobre eventual procedimento de edi¢cdo de medidas provisorias,
regulando a competéncia presidencial (embora muito se ganharia em transparéncia e controle
se passasse a fazer parte de seu obscuro procedimento de elaboracéo a realizacdo de audiéncias

publicas).

3.6.2 Como atender ao requisito de vigéncia?

20 Constituicdo Federal, art. 58, §2°, II.
2L Constituicdo Federal, art. 62.
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No tocante a vacancia, o direito positivo brasileiro ja estabelece uma disciplina geral
por meio do art. 1° da LINDB, segundo o qual a vigéncia das leis comeca 45 dias depois da
publicagio, salvo disposicdo em contrario.??

Surge, aqui, porém, uma segunda questdo: se uma lei determinar que entra em vigéncia
na data da publicacédo, contrariando o referido paragrafo 1.2, estaria maculada de algum vicio?

Né&o dispondo o paragrafo 1.2 do AFC de matéria especificamente tributaria?®, ndo se
pode assumir, de pronto, sua precedéncia sobre a hipotética lei.

Diz o Artigo XV1.4 do Acordo Constitutivo da OMC que cada membro devera assegurar
a conformidade de suas leis, regulamentos e procedimentos administrativos com os acordos
anexos, que se assemelha mais, porém, a uma mera disposi¢do programatica de eficacia contida.

Em verdade, o Supremo Tribunal Federal (STF) j& se manifestou contrariamente a
precedéncia dos tratados sobre as leis internas, excecao feita as questdes tributarias e as relativas
a direitos humanos?*. Entretanto, sobreveio a internalizacio, em 2009, da Convencao de Viena

para o Direito do Tratados (CVDT) ?®, cujos Artigos 27 e 46 rezam o seguinte:

CVDT:
Artigo 27

Uma parte ndo pode invocar as disposi¢es de seu direito interno para justificar o
inadimplemento de um tratado. Esta regra ndo prejudica o artigo 46.

Artigo 46

Um Estado ndo pode invocar o fato de que seu consentimento em obrigar-se por um

tratado foi expresso em violacdo de uma disposicdo de seu direito interno sobre
competéncia para concluir tratados, a ndo ser que essa violacdo fosse manifesta e
dissesse respeito a uma norma de seu direito interno de importancia fundamental.

E de se entender que, ao vedar aos Estados signatarios a invocacio de disposicdes de

seu direito interno para justificar o inadimplemento de um tratado (salvo na hipotese prevista

22 A redacéo da clausula de vigéncia deve seguir a forma determinada pelo art. 8° da Lei Complementar n® 95/1998.
23 Deixando de atrair, portanto, a incidéncia do art. 98 do Cddigo Tributario Nacional, que estabelece a precedéncia
dos tratados sobre a legislacdo interna.

24 ADI 1480/DF, j. 1997; RE 466.343/SP, j. 2008.

% Promulgada pelo decreto n° 7030/2009 (BRASIL, 2009).
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no Artigo 46), a CVDT instituiu um critério de solucao para o conflito aparente entre lei interna
e tratado, favorecendo o Gltimo.?®

Dessa maneira, em resposta aquela pergunta, propde-se que a hipotética clausula de
vigéncia imediata seria ineficaz, aplicando-se, na falta de outra disposicdo, a regra geral de 45
dias da LINDB.?’

Tem-se, por fim, uma terceira pergunta, relativa as medidas provisorias: elas se
submeteriam a obrigatoriedade de vacéncia?

Depreende-se do art. 62 da Constituicdo Federal que a vigéncia das medidas provisorias
se inicia com sua publicacdo?®, salvo ao instituirem ou majorarem tributos, quando, entéo,
devem observar a anterioridade tributaria?®. Logo, a primeira vista, a resposta seria negativa, ja
que a regra constitucional de vigéncia imediata se sobreporia a regra do AFC. E sendo o
dispositivo constitucional, por 6bvio, uma “norma de importancia fundamental”, a situagdo

estaria acobertada pelo Artigo 46 da CVDT.

3.6.3 A clausula excepcionadora

Suponha-se que se conclua pela inviabilidade juridica de se atender aos requisitos.
Seria 0 caso, entdo, de invocar a clausula excepcionadora prevista no proprio paragrafo 1.1
do Art. 2 do AFC, a qual determina que os requisitos sejam implementados pelos Estados
signatarios de “... forma consistente com seu direito interno e seu sistema juridico...”.

Desse modo, é concebivel uma norma de excecdo, que teria na hipotese a concreta
decisdo pela apontada inviabilidade juridica e no consequente, a permissao ao Estado brasileiro
de néo atender ao requisito, estando no outro polo a comunidade de comerciantes e demais
partes interessadas, com a obrigacao de se resignar ao nao atendimento (seria, pois, uma norma
concreta e geral). Esta norma inibiria a eficacia das normas de validade e de vigéncia (para as

leis em geral ou somente para as medidas provisorias).

% O que é plenamente aceitavel, ja que a LINDB, um decreto-lei recepcionado com o status de lei ordinaria,
também estabelece critérios dessa natureza.

27 Falando rigorosamente, em vista do referencial tedrico adotado, ndo é a clausula que seria ineficaz, mas a norma
elaborada a partir dela.

2 «Art. 62. Em caso de relevancia e urgéncia, o Presidente da Republica podera adotar medidas provisdrias, com
forca de lei, devendo submeté-las de imediato ao Congresso Nacional”.

29 Constitui¢do Federal, art. 62, §2° art. 150, III, “c”; e art. 195, §6°.
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Caso as questdes aqui ventiladas sejam, de fato, suscitadas, é de se imaginar que aquela
tal decisdo concreta caberia, em dGltima instancia, ao STF, talvez em um incidente de

repercussdo geral, ja que seriam afetas ao processo legislativo definido na prépria Constituig&o.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Os paragrafos 1.1 e 1.2 do Artigo 2 do AFC introduziram no direito brasileiro, no
contexto do comércio exterior de mercadorias, regras de producdo normativa especificas
para leis (e atos com forga de lei) e regulamentos que disponham sobre circulagéo, liberacéo e
despacho aduaneiro de bens. O primeiro obriga franquear aos comerciantes e demais
interessados a possibilidade de previamente formular comentarios e o segundo determina uma
vacatio legis obrigatoria.

Com o aporte tedrico e metodoldgico do construtivismo I6gico-semantico, concluiu-se
que os dispositivos veiculam, respectivamente, normas de validade e de vigéncia.

A norma de validade estatui um requisito procedimental cuja inobservancia pode
implicar a invalidacdo do ato. Para os regulamentos, o atendimento do requisito se da por meio
da necessaria realizacdo de prévia consulta publica, tal como previsto no art. 29 da LINDB e
art. 10 da Lei n® 14.195/2021. J4 quanto as leis, embora exista 0 mecanismo constitucional de
audiéncia publica, é preciso um estudo mais aprofundado sobre sua obrigatoriedade no curso
do processo legislativo, especificamente em relacdo as medidas provisorias, dado carecerem de
um processo de elaboracdo formalmente definido.

Por sua vez, a norma de vigéncia estabelece a obrigatoriedade de vacancia, mas a
vagueza na redagdo do paragrafo 1.2 quanto ao prazo (“brevidade possivel”) exigird a
verificagdo caso a caso da obediéncia ao comando normativo. Independentemente disso, atos
administrativos fundamentados em lei ou regulamento ainda ndo vigentes sdo passiveis de
invalidacdo, o que a Administragdo Publica pode fazer de moto proprio, em face de sua
prerrogativa de autotutela, embora a possibilidade de convalidagéo precise ser explorada. Em
relacdo as leis, ter-se-ia a ineficcia de eventual cldusula de vigéncia imediata, uma vez que 0
conflito com o AFC deve ser resolvido a favor deste, conforme o Artigo 27 da CVDT, salvo

quanto as medidas provisorias, para as quais a referida clausula tem assento constitucional.
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Por fim, o mesmo Artigo 2 traz uma clausula excepcionadora que, em tese, acobertaria
eventual inviabilidade juridica de cumprimento dos requisitos relativamente as leis em geral ou
as medidas provisorias em particular.

Note o leitor que o estudo iluminou pontos de contato entre o direito aduaneiro
(disciplina da intervencdo estatal no comércio exterior de mercadorias) e o direito
administrativo, por tratar de requisitos especificos de validade e vigéncia de regulamentos que
disponham sobre o assunto, e o direito constitucional, por apontar um potencial impacto no
processo legislativo.

Existem poucos estudos sobre os efeitos juridicos da internalizacdo do AFC, vindo o

presente artigo contribuir para reduzir essa caréncia.
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O UNIVERSO SOB O MAR: A HISTORIA E AS INOVACOES DA
EXPLORACAO SUBMARINA

THE UNIVERSE UNDER THE SEA: THE HISTORY AND INNOVATIONS
OF UNDERWATER EXPLORATION

Lucas Fazenda Martinez Carvalho!
Matheus da Silva Viegas?

Patrick Santos Tabarkiewicz®
Valeria Silva de Oliveira*

RESUMO: A exploragdo submarina ¢ um campo de grande importancia para os
desenvolvimentos cientifico e tecnoldgico, com significativas contribui¢des para diversas areas.
Este artigo busca compreender a importancia da exploracdo do oceano, identificar os avangos
potencialmente alcangéveis, investigar a historia e os possiveis futuros desdobramentos no
campo da exploracdo do oceano e da pesquisa oceanografica, bem como servir de incentivo
para que o leitor aprofunde seus conhecimentos. Por meio de uma pesquisa bibliografica
abrangente, constatou-se que a exploragcdo do oceano ¢ crucial para o avango da ciéncia e da
industria, tendo revelado novas descobertas no campo da biologia, geologia e climatologia,
além de recursos naturais valiosos como minerais e fontes de energia renovaveis. Pode-se,
também, apresentar ao leitor uma sintese da historia da oceanografia moderna, bem como
analisar as possiveis inovagdes para os proximos anos.

Palavras-chave: exploragdo submarina; oceanografia; indastria maritima; biologia marinha;
energia renovavel.

ABSTRACT: Submarine exploration is a field of great importance for scientific and
technological developments, with significant contributions to several areas. This paper seeks to
understand the importance of ocean exploration, identify potentially achievable advances,
investigate the history and possible future developments in the field of ocean exploration and
oceanographic research, as well as serve as an incentive for the reader to deepen their
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knowledge. Through a extensive bibliographical research, it has been found that ocean
exploration is crucial for the advancement of science and industry, having revealed new
discoveries in the fields of biology, geology and climatology, as well as valuable natural
resources such as minerals and sources of renewable energy. It was also possible to present the
reader with a summary of the history of modern oceanography, as well as analyze possible
innovations for the coming years.

Keywords: underwater exploration; oceanography; maritime industry; marine biology;
renewable energy.

1 INTRODUCAO

Ao longo da histdria, a espécie humana tem sido impulsionada por um desejo inato de
explorar o desconhecido. Esta aptidao para a exploragdo evidencia-se em cada marco humano,
desde as primeiras migragdes do homem primitivo para outros continentes até a corrida espacial
e tem servido de forca motriz para inumeras inovagdes e avangos. Mas apesar da aparente
impressao de que ndo resta nada a se explorar no planeta Terra e dos grandes esfor¢os no ambito
da exploragdo espacial, ha ainda um dominio que permanece relativamente inexplorado,
esperando para revelar segredos extraordinarios que podem trazer grandes avancos para a
humanidade: o fundo do oceano. A maior cadeia montanhosa subaquatica do planeta, a Dorsal
Mesoatlantica, por exemplo, s6 comegou a ser explorada na década de 70, apds a ida do homem
a Lua, o que revela um notério atraso na exploragdo do oceano.

No Brasil, o cenério de incentivos ao desenvolvimento de estudos sobre os oceanos
revela, aparentemente, um descompasso significativo em relagéo aos avangos observados em
outros paises. Segundo o relatério da UNESCO sobre investimentos em estudos do mar de
2022, os paises analisados investem, em média, 1,7% dos recursos nacionais de pesquisa com
as ciéncias do oceano, ja no Brasil, esse numero ¢ 98% menor que a média, sendo de apenas
0,03% dos gastos totais investidos em pesquisas oceanograficas (Figueiredo, 2022). Esse
diagnostico desfavoravel decorre de diversas causas, entre as quais encontra-se a possivel falta
de conscientizagdo sobre a importancia dos oceanos.

Dentro desse cendrio, este trabalho busca entender quais sdo os potenciais
desenvolvimentos associados a exploracdo submarina, bem como investigar a historia das

expedigoes passadas e os possiveis futuros desdobramentos no ambito da exploracao do oceano.
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Ao percorrer presente, passado e futuro, busca-se esclarecer a comunidade maritima a
relevancia dessa area de pesquisa - que, nos ultimos anos, tem conquistado notavel destaque —
e também convencer o leitor quanto a importancia de seu continuo desenvolvimento.

O presente artigo foi desenvolvido por meio de pesquisa bibliografica e esta dividido
em trés secdes, abordando aspectos importantes das exploragdes. A primeira secdo visa
apresentar brevemente a histdria das expedi¢des que fundamentaram a oceanografia moderna,
evidenciando, também, os motivos pelos quais explora-se o oceano desde tempos longinquos.
A segunda secdo aborda o estado atual da exploragcdo submarina e da oceanografia, descrevendo
os principais equipamentos utilizados no estudo do oceano, bem como algumas descobertas
recentes de relevancia para o tema. Na secdo final, sdo apresentados assuntos de grande
influéncia no campo da explora¢dao do oceano, como a minera¢do submarina e a utilizagdo de

tecnologias de inteligéncia artificial.

2 POR QUE EXPLORAR O OCEANO PROFUNDQO?

O ex-presidente americano John F. Kennedy, a fim de convencer o povo americano da
importancia do programa Apollo e da exploracao espacial, proferiu um inspirador discurso no
Rice Stadium, em 1962, dizendo: “Navegamos neste novo mar porque hé novos conhecimentos
a serem adquiridos e novos direitos a serem conquistados, e eles devem ser conquistados e
usados para o progresso de todas as pessoas” (Kennedy, 1962, traducio nossa)®. Esse discurso
serviu de inspiragdo para muitos durante a corrida espacial da Guerra Fria, que culminou na
vitoria americana, em 1969, com a chegada do homem a Lua.

Existe, no entanto, um territdrio tdo peculiar e misterioso quanto o espago, distante, no
maximo, apenas alguns quilometros de distancia da superficie do mar e, ainda assim,
vastamente inexplorado: o oceano. Esta secdo examinard a histéria que subjaz a exploracao

submarina, bem como os motivos que levam o homem a langar-se nesse desafio.

5 “We set sail on this new sea because there is new knowledge to be gained, and new rights to be won, and they
must be won and used for the progress of all people” (Kennedy, 1962).
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2.1 Breve historia da explora¢ao submarina
A fim de prover uma melhor compreensao do atual contexto da explora¢do submarina,
esta secdo apresentara um breve historico da drea, percorrendo os registros disponiveis em

busca dos principais marcos da jornada das exploragdes.

2.1.1 As embarcagdes submarinas

As exatas 13:06 horas do dia 23 de janeiro de 1960, o oceandgrafo suigo Jacques Piccard
e o tenente da marinha norte-americana Don Walsh, estabeleceram o primeiro contato entre os
seres humanos e os ilustres habitantes do ponto mais profundo do oceano, a Depressao
Challenger, situada a aproximadamente 11 mil metros de profundidade (Dietz, 2000, p. 14)°.
O habitante em questdo era um peixe da familia das solhas, ou como mais conhecido no Brasil,
o linguado, presente também em diversos pontos do globo. Este encontro entre os exploradores
e o anfitrido desse ambiente extraordinario representa o climax de uma historia que vem se
desenrolando ha muito tempo: a exploracao submarina.

Um dos primeiros registros historicos de tecnologia dedicada a explora¢do submarina
remonta ao século IV a.C. na figura do sino de mergulho, descrito por Aristoteles em sua obra
Problemata, onde conta as facanhas de Alexandre, o Grande, que desce as profundezas usando
um sino de mergulho feito de vidro, a fim de sitiar a cidade de Tiro, 332 a.C. O sino descrito
por Aristoteles permitia que o mergulhador respirasse normalmente arriando-se um grande
caldeirdo na superficie do mar, que ndo se enche de dgua (Bachrach, 1998), mantendo uma
atmosfera respiravel. Tecnologias dessa natureza ndo tiveram avanco significativo durante
séculos, até meados do século XVIII, com a invengao do que pode ser considerado o primeiro
submarino, o Turtle, desenvolvido por David Bushnell entre os anos de 1771 e 1775 e utilizado
no contexto da Guerra Civil Americana. O desenvolvimento do Turtle significa um grande
avanco no ambito da exploragdo submarina, uma vez que reuniu pela primeira vez os requisitos

primordiais para a operacdo de um submarino propriamente dito: a manobrabilidade

® O relato em questdo pode ser encontrado na transcrigio das gravagdes referentes ao batiscafo Trieste, que contam
com a narragdo do proprio Jacques Piccard e podem ser encontradas no livro Dives of the Bathyscaph Trieste,
1958-1963: Transcriptions of sixty-one dictabelt recordings in the Robert Sinclair Dietz Papers, 1905-1994.
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subaquatica e a capacidade de manter suprimento de ar adequado ao operador (Naval History
And Heritage Command, 2017).

No entanto, foi somente apds o fim da Guerra Civil Americana que se observou um
progresso significativo na construgao de embarcacdes submarinas, com o comissionamento do
primeiro submarino da US Navy, o USS Holland (SS-1), em Outubro de 1900. O USS Holland,
projetado pelo professor Irlandés John Phillip Holland, introduziu ao design dos submarinos
diversas caracteristicas notaveis compartilhadas com as embarcagdes modernas como, por
exemplo, uma estrutura protuberante em sua por¢ao superior, similar a vela de um submarino
moderno, contendo uma escotilha para os tripulantes. O USS Holland também contava com um
discreto e leve motor a gasolina, que propelia a embarcagdo na superficie e carregava as
baterias, que alimentavam um motor elétrico responsavel pela propulsdo em operagdes
submarinas (Naval History And Heritage Command, 2022).

As duas grandes guerras mundiais impulsionaram = significativamente o
desenvolvimento dos submarinos, tendo em vista sua natureza discreta, que demonstrou ser

uma grande vantagem nos confrontos navais. Segundo Kemp (1976, p. 841):

Mas o maior desenvolvimento na construg¢do de submarinos se deu ao fim da guerra.
Em 1944, a Alemanha comegou a equipar seus submarinos’ com um snorkel, ou tubo
respiratorio, que lhes permitia usar seus motores a diesel para carregar as baterias
enquanto permaneciam a profundidade de periscopio. (Kemp, 1976, p. 841, tradugio
nossa)?

Até a primeira metade do século XX, o emprego de embarcagdes submarinas era, quase
que inteiramente, voltado para o setor militar, tendo esse segmento experimentado grande
progresso durante as duas guerras mundiais. O periodo de prosperidade do pds-guerra nos

Estados Unidos tornou-se um solo fértil para o desenvolvimento de novos projetos no setor da

"Os submarinos alemies, conhecidos como U-boats, causaram grandes perdas as forcas aliadas durante a Segunda
Guerra Mundial, em especial no teatro operacional do Atlantico, um dos mais cruciais de toda a guerra. (Kemp,
1976, p. 841)

8But the greatest development in submarine construction had to await the end of the war. In 1944 Germany had
begun to fit her submarines with a snorkel, or breathing tube which enabled them to use their diesel engines for
charging their batteries while remaining at periscope depth.” (Kemp, 1976, p. 841)
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exploracdo submarina e, em 1956, iniciaram-se as tratativas para a constru¢do do mais célebre
e bem-sucedido submarino de exploragao ja construido, o Alvin.

O desejo de construir uma embarcacao de exploragdo do oceano profundo tomou forma
no ano de 1964, com o comissionamento do DSV Alvin, um pequeno submersivel com pouco
mais de 20 pés de comprimento e equipado com uma robusta esfera macica de aco capaz de
abrigar trés tripulantes e resistir a pressdes de mais de 14000 pés de profundidade (Woods Hole
Oceanographic Institute, 2003). O primeiro mergulho profundo do Alvin ocorreu em 1965, a
mais de 6000 pés de profundidade, dando inicio a sua extensa fase operativa, que,
extraordinariamente, dura até os dias de hoje. Apesar de seu tamanho diminuto, o DSV Alvin
mostrou-se uma embarcagdo muito versatil, tendo sido usado para uma miriade de atividades
de pesquisa ao redor do mundo e sendo atribuida a ele a descoberta de uma enorme quantidade
de novas espécies submarinas (Woods Hole Oceanographic Institute, 2024). O Alvin segue em
operagao pela Woods Hole Oceanographic Institute (WHOI), passando por diversas reformas e
atualizagOes ao longo dos anos. Na ultima atualizacdo, em 2022, o submarino passou por uma
reforma completa, recebendo, dentre diversas melhorias, um novo casco de titanio, novos
tanques de lastro, um segundo brago hidraulico para manipulagdo, um sistema de imagem em

4k e novos propulsores (Piecuch, 2022).

2.1.2 Os mergulhadores

E impossivel determinar com precisio quando surgiu a atividade de mergulho entre os
seres humanos, mas ¢ possivel encontrar registros de atividades de mergulho livre ja nos tempos
da Antiga Grécia, atividade que se mantém até hoje como tradicao na ilha de Symi, na qual os
mergulhadores se arriscam até as profundezas em apneia em busca de espojas (Marx, 1990,
p.9). Seja em busca de esponjas na Grécia, de pérolas no Golfo Pérsico ou mariscos e algas no
Japdo, o mergulho livre sempre se concentrou na busca de recursos submarinos e desenvolveu-
se no sentido de chegar a profundidades cada vez maiores a fim de alcangar recursos antes
inacessiveis.

Até meados do século XVIII, a tecnologia de mergulho era notavelmente primitiva,

reduzindo-se, basicamente, ao uso de dculos para proteciao dos olhos e formas improvisadas de
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snorkels. Foi em 1715 que o inventor britdnico Andrew Becker apresentou ao mundo o primeiro
prototipo funcional de uma roupa de mergulho, composta por um macacao de couro, um grande
capacete de metal e trés tubos ligando o capacete a superficie: um para o ar exalado e outros
dois para ar puro. Ja em 1771, o inventor parisiense Freminet introduziu sua peculiar invengao,
a machine hydrostatergatique, um dispositivo composto por um capacete de latdo conectado a
um reservatorio oval contendo ar a pressao atmosférica, que permitia ao mergulhador atingir o
solo marinho sem estar conectado a superficie, a invenc¢ao pode ser considerada a precursora
da tecnologia SCUBA (Self-Contained Underwater Breathing Apparatus) (Marx, 1990, p.51).

No entanto, o equipamento que realmente deu origem a tecnologia atual de mergulho
usando capacete, mais conhecido como escafandrismo, foi inventado em 1819 pelo inglés
Augustus Siebe. A invengdo era composta por um capacete, também de latdo, conectado a um
compressor de ar na superficie. A invencao de Siebe foi posta a prova em 1834, quando Charles
Deane desceu ao naufragio do navio Royal George, na costa sul da Inglaterra, recuperando
diversos objetos, incluindo 30 bolas de canhdao (Marx, 1990, p.54). A campanha de exploragdo
ao Royal George deu origem, inclusive, a primeira escola de mergulho para engenheiros da
Marinha Real Britanica.

Os equipamentos de mergulho, no entanto, ainda sofriam de algumas limitagdes
bastante incapacitantes: o fato de precisarem estar sempre conectados a uma fonte de ar na
superficie e o fluxo de ar da fonte ser sempre constante, 0 que aumentava demasiadamente o
consumo de oxigénio. Para contornar essas limitagdes, o cineasta e oceanografo francés Jacques
Cousteau e o engenheiro, também francés, Emile Gagnan, inventaram o regulador de mergulho,
um equipamento capaz de prover a quantidade demandada de ar comprimido ao mergulhador a
medida que ele respira. O equipamento revolucionario criado pelos franceses comegou a ser
comercializado nos Estados Unidos sob o nome de Aqualung, em 1952, permitindo que o

mergulho autdbnomo fosse acessivel a todos (National Inventors Hall of Fame, 2024).

2.1.3 A Expedicao Challenger
Uma observagdo grosseira do ecossistema marinho pode revelar que o numero de

espécies presentes no oceano diminui significativamente a medida que a profundidade aumenta,
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ao ponto que param de existir completamente a uma determinada profundidade. Assim pensava
o naturalista Edward Forbes que, durante suas expedi¢des a bordo do HMS Beacon, concluiu
que toda a vida marinha cessaria de existir a partir das 300 bragas (550 metros) de profundidade
(Anderson, 2006). Essa hipotese, conhecida como Hipotese Azoica, era amplamente debatida
pelos cientistas do século XIX.

Um dos cientistas contrarios a hipétese de Forbes era Louis F. de Pourtales que, a servigo
da entdo United States Coast Survey, a agéncia americana responsavel pela cartografia da costa
americana, protagonizou uma série de expedi¢des de pesquisa marinha ao longo de toda a costa
dos Estados Unidos. Ainda em 1868, Pourtales pos fim a Hipdtese Azoica, realizando uma
dragagem de 517 bragas que revelou diversos organismos vivos (National Oceanic and
Atmospheric Administration, 2024a).

E nesse contexto de embates e novas descobertas que se insere uma das expedigdes
cientificas de grande impacto na historia da ciéncia: a Expedi¢do Challenger, que langou as
bases da oceanografia. Entre os anos de 1872 e 1876, o HMS Challenger, um navio de guerra
da Marinha Real Britanica, percorreu mais de 68 mil milhas nauticas, identificando milhares de
novas espécies ao longo de 362 estagdes oceanograficas e coletando dados de temperatura,
corrente, composicao quimica da dgua e depdsitos minerais no fundo do oceano. A tripulagao
da expedigdo era composta, a principio, por 216 tripulantes e 6 cientistas, liderados pelo Doutor
Charles Wyville Thomson, professor de historia natural da Universidade de Edimburgo e devoto
pesquisador da fauna e flora marinhas (Bishop ef al, 2003).

Uma das mais importantes descobertas feitas pela Expedicdo Challenger se deu em
1875, na parte sul das Fossas Marianas, durante uma operagdo de sondagem, quando os
cientistas, ao arriarem a sonda, ficaram sem cabo suficiente, revelando ali um ponto de extrema
profundidade. Em uma segunda sondagem, dessa vez bem-sucedida, a profundidade medida
chegou a aproximadamente 5 milhas, ou 8 quilometros®. A regidio em questio ¢ tdo

notavelmente profunda que levou o nome da propria expedicdo, ficando conhecida como

°A tltima sondagem realizada pela NOAA revelou que, na verdade, a Depressio Challenger pode chegar a até
12080 pés, ou 3682 metros de profundidade.
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Depressao Challenger e, até os dias de hoje, ndo foi encontrado um ponto mais profundo em
todo o globo (Golembiewski, 2020).

A grande quantidade de material e informagdes coletadas pela Expedi¢ao Challenger
foram de extrema importancia para o desenvolvimento da oceanografia e da biologia marinha.

Segundo Golembiewski (2020):

Os espécimes e registos da expedig@o servem hoje para que os investigadores possam
ver se as espécies vivem nos mesmos locais que viviam ha 150 anos, comparar
potenciais novas espécies com os espécimes originais descobertos e entender como as
alteracdes climaticas afetam os animais. (Golembiewski, 2020, tradugio nossa).°

Destaca-se, portanto, a notavel contribuicdo da Expedicao Challenger tanto no passado
quanto no presente, tendo acrescentado diversas espécies, até entdo inéditas, ao catalogo de

espécies marinhas.

2.2 O mar ¢ fonte de profundas riquezas

Segundo o U.S Geological Survey, existem aproximadamente 1,386,000,000
quilémetros cubicos de dgua na Terra, dos quais 96,5% estdao contidos nos oceanos. Esse imenso
volume de agua se traduz, na pratica, no incrivel fato de que 71% de toda a superficie do planeta
esta coberta por d4gua e no grande potencial econdmico e cientifico envolvido na exploracao dos
oceanos (United States Geological Service, 2019). Ainda assim, segundo a National Oceanic
and Atmospheric Administration (NOAA), grande parte dos oceanos permanecem
inexplorados.!!

Dentre os fatores que justificam essa caréncia, segundo o relatério “7The Ocean Economy
in 2030”, da OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development), esta as
dimensdes dos oceanos, tanto em relacdo a sua imensa extensdao quanto a profundidade, que

adiciona o fator “pressdo” a essa complexa equagdo. Ainda segundo o mesmo relatorio, o

0«Using the expedition s specimens and records, researchers are able to see if species live in the same places they
did 150 years ago, compare potential new species to the original specimens discovered by the Challenger and
explore the ways that climate change is affecting animals.” (Golembiewski, 2020)

110 ntimero exato, em percentual, do territério submarino inexplorado ainda é incerto, mas segundo a NOAA, esse
numero pode chegar a até 95% (National Oceanic and Atmospheric Administration, 2024b).
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dinamismo da vida aquatica também soma mais uma camada de dificuldade a exploragao
submarina, uma vez que as espécies, principalmente da fauna marinha, viajam muito
rapidamente e por distancias muito grandes, fazendo com que os aglomerados de animais se
desloquem rapidamente de um lugar para outro (Organisation for Economic Co-operation and
Development, 2016).

Apesar dos desafios impostos pela exploracdo dos recursos submarinos, o ambiente
marinho representa uma fonte de grandes riquezas e pode tornar-se, no futuro, a solugdo para
uma pletora de problemas enfrentados hoje pela humanidade. Segundo o banco de dados da
OECD, apesar da sub-exploragdo do ambiente marinho, a contribuicdo das industrias
relacionadas a exploragdo do oceano, em 2010, foi de 1.5 trilhdes de dolares americanos, o que
representa aproximadamente 2,5% do PIB mundial (Organisation for Economic Co-operation
and Development, 2016). O relatério analisa fatores como a pesca, aquacultura, industria
shipping, construcao naval, exploragdo de petroleo e gas e geracdo de energia, mas as riquezas
dos oceanos ndo se limitam apenas a esses fatores. O oceano abriga riquezas muitas vezes
desconhecidas pelo publico geral, podendo revelar, por exemplo, a cura de doengas, a partir do
estudo de novas espécies, ou novas tecnologias, como a dessalinizagdo, que tem o potencial de
solucionar o problema da falta de 4gua doce em regides aridas.*?

De acordo com um relatério da U.S. Government Accountability Office (2021):

A energia renovavel dos oceanos tem potencial para reduzir emissdes globais de
carbono provenientes de combustiveis fosseis em 500 milhdes toneladas até 2050, e
também poderia atender as necessidades energéticas de comunidades isoladas, que
podem ndo ter acesso a fontes de eletricidade confiaveis. (U.S Government
Accountability Office, 2021, tradugdo nossa)*?

Ainda segundo o relatério, se todas as fontes de energia renovaveis provenientes do

oceano fossem exploradas por completo, aproximadamente metade de toda a demanda

20 problema da autossuficiéncia hidrica hoje é um dos temas centrais da geopolitica dos paises do Golfo Pérsico.
Aproximadamente 60% de toda a capacidade de producao de dgua dessalinizada pertence aos paises componentes
do Conselho de Cooperacdo do Golfo (Qureshi, 2020).

13«“Renewable ocean energy has the potential to reduce global carbon emissions from fossil fuels by 500 million
tons by 2050, and could also meet the energy needs of isolated communities, which may not have access to reliable
electricity sources.” (U.S Government Accountability Office, 2021)
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energética dos Estados Unidos poderia ser atendida (U.S Government Accountability Office,
2021). Esses dados revelam o imenso potencial energético dos oceanos, que se manifesta em
diversas formas de energia, dentre elas a ondomotriz, maremotriz, osmotical®, edlica,
geotérmica e termal.

Em virtude desse potencial, muitas novas tecnologias para a extragdo de energia do
oceano tém sido desenvolvidas nos ultimos anos. Um método que tem tido destaque ¢ a
Conversdo da Energia Térmica do Oceano (Ocean Thermal Energy Conversion - OTEC), que
utiliza da diferenca de temperatura entre dois pontos do oceano, um mais raso € outro mais
profundo, para gerar energia elétrica. O sistema utiliza de uma fonte de calor (4gua mais quente)
e um dissipador (dgua mais fria) para gerar o fluxo que movimenta uma turbina, transformando
a energia mecanica do movimento da turbina em energia elétrica (National Oceanic and
Atmospheric Administration, 2020). Se explorada ao maximo potencial, a tecnologia OTEC
pode suprir um total de até 5STW de energia elétrica (Nihous, 2007).%

Apesar disso, de modo geral, a geragdo de energia proveniente dos oceanos ¢, ainda,
bastante incipiente. Segundo a International Renewable Energy Agency (IRENA), o total de
energia elétrica gerada através dos oceanos ndo ultrapassou os 1209 GW, mas estima-se que o
potencial energético dos oceanos possa atingir cerca de 170 mil TW (International Renewable
Energy Agency, 2024). Segundo Khan et. al, uma estimativa mais precisa do potencial total
anual das energias maremotriz, ondomotriz, osmética e termal € de, respectivamente, 800, 2000,
8000-80000 ¢ 1000087000 TW (Khan et. al, 2017).

As contribuicdes da exploracdo dos oceanos, porém, vao muito além da geragdo de
energia elétrica. A descoberta de novos principios ativos para a fabricacdo de medicamentos,
por exemplo, ¢ um dos possiveis produtos resultantes da pesquisa de espécies marinhas.

Segundo o U.S National Research Council (1999):

“Energia produzida da diferenca entre o teor de salinidade da 4gua salgada e da 4gua doce por meio da
eletrodialise.

1SEmbora pareca promissora, a ideia de utilizar a tecnologia OTEC em escala global pode causar um desequilibrio
no estado térmico dos oceanos, portanto, essa tecnologia pode se tornar uma alternativa para paises com opgdes
limitadas para geragao de energia.
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Estimativas conservadoras sugerem que as bactérias subterraneas ocednicas podem
constituir até 10% do total da biomassa viva na biosfera (Parkes ef al., 1994). De um
numero relativamente pequeno destas espécies estudadas até agora, milhares de
compostos quimicos foram isolados (Ireland ef al., 1993). Além disso, apenas uma
pequena percentagem destes compostos foi testada em bioensaios clinicamente
relevantes. O oceano representa um recurso praticamente inexplorado para a
descoberta de novos produtos quimicos com potencial farmacéutico (National
Resource Council, 1999, traducio nossa).'

As espécies marinhas, porém, ndo se limitam apenas as bactérias oceanicas. Dos 33 filos
existentes, 32 deles existem no ambiente marinho e 15 sdo exclusivamente encontradas no
ambiente marinho (Margulia, 1998).

As possiveis contribui¢des e inovacdes dos oceanos para com a humanidade sdo
tamanhas que seria impossivel explora-las todas neste trabalho tendo em vista o escopo. Mas
podemos, através dos exemplos supracitados, ter dimensao das riquezas presentes abaixo das

ondas e da importancia da exploragcdo desse ambiente até entdo tdo misterioso e intrigante.

3 AEXPLORACAO DO OCEANO HOJE

Tendo em vista os imensos potenciais submarinos em rela¢do a diversos aspectos do
desenvolvimento humano, o oceano configura, hoje, o palco de uma nova corrida para novas
descobertas e o desenvolvimento de importantes projetos. Esta secdo visa compreender o
cenario atual da exploracdo do oceano, descrevendo brevemente os principais equipamentos

utilizados e algumas descobertas notaveis recentes.

3.1 Instrumentos modernos da oceanografia
O estudo da oceanografia engloba diversos dominios da ciéncia como, por exemplo, a
biologia, a geologia, a quimica, a hidrografia e até mesmo a arqueologia. Para que todas essas

disciplinas sejam contempladas, uma série de diferentes instrumentos foram desenvolvidos ao

16«“Conservative estimates suggest that oceanic subsurface bacteria could constitute as much as 10% of the total
living biomass carbon in the biosphere (Parkes et al., 1994). From a relatively small number of these species that
have been studied to date, thousands of chemical compounds have been isolated (Ireland et al., 1993). Moreover,
only a small percentage of these compounds has been tested in clinically relevant bioassays. The ocean represents
a virtually untapped resource for discovery of novel chemicals with pharmaceutical potential.” (National Resource
Council, 1999)
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longo dos anos. Esta se¢do tem por objetivo descrever os instrumentos mais comuns utilizados
para o estudo do Oceano.

3.1.1 Human-occupied Vehicles (HOVs)

Os HOVs sao embarcagdes submersiveis capazes de resistir as pressoes esmagadoras
do fundo do mar, levando os cientistas para locais inacessiveis aos mergulhadores. Os HOVs
permitem que os cientistas estejam fisicamente presentes no ambiente marinho, o que propicia
uma melhor andlise das condi¢des do ecossistema local (National Oceanic and Atmospheric
Administration, 2024c). Um exemplo de HOV em operacao hoje em dia ¢ o submersivel DSV
Alvin.

A importancia de um equipamento HOV como o DSV Alvin se demonstra, por exemplo,
na descoberta de um complexo sistema de fontes hidrotermais no Macigo Atlantis, chamada de
“Cidade Perdida” ou Lost City, uma proeminente montanha localizada a Oeste da Dorsal
Mesoatlantica no paralelo 30° N. Essa enorme estrutura possui chaminés submarinas que
lembram as colunas da arquitetura greco-romana e que permitem a existéncia de um denso
ecossistema microbial. Essa descoberta revela que uma por¢ao maior da crosta submarina pode
conter atividade hidrotermal e, por consequéncia, vida microbial similar a encontrada na Cidade

Perdida (Kelley et. AL, 2001).

3.1.2 Remotely Operated Vehicles (ROVs)

Os ROVs sdo veiculos remotamente operados por um operador a bordo de um navio de
superficie. Os ROVs sdo conectados ao navio por meio de um cabo muito longo, no qual os
dados sdo recebidos e transmitidos. Contam com uma série de instrumentos para realizar suas
operagoes, dentre eles luzes, sonares, bragos mecanicos e sensores para medicdo de
temperatura, pressdo, condutividade, dentre outros (National Oceanic and Atmospheric
Administration, 2024d).

Além da exploragao submarina, os ROVs sdo, também, muito utilizados no contexto da
exploragdo de petroleo e gas offshore no Brasil e no mundo, realizando manutencdes e
inspecdes em plataformas e estruturas submarinas. Segundo o relatdrio “Tamanho do mercado

ROV e andlise de a¢des — Tendéncias e previsdes de crescimento (2024 — 2029)” da Mordor
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Intelligence, estima-se que o mercado de ROVs no mundo, hoje, seja de US$ 2,39 bilhoes e
devera atingir US$ 3,46 bilhoes até 2029, em virtude do aumento das atividades de exploragao
offshore de petroleo de gés e do crescimento das tecnologias renovaveis offshore (Mordor
Intelligence, 2020). O mercado brasileiro acompanha esse crescimento, com a OceanPact, por
exemplo, tendo adquirido cinco novos ROVs para entrarem em operacdo na costa brasileira

(Oceanpact, 2024).

3.1.3 Embarcagdes de pesquisa

Sao laboratorios flutuantes dedicados ao estudo de diversos aspectos dos oceanos. Além
de abrigar os cientistas, servem como plataforma para o langamento de mergulhadores, ROVs
e outros equipamentos. S3o, também, equipadas com instrumentos de ultima geracdo para
coletar dados de uma vasta gama de parametros oceanicos.

Os navios de pesquisa sdo ferramentas essenciais no desenvolvimento da oceanografia
e possuem importancia estratégica para os paises, sendo, em grande maioria, mantidos e
operados pelas for¢as armadas. O USCG Polar Star, por exemplo, opera na Guarda Costeira
Americana desde o ano de 1976 e tem grande importancia no suporte as estagdes de pesquisa
americanas no artico, na pesquisa oceanografica em si e também na medi¢do de pardmetros
oceanograficos, podendo acomodar até 20 cientistas e 2 helicopteros (United States Coast
Guard, 2003).

A Marinha do Brasil possui, hoje, uma extensa frota de navios de pesquisa
oceanografica, representada pelo moderno NpqHo Vital de Oliveira, um navio de pesquisa de
grande porte capaz de abrigar 40 cientistas e com autonomia de 30 dias (Marinha do Brasil,
2024a). O navio ¢ empregado em atividades como a da comissao “Comité Gestor 11, na qual
22 pesquisadores do Servigo Geologico do Brasil realizaram a coleta de amostras do solo
submarino, a perfilagem dos parametros fisicos da coluna d’agua e a sondagem de mais de 28

mil quilometros quadrados do territorio da Amazonia Azul (Marinha do Brasil, 2022).
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3.1.4 Autonomous Underwater Vehicles (AUVs)

Sdo veiculos submarinos ndo tripulados e independentes que, quando langados,
percorrem os oceanos sem a necessidade de comando de um operador. De modo geral, os AUVs
sao utilizados no ambito da coleta de dados oceanograficos de longo prazo e no mapeamento
do solo oceanico.

A grande vantagem dos AUVs esta na sua autonomia. Ele percorre a derrota programada
pelos cientistas, coletando e armazenando os dados, que serdo recuperados e analisados
posteriormente. Essa autonomia permite que os cientistas foquem em outras atividades
enquanto o AUV cumpre sua missdo (National Oceanic and Atmospheric Administration,
2024e).

O COTSbot ¢ um impressionante exemplar de AUV em operagdao hoje em dia.
Desenvolvido para combater a estrela-do-mar-coroa-de-espinhos (Crown-of-Thorns Starfish -
COTYS), uma espécie invasora que devasta a Grande Barreira de Corais da Autralia. O COTSbhot
¢ capaz de, de maneira totalmente autdnoma, detectar o COTS através de um sistema de cameras

e injetar um agente quimico que mata a espécie invasora (QUT, 2024).

3.1.5 Conductivity, Temperature and Depth (CTD)

O CTD ¢ um dos instrumentos mais comumente utilizados no estudo da oceanografia.
Consiste num conjunto de pequenas sondas capazes de medir a mudanca da condutividade e
temperatura da 4gua em fun¢do da profundidade, além de prover dados importantes relativos a
composicao fisica, quimica e bioldgica da dgua. Os dados obtidos pelo CTD propiciam um
melhor entendimento de processos biolodgicos, da circulacio do oceano e das mudangas

climaticas, por exemplo (National Oceanic and Atmospheric Administration, 2024f).

3.1.6 Sonares

O SONAR (Sound Navigation and Ranging) ¢ uma tecnologia que utiliza das ondas
sonoras para determinar distancias em baixo d’agua. De modo geral, o SONAR interpreta o
tempo levado entre a emissdo de um pulso de onda sonora e a recep¢ao do eco refletido,

determinando, assim, a distancia entre o navio e o obstaculo. Diferentemente do radar, cujo
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principio de funcionamento ¢ bastante semelhante, o SONAR ¢ utilizado na oceanografia
devido ao fato de que as ondas sonoras percorrem distancias maiores no meio aquatico que as
ondas eletromagnéticas.

O SONAR ¢ um dos equipamentos mais utilizados na oceanografia. Por meio dele, os
pesquisadores sao capazes de produzir cartas nauticas, localizar perigos a navegagao, mapear o
solo marinho, localizar cardumes para pesca e até mesmo capturar imagens (National Oceanic
and Atmospheric Administration, 2024g). O programa M3 da Marinha Americana, por
exemplo, coleta dados de um sistema de aparatos acusticos, incluindo sonares passivos, para
compreender o comportamento das baleias. O programa permitiu a expansao do catdlogo dos
sons das espécies marinhas, incluindo peixes, invertebrados e grandes baleias. Segundo o

relatorio anual do programa M3 do ano de 2020:

Ao autenticar que uma fonte sonora ¢ de origem bioldgica, o programa M3 tem
significativamente contribuido para a identificagdo adequada de sons marinhos e
fontes sonoras que nio sdo de origem bioldgica (United States Navy, 2020, traducdo
nossa)'’
O programa M3 demonstra, portanto, uma aplica¢do genial da tecnologia SONAR no
contexto da oceanografia, ajudando a identificar mudangas populacionais e compreender

impactos ambientais.

3.1.7 Boias de deriva

Sao boias derivadoras, geralmente equipadas com multiplos sensores, rastreadas por
satélites e utilizadas para estudar as correntes oceanicas € os parametros do oceano em fungao
da posicao, como, por exemplo, a temperatura da superficie do mar, corrente superficial, pressao
atmosférica e vento (Marinha do Brasil, 2024b).

Por meio do estudo da dindmica das boias, os pesquisadores sdo capazes de entender as
correntes oceanicas, criar padroes e modelos meteorologicos € compreender melhor a

distribuicao da vida marinha (National Oceanic and Atmospheric Administration, 2024h).

Y7“By authenticating that a sound source is of biological origin, the M3 program has significantly contributed to
the proper identification of marine sounds and sound sources that are not of biological origin.” (United States
Navy, 2020)
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3.1.8 Hidrofones

De forma similar aos microfones, os hidrofones captam a diferenca de pressdo gerada
pelas ondas sonoras quando submersas na agua, gerando pequenas correntes elétricas em
diversas frequéncias. Por meio da amplificacdo desses sinais elétricos, os pesquisadores sao
capazes de interpretar os sons do oceano, ouvindo ruidos de animais e atividades sismicas, por
exemplo (National Oceanic and Atmospheric Administration, 20241).

Uma interessante aplicagdo dos hidrofones pode ser observado no monitoramento de
baleias para evitar colisdes, uma vez que esses animais t€ém o comportamento peculiar de
retornar a superficie do mar para descansar, muitas vezes, em dareas de trafego maritimo
movimentado. A Monitorizagdo Acustica Passiva (Passive Acoustic Monitoring - PAM) serve,
entdo, de um importante instrumento para escutar e interpretar os ruidos emitidos pelos cetaceos
a fim de identificar suas posicdes, padrdes migratorios e de comportamento em geral (Klosner,
2022)

Apesar de estar em estagio inicial de desenvolvimento, a PAM se mostra uma
importantissima contribui¢do para a vida marinha, uma vez que a colisdo com navios ¢ uma das
principais causas de morte prematura das baleias, animal ja4 ameagado de extingao (Klosner,

2022).

3.2 Descobertas recentes

Os modernos equipamentos de pesquisa oceanografica tém proporcionado importantes
descobertas como, por exemplo, a observacdo de fontes hidrotermais em diversos pontos
diferentes do oceano e de extensos campos ricos em diversos minerais para mineragao
subaquatica.

As fontes hidrotermais, observadas primeiramente pelo DSV Alvin, em 1977, perto das
Ilhas Galapagos, sdo fissuras na crosta ocednica que permitem a infiltragdo de agua do mar. A
agua fria do mar reemerge, aquecida pelo magma, formando fontes de d4gua quente repletas de
minerais advindos de dentro da Terra. Esse ambiente tnico permite a existéncia de vida em
abundancia a profundidades que, antes, nem se imaginava possivel haver vida. O estudo dos

ecossistemas das fontes hidrotermais permite aos cientistas entender melhor a origem da vida
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na Terra, bem como descobrir novas espécies Unicas, capazes de prosperar em ambientes muito
hostis (National Oceanic and Atmospheric Administration, 2024j).

Recentemente, em margo de 2024, a revista SciNews (2024) divulgou a descoberta de
cinco novas fontes hidrotermais no Oceano Pacifico durante uma expedicao utilizando o AUV
Sentry e o DSV Alvin, da Woods Hole Oceanographic Institution. Segundo o Dr. Ross Parnell-
Turner, pesquisador da WHOI:

Ao operar em conjunto estes dois submersiveis de alto-mar de tltima geragdo, somos
capazes de fazer novas descobertas notaveis sobre como ¢ construido o fundo do mar
nos oceanos profundos, em alguns dos ambientes mais indspitos da Terra. (SciNews,
2024, tradugio nossa)*®

Outra descoberta pouco conhecida do publico geral, mas de importante magnitude para
o futuro do planeta, publicada no artigo “Multi-faceted particle pumps drive carbon
sequestration in the ocean” (Boyd et. al, 2019), se da no contexto das mudancas climaticas,
mais especificamente como os oceanos afetam a temperatura da Terra. Sabe-se que os oceanos
tém importante papel na captura do gés carbonico atmosférico por meio de um mecanismo ja
bem conhecido, chamado de biological gravitational pump (BGP), no qual o gas carbonico
dissolvido (Dissolved Inorganic Carbon - DIC) ¢ absorvido por fitoplanctons e transportado
para o solo ocednico a medida que esses organismos morrem ¢ descendem por agdo da
gravidade (Boyd et. al, 2019).

A nova descoberta revela a existéncia de um novo mecanismo, mais complexo e tdo
relevante quanto o BGP para o sequestro de CO2 pelo oceano, o particle injection pump (PIP),
que associa diversos aspectos do funcionamento do oceano a dissolucao e deposicao do gas
carbonico. Esses aspectos incluem, por exemplo, a mistura da dgua pelas correntes marinhas e
pelo vento e o transporte bioldgico do DIC por animais marinhos, que comem particulas
contendo o DIC na superficie e excretam esse material em 4dguas bastante profundas (Boyd et.

al, 2019).

18«By jointly operating these two cutting-edge deep-sea submersibles, we are able to make remarkable new
discoveries about how seafloor in the deep oceans is constructed, in some of the most inhospitable environments
on Earth” (SciNews, 2024)
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Em virtude da natureza dindmica dos oceanos, aspectos como a temperatura da agua e
disponibilidade de nutrientes possuem grande influéncia no sequestro de carbono pelos

oceanos. Segundo Boyd et. a/ (2019).

A coleta de dados de satélites e de colunas de agua, aliados a estudos de processos
especificos, produzira conjuntos de dados expansivos que podem ser assimilados em
modelos regionais e globais de realismo e resolucdo cada vez maiores. Juntas, estas
abordagens levardo a uma visdo robusta e quadridimensional do sequestro de carbono
pelas bombas biofisicas multifacetadas de particulas do oceano. (Boyd et. al, 2019,
tradugfio nossa)*®

Portanto, o bom entendimento do PIP e do BGP ¢ de extrema importancia para a criagao
de modelos climaticos mais precisos, a melhor compreensdo das mudangas climaticas e o estudo
de novos mecanismos para o controle do CO2 atmosférico.

J& no contexto do Brasil, a disponibilidade de energia elétrica de origem oceanica
também ¢ alvo de estudo dos oceanografos. O estudo “Evaluating the gravity wave energy
potential off the Brazilian coast” (Pegorelli; Dottori; Fortes, 2018), publicado no Brazilian
Journal of Oceanography, utilizou de dados advindos de bdias, modelos numéricos e altimetria
para estipular o potencial para a explora¢do da energia das ondas geradas pelo vento em toda a
costa brasileira. O estudo revelou que a costa brasileira apresenta potencial razoavel para a
implementa¢do de conversores de energia ondomotriz, identificando-se um fluxo consistente
de em torno de 10 a 30 kW/m em quase todos os pontos estudados. Destaca-se, também, os
fatos de que grande parte da populacdo brasileira vive em regides costeiras, tornando a
distribui¢do dessa forma de energia mais fécil, e de o Brasil j& ter uma infraestrutura offshore
bem desenvolvida que pode ser aproveitada para a geracao de energia ondomotriz (Pegorelli;

Dottori; Fortes, 2018).

4 O FUTURO DO OCEANO PROFUNDO
Tendo percorrido o passado e o presente da exploragdo submarina, pode-se obter um

panorama da historia, a importancia e as contribuicdes desse tema de grande relevancia

19“Satellite and water-column remote-sensing, along with targeted process studies, will yield expansive datasets
that can be assimilated into regional and global models of ever increasing realism and resolution. Together, these
approaches will lead towards a robust, four dimensional view of carbon sequestration by the ocean s multi-faceted
bio-physical particle pumps.” (Boyd et. al, 2019)
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cientifica para a humanidade. A fim de expandir esse panorama, deve-se olhar agora para o
futuro da explora¢do submarina, analisando o iminente dilema da minera¢do submarina e a

promissora implementacao da IA no contexto da exploracdo submarina.

4.1 A mineracao submarina

A exploragdo submarina de minérios € a nova fronteira de extragao de minérios, que tem
sido buscada por muitos paises mundialmente, inclusive o Brasil. Ela engloba a extragdo com
profundidades entre mil e seis mil metros. Os minérios que se encontram no fundo do mar sao
geralmente nodulos polimetalicos, sulfetos e crostas de manganés ricas em cobalto, importantes
na transicdo energética pois sdo utilizados em baterias de carros elétricos, por exemplo.
Atualmente, essa exploragdao ocorre em pequena escala, ainda ndo ha a exploracdo comercial
dessas areas, porém governos e empresas planejam comecar o mais cedo possivel (Peacock;
Alford, 2018).

A assembléia da International Seabed Authority (ISA) e seus 168 membros reuniu-se
em 2024 para discutir os impactos da mineracdo submarina no ambiente pela primeira vez.
Enquanto isso, a ISA ainda tem dois anos para estabelecer um codigo para dguas internacionais
e os paises ainda tem o direito de explorar os minérios no fundo do mar de suas Zonas
Economicas Exclusivas. A Noruega, em janeiro de 2024, iniciou um processo de abertura de
suas aguas nacionais para a exploracdo de minérios, comecando provavelmente em 2030.
Muitas outras nacdes ainda tem interesse, porém carecem de investimentos e mao de obra
especializada. No momento, apenas Nauru e Noruega sdo os lideres nesse setor (International
Seabed Authority, 2024).

Além disso, a maioria dos minérios alvos de desejo dos paises na verdade ndo se
encontra em suas ZEE’s, mas sim no solo abissal de 4guas internacionais, em uma area de
interesse chamada Zona Clarion-Clipperton, no Oceano Pacifico. Essa regido j& possui
contratos de exploragdo definidos para 17 empresas com suas zonas de exploragdo combinadas
de mais de 1 milhdo de quilometros quadrados, um tamanho que equivale a Etiopia (Ashfold

et. al, 2024).
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4.1.1 Como funciona a minera¢ao submarina

A exploracdo submarina de minérios requer um grande nimero de complexos
equipamentos trabalhando em cooperagdo para que ocorra a coleta eficiente e segura de nodulos
polimetalicos, crostas de manganés ricas em Cobalto e Sulfetos. Em resumo, um volume de
agua contendo os nddulos polimetélicos ¢ coletado e transportado para um PSV (Production
Support Vessel), onde sdo separados ¢ armazenados os nodulos, retornando a agua para o
oceano. Os PSVs geralmente sdo FPSOs (Floating Production Storage And Offloading) que
operaram no setor de Oleo e Gas e foram modificados para a operagio de mineragio. O PSV
arria o coletor no solo submarino através do LARS (Launch and Recovery System) que esta
localizado na lateral do navio. Os coletores, também chamados de Harvesters sdo veiculos que
coletam os nodulos submarinos. Sua energia e controle sdo fornecidos pelo PSV por meio de

um cabo umbilical (Gales, 2023).

4.1.2 Saude dos oceanos e ecossistemas sob ameacga

Uma das grandes preocupacoes acerca da mineracao do mar profundo € o potencial que
os detritos e poeira dos sedimentos gerados podem causar na biodiversidade e no
funcionamento dos ecossistemas marinhos. Em razao de os sedimentos serem muito pequenos
e possuirem uma baixa velocidade, as correntes dos oceanos tem a capacidade de transporta-
los por distancias consideraveis, causando impactos indiretos em pontos muito distantes. Além
disso, a exploragdo de minérios submarinos introduz uma nova camada de influéncia humana
sobre 0 meio ambiente marinho, levando problemas ja enfrentados no meio terrestre, como a
poluicao luminosa, acustica, aumento de temperatura ¢ a morte colateral de animais, para o
fundo do mar (Mewes et. al, 2014).

A poluigdo sonora marinha € conhecida por ser um problema bastante significativo para
as espécies dos Cetaceos, muitos dos quais utilizam o som para comunicagdo € navegagao,
tornando essas espécies muito vulneraveis aos sons produzidos pelas operagdes de mineragao.
Incidentes fatais como encalhe em praias ja foram associados a perturbacdes actsticas, porém
ainda ha muito a se estudar a fim de se ter um parecer real sobre a influéncia da atividade de

mineragdo em si no comportamento desses animais. Uma hipotese sendo investigada ¢ de que
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os ruidos antropogénicos das maquinas despertam nas baleias o sentido de perigo, fazendo com

que fujam de seus habitats (Williams et. a/, 2022).

4.1.3 Codigo Internacional de Mineragao Submarina

O codigo de mineracao submarina, articulado pela International Seabed Authority (ISA)
sediada em Kingston, Jamaica, abrange todo um arcabouco de regras, regulamentacdes e
procedimentos criados pela ISA para regular a prospecc¢do e exploracdo de minérios no solo
marinho Internacional (definida como a area do fundo do oceano em além dos limites de
jurisdicdo nacional). A ISA adotou trés divisdes em sua regulamentacdo, abordando a
exploragdo de nddulos polimetalicos, sulfetos polimetalicos e crostas de manganés ricas em
cobalto. Essas regulamentagdes sdo um guia para empresas e nagdes, com a finalidade de
padronizar a exploracdo, a fim de que seja baseada em estudos cientificos e com o objetivo de
preservar a0 maximo o meio ambiente marinho. Uma vez em atividade, as empresas
exploradoras de minério deverdo seguir os regulamentos da conveng¢do e contribuir
financeiramente com a ISA (International Seabed Authority, 2024).

Segundo o Codigo de Mineragao Submarina (The Mining Code):

Durante a exploragdo de minérios submarinos, a ISA se obriga a, entre outras coisas,
estabelecer € manter sob revisdo periddica as regras, regulamentos e procedimentos
ambientais a fim de garantir uma protegdo eficaz para o ambiente marinho dos efeitos
nocivos que possam surgir das atividades na area e, junto aos estados patrocinadores,
aplicar uma abordagem preventiva a tais atividades com base nas recomendagdes da
Comissao Juridica e Técnica. (International Seabed Authority, 2019, traducdo
nossa)?

A ISA se compromete, portanto, a garantir a regulamentacdo das atividades de
mineragdo submarina, de modo a preservar o meio ambiente marinho, garantindo, também, a

saude dos diversos ecossistemas do planeta.

2“During exploration for marine minerals, the International Seabed Authority is required to, among other things,
establish and keep under periodic review environmental rules, regulations and procedures to ensure effective
protection for the marine environment from harmful effects which may arise from activities in the Area and,
together with sponsoring States, apply a precautionary approach to such activities on the basis of
recommendations by the Legal and Technical Commission” (International Seabed Authority, 2019)
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4.2 A inteligéncia artificial aplicada a explorac¢ao do oceano

Esta secdo tem por objetivo examinar o emprego da Inteligéncia Artificial (I1A) na
preservacdo de recifes de corais e na deteccdo do aumento alarmante da populagéo de algas
marinhas verdes na Asia no Mar Amarelo. Ecossistemas marinhos como os recifes de corais
desempenham um importante papel na biodiversidade e na protecdo de zonas costeiras contra
a erosdo. Entretanto, esses habitats enfrentam ameacas crescentes como as mudangas
climéticas, a poluicdo e proliferacdo descontrolada de espécies invasoras como as algas

marinhas verdes.

A Inteligéncia Artificial, tendo a capacidade de processar grandes volumes de dados e
identificar padrdes complexos, tem se destacado como uma ferramenta poderosa para a
preservacao do ecossistema marinho, sendo capaz de monitorar a saude de recifes de corais
com rob6s 100% auténomos, além de prever o surgimento da proliferacdo descontrolada de
algas marinhas verdes com satélites equipados com um sistema IA. O pilar fundamental da
Inteligéncia Atrtificial é o Aprendizado Profundo, ou Deep Learning (DL), uma subéarea do
aprendizado de maquina que se baseia na criagdo de redes neurais artificiais profundas para
aprender a representacdo l6gica de uma série de dados. Essa técnica permite que a IA crie
previsdes de comportamentos detalhados sem depender de regras programadas, pois ela mesma
encontra os padrdes automaticamente.

A partir disso, podemos desenvolver o entendimento de como a IA é aplicada na anélise
de imagens submarinas e da superficie do mar, nos ajudando a identificar mudangas nos
ecossistemas e usar seu potencial para a conservacdo da vida marinha. Nesse sentido, cabe
ressaltar casos especificos e exemplos da aplicacdo da 1A na preservacdo do ambiente marinho,

conforme serdo apresentados nas subsecdes a seguir.

4.2.1 Deteccao e analise de algas marinhas verdes baseadas em [A

O crescimento desenfreado de algas marinhas verdes ¢ um evento desastroso capaz de
dizimar ecossistemas inteiros e ocorre geralmente nas costas de paises da Asia, no Mar
Amarelo. O uso de satélites da classe SAR (Synthetic Aperture Radar) é recomendado para

detectar essas algas no oceano devido a aquisicdo de dados continua e grande cobertura da
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superficie terrestre (Hu, 2009). As algas na superficie do mar se comportam, para o satélite,
como um objeto massivo, fazendo com que o sinal do satélite que incide nas algas seja refletido
como um eco consideravelmente intenso (Blondeau-Patissier et. al, 2014).

Esses satélites contam com sensores capazes de identificar as biomassas, no entanto,
nao sdo capazes de processar as informagdes de maneira eficaz em razao de seus elementos
fisicos serem muito diferentes um do outro. Baseado nas caracteristicas das algas, o Deep-
Learning (DL) oferece a possibilidade de fundir as informagdes e fornecer um esquema légico
da projecdo do comportamento dessas algas (Li et. al, 2020). A fim de criar um sistema de
deteccdo da proliferagao de algas, o AlgaeNet foi desenvolvido, utilizando um modelo baseado
no Deep Learning de uma IA. As imagens do satélite SAR junto com a dos sensores sdo
inseridas nesse sistema separadamente ¢ a imagem de saida ¢ a previsao de comportamento
dessa populacdo de algas (Ronnerberger; Fischer; Brox, 2015).

A performance desse modelo foi capaz de detectar um aumento de 4 vezes no tamanho
da populagdo de algas no Mar Amarelo, causando preocupagdo global, aumento esse
relacionado a presenca de nutrientes no mar, como fitoplanctons, aumento da temperatura dos

oceanos, salinidade e competicao entre espécies (Xing et. al, 2019).

4.2.2 Mitigacao do declinio de recifes de corais por meio de Deep Learning aplicado a
Veiculos Subaquaticos Auténomos (AUVs)

Tendo em vista o fato de que cerca de 25% dos recifes de todo o mundo desapareceram
nos ultimos 30 anos e a maioria dos restantes corre risco de extingdo, a Woods Hole
Oceanographic Institution (WHOI), a Autonomous Robotics and Perception Laboratory
(ARPLab) e o Massassuchets Institute of Technology (MIT), estao desenvolvendo um robd
capaz de estudar recifes de corais e seus ecossistemas. O AUV CUREE (Curious Underwater
Robot for Ecosystem Exploration) possui sensores visuais, sonoros e oceanograficos, operando
juntamente a mergulhadores a fim de entender melhor os impactos humanos no mar. O rob6
conta com uma plataforma de [A chamada Jetson, fabricada pela NVIDIA, utilizada para criar
modelos 3D dos recifes, localizar vida marinha, além de ser capaz de navegar e coletar dados

automaticamente (Nvidia, 2024).
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A visao no fundo do mar nao ¢ tao cristalina quanto na superficie, por isso, conforme se
tenta enxergar locais mais distantes, a 4gua atenua o espectro visual da luz solar no fundo do
mar, alterando algumas cores mais do que as outras e, além disso, particulas de 4gua criam uma
visao turva. Como solugdo, processadores graficos da NVIDIA, equipados com um sistema
chamado DeepSeeColor, sao utilizados no fundo do mar através de redes neurais que reduzem
o efeito turvo da agua e também corrigem as cores no fundo do mar em tempo real para que
operadores de AUV’s como o CUREE possam ter uma visdo mais clara do fundo do
oceano (Jamieson, 2023). Usando uma combinacdo de cameras, hidrofones e modelos de
Inteligéncia Artificial, o CUREE ¢ capaz de coletar dados e produzir modelos 3D de recifes e
do solo marinho, além de criar uma leitura do som espacial através da andlise de sons
produzidos por vérios animais (Girdhar, 2023).

A intengdo dos criadores do CUREE ¢ de entender melhor os impactos que o ser humano
estd causando no fundo do mar e criar estratégias para mitigar esse processo. Esse AUV ¢ capaz
de coletar dados automaticamente sem a necessidade de um operador, como € o caso dos ROV’s
(Jamieson, 2023). Espera-se que se tenha uma quantidade de dados suficiente para entender os
ecossistemas marinhos e como pesticidas, emissdes de carbono, o mergulho autdnomo e outros

fatores estao afetando os recifes.

4.2.3 O futuro do estudo dos organismos marinhos

O processo atual para o estudo e catalogacdo de um novo organismo marinho € bastante
longo e trabalhoso, uma vez que os cientistas, tendo encontrado um determinado organismo,
devem captura-lo, preserva-lo em um recipiente e posteriormente compara-lo a diferentes
organismos ja catalogados, de modo a identificar suas caracteristicas e particularidades. Esse
processo pode significar um grande desafio, visto que muitos desses organismos sdo bastante
frageis de delicados e que a andlise das espécies pode demorar muito tempo até que os cientistas
possam chegar a um consenso.

Utilizando tecnologias avangadas na area da robdtica, bioengenharia e imageamento
submarino, um time de pesquisadores de diversas institui¢des, liderados pela Universidade de

Rhode Island (URI), foram capazes de capturar amostras preservadas de tecidos de animais
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através de um dispositivo de encapsulamento robdtico, além de coletar imagens detalhadas
desses animais, capturadas por um scanner a laser e uma avangada camera de campo de luz,
permitindo a reconstrucao digital da morfologia do animal (Harvard School Of Engineering
and Applied Sciences, 2024). Segundo o professor Robert J. Wood, professor de engenharia e
ciéncias aplicadas:

Estamos vendo o impacto de novos tipos de robds marinhos para exploragdo em aguas
médias e profundas. Os rob6s ndo apenas vdo a lugares dificeis ou impossiveis de
serem alcangados pelos humanos, mas nossos dispositivos investigam, interagem e
coletam espécimes usando um toque suave ou nenhum toque. (Harvard School Of
Engeneering and Applied Sciences, 2024, traducio nossa)?*

Essa pesquisa representa, portanto, a possibilidade de grandes avancos no estudo da
biologia marinha, uma vez que permite a coleta de uma miriade de dados importantes com o

minimo de interagdo com as espécies, garantindo sua preservagao.

4.2.4 O que as exploragdes do oceano e do espago tém em comum?

O espago e o0 oceano, apesar de suas muitas diferengas, possuem notaveis semelhancgas
que os tornam fronteiras igualmente fascinantes e desafiadoras para a raga humana. Questiona-
se, agora, como esses dois dominios se correlacionam sob o aspecto das exploragdes e como
determinadas tecnologias podem ser utilizadas tanto para a explorag¢do do espaco, quanto para

0 oceano. Segundo Aguzzi et. al (2022):

Atualmente, uma grande parte da pesquisa espacial ja ¢ aplicada ao campo do
sensoriamento remoto da superficie oceénica, servindo para fins industriais e
cientificos, com operagdes que agora se estendem aos pelagicos de profundidade e
areas do fundo do mar (Aguzzi et. al, 2022, tradugdo nossa)??

Determinadas tecnologias, portanto, podem ser aplicadas eficientemente a ambos os

dominios, tendo em vista as caracteristicas comuns a eles. Pode-se, também, complementar a

2“We are seeing the impact of new types of marine robots for midwater and deep-sea exploration. Not only are
robots going places that are difficult or impossible for humans to reach, our devices investigate, interact with, and
collect specimens using a gentle touch or no touch at all” (Harvard School Of Engeneering and Applied Sciences,
2024)

22“Presently, a large portion of space research is already applied to the field of remote sensing of the ocean surface,
serving both industrial and scientific purposes, with operations now extending into deep-sea pelagic and seafloor
areas” (Aguzzi et. al, 2022)
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pesquisa ocednica com tecnologia espacial, e vice-versa. Dados coletados do oceano, por
exemplo, podem ser utilizados para calibrar leituras de satélites, assim como telescopios podem
ser utilizados para detectar vida marinha na forma de bioluminescéncia. (Aguzzi et. al, 2022).

A biomimética, por exemplo, ¢ uma abordagem da engenharia que visa simular
caracteristicas de organismos vivos a fim de encontrar solu¢des para um determinado problema.
No campo das exploragdes espacial e submarina, a biomimética pode ser utilizada para
substituir veiculos de constru¢do mais tradicional, como, por exemplo, os ja bem conhecidos
rovers. O Silver Crab 2, por exemplo, ¢ um veiculo submarino inspirado em caranguejos capaz
de locomover-se em superficies bastante irregulares, nas quais outros veiculos ndo seriam
capazes de operar, removendo rejeitos plasticos encontrados no solo oceanico (Schuola
Superiore Sant’anna, 2020). Outro exemplo, agora aplicado a exploracdao espacial, ¢ o do
RoboSimian, um robé que imita os movimentos dos primatas para atravessar superficies
irregulares desenvolvido pela NASA (National Aeronautics and Space Administration). O robd
quadrupede ¢ capaz de movimentar-se em sete graus de liberdade, podendo, dentre suas muitas
capacidades, abrir portas, dirigir carros, acionar botdes, perfurar buracos e navegar por
superficies cobertas por detritos, tornando-o bastante versatil (National Aeronautics and Space
Administration, 2024a).

No entanto, apesar das muitas similaridades materiais e operacionais entre as duas
atividades, a exploragao submarina aparenta ser menos valorizada em relagdo a sua contraparte
espacial. Essa desvalorizacdo se justifica, por exemplo, na discrepancia entre os orgamentos das
agéncias americanas responsaveis, dentre outras atividades, pela exploracdo do oceano e do
espaco. Para o ano de 2025, o orgamento da NASA seré de, aproximadamente, 25 milhdes de
dolares?® (National Aeronautics and Space Administration, 2024b), enquanto o orgamento da
NOAA sera de pouco mais de 6,5 milhdes de dolares®® (National Oceanic and Atmospheric
Administration, 2024k). O orcamento anual para a NASA ¢, portanto, quase 4 vezes maior que

o or¢camento reservado para a NOAA. Essa discrepancia pode prejudicar a percepgao publica

23US$ 25.383.700,00
24US$ 5.560.084,00
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quanto a relevancia da exploragdao submarina, resultando na priorizacao das missdes espaciais

em detrimento dos avangos relativos ao potencial dos oceanos.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Através da pesquisa bibliografica, ao final desse trabalho, pdde-se obter um panorama
do tema examinado, notar a imensa relevancia da explora¢ao submarina, bem como o crescente
destaque que o tema tem ganhado ndo somente na comunidade cientifica, como alvo de estudos,
mas também nos setores industriais ¢ de servigos, como fonte de matérias-primas ¢ muitas
outras aplicacdes. Analisou-se também a origem da oceanografia moderna através de uma
sucinta analise historica dos principais aspectos ¢ momentos da explora¢ao do oceano, de modo
a compreender a importancia do investimento nos campos da exploragdo e pesquisa.

Foi possivel, também, evidenciar o atraso no ambito da exploragdao submarina,
especialmente se comparado ao progresso da exploracgao espacial, tendo em vista o fato de que,
como demonstrado, grande parte dos oceanos ainda permanecem inexplorados, o potencial
energético do oceano ¢ bastante subutilizado e o orgamento para a exploragcdo submarina ¢, em
geral, bastante reduzido tanto no Brasil quanto internacionalmente. P6de-se mostrar, também,
a relevancia das descobertas recentes da oceanografia, que tém nao somente complementado o
arcabouco do conhecimento oceanografico, mas também aberto as portas para novas solugdes
no campo da produgdo energética.

Constata-se, portanto, a necessidade de intensificar os estudos no ambito da
oceanografia e da exploracdo submarina, de modo a usufruir do imenso potencial dos oceanos
e, também, esclarecer os dilemas €ticos e ambientais associados a preservagao do meio
ambiente marinho, garantindo que o progresso ndo comprometa a saide dos ecossistemas e
decorra de maneira continua e sustentdvel. Para tal, este trabalho serve de ponto de partida para
que o leitor possa contextualizar-se no tema das exploragdes e, posteriormente, aprofundar seus
conhecimentos ou contribuir com pesquisa propria em topicos ainda emergentes como a questao

da exploragao sustentavel dos oceanos e do aproveitamento de seu potencial energético.

RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

196
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

6 REFERENCIAS

AGUZZI, Jacopo et al. Developing technological synergies between deep-sea and space
research. Elem Sci Anth, [S. 1], p. 1-19, 8 fev. 2022. Disponivel em:
https://online.ucpress.edu/elementa/article/10/1/00064/120099/Developing-technological-
synergies-between-deep. Acesso em: 19 jul. 2024.

ANDERSON, Thomas. Deserts on the sea floor: Edward Forbes and his azoic hypothesis
for a lifeless deep ocean. Endeavour, [s. 1.], v. 30, ed. 4, 2006. Disponivel em:
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0160932706000822?via%3Dihub.
Acesso em: 9 maio 2024.

ASHFOLD, Oliver et al. What We Know About Deep-sea Mining — and What We Don’t.
[S. L], 23 fev. 2024. Disponivel em: https://www.wri.org/insights/deep-sea-mining-explained.
Acesso em: 26 jun. 2024

BACHRACH, Arthur. The History of the Diving Bell. Historical Diving Times, [s. l.], ed. 21,
1998. Disponivel em:
https://web.archive.org/web/20090305043637/https://www.thehds.com/publications/bell.html.
Acesso em: 25 abr. 2024.

BISHOP, Tina; TUDDENHAM, Peter; RYAN, Melissa; PAYNE, Diana; BABB, Ivar. Then
and Now: The HMS Challenger Expedition and the “Mountains in the Sea” Expedition.
[S. L], 2003. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/explorations/03mountains/background/challenger/challenger.ht
ml. Acesso em: 2 maio 2024.

BLONDEAU-PATISSIER, D. ef al. Progress Oceanography. A review of ocean color remote
sensing methods and statistical techniques for the detection, mapping and analysis of
phytoplankton blooms in coastal and open oceans., [S. /.], v. 123, p. 123-144, 26 jun. 2014.
Disponivel em:  https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0079661114000020.
Acesso em: 31 jul. 2024.

BOYD, Philip W.; CLAUSTRE, Herv¢; LEVY, Marina; SIEGEL, David; WEBER, Thomas.
Multi-faceted particle pumps drive carbon sequestration in the ocean. Nature, [s. 1.], v. 568,
p. 327-335, 2019. Disponivel em: https://hal.science/hal-02117441/document. Acesso em: 20
maio 2024.

BRITANNICA. Sir C. Wyville Thomson. [S. L.]: Enciclopédia Britannica, 11 abr. 2024.
Disponivel em: https://www.britannica.com/biography/C-Wyville-Thomson. Acesso em: 2
maio 2024.

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

197
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

DIETZ, Robert Sinclair. Dives of the Bathyscaph Trieste. Sao Diego, CA: University of
California, 2000.

FIGUEIREDO, Patricia. Percentual da verba de pesquisa dedicada aos oceanos é 98%
menor no Brasil do que a média mundial, apontam dados da Unesco. Lisboa: G1, 3 jul.
2022. Disponivel em: https://gl.globo.com/meio-ambiente/noticia/2022/07/03/percentual-da-
verba-de-pesquisa-dedicada-aos-oceanos-e-98percent-menor-no-brasil-do-que-a-media-
mundial-apontam-dados-da-unesco.ghtml. Acesso em: 18 jul. 2024.

GALES, Phillip. Deep Sea Mining Equipment. [S. 1], 2 set. 2023. Disponivel em:
https://deepseamining.ac/deep sea mining equipment#gsc.tab=0. Acesso em: 14 jun. 2024.

GIRDHAR, Yogesh. CUREE. CUREE: A Curious Underwater Robot for Ecosystem
Exploration, [S. L], p. 2-3, 23 mar. 2023. Disponivel em: https://arxiv.org/pdf/2303.03943.
Acesso em: 31 jul. 2024.

GOLEMBIEWSKI, Kate. H.M.S. Challenger: Humanity‘s First Real Glimpse of the Deep
Oceans. Discover Magazine, [s. 1], 19 abr. 2020. Disponivel em:
https://www.discovermagazine.com/planet-earth/hms-challenger-humanitys-first-real-
glimpse-of-the-deep-oceans. Acesso em: 2 maio 2024.

HARVARD SCHOOL OF ENGENEERING AND APPLIED SCIENCES. Research
demonstrates success of new technology in conducting deep-sea research on fragile
organisms. [S. L], 17 jan. 2024. Disponivel em:
https://seas.harvard.edu/news/2024/01/research-demonstrates-success-new-technology-
conducting-deep-sea-research-fragile. Acesso em: 18 jul. 2024.

HU, Chuanmin. A novel ocean color index to detect floating algae in the global
oceans. Elsevier, [s. 1], 2009. Disponivel em:
https://www.researchgate.net/publication/222424883 A novel ocean color index to detect
_floating_algae in_the global oceans. Acesso em: 31 jul. 2024.

INTERNATIONAL SEABED AUTHORITY. Recommendations for the guidance of
contractors for the assessment of the possible environmental impacts arising from
exploration for marine minerals in the Area. Kingston: [s. n.], 2019. Disponivel em:
https://www.isa.org.jm/wp-content/uploads/2023/08/2315256E.pdf. Acesso em: 18 jul. 2024.

INTERNATIONAL SEABED AUTHORITY. The Mining Code. [S. /.], 2024. Disponivel em:
https://www.isa.org.jm/the-mining-code/. Acesso em: 12 jun. 2024.

INTERNATIONAL RENEWABLE ENERGY AGENCY. Ocean energy. [S. 1], 2024.
Disponivel em: https://www.irena.org/Energy-Transition/Technology/Ocean-

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

198
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

energy#:~:text=Wave%?20energy%2C%20whereby%20converters%20capture,make%20use%
2001f%20height%20differences. Acesso em: 9 maio 2024.

JAMIESON, Steward. DeepSeeColor: Realtime Adaptive Color Correction for
Autonomous Underwater Vehicles. [S. [], 30 maio 2023. Disponivel em:
https://www.stewartjamieson.com/talk/deepseecolor-realtime-adaptive-color-correction-for-
autonomous-underwater-vehicles/. Acesso em: 26 jun. 2024.

KELLEY, Deborah S. et al. An off-axis hydrothermal vent field near the Mid-Atlantic Ridge
at 30° N. Nature, [s. 1.], v. 412, p. 145-149, 12 jul. 2001.

KEMP, Peter. The Oxford Companion to Ships and the Sea. [S. 1.]: Oxford University Press,
1976.

KENNEDY, John F. Rice University, 12 September 1962. [S. 1.: s. n.], 1962. Disponivel em:
https://www.jfklibrary.org/learn/about-jfk/historic-speeches/address-at-rice-university-on-the-
nations-space-effort. Acesso em: 31 jul. 2024.

KHAN, N. et al. A. Review of ocean tidal, wave and thermal energy technologies.
Renewable and Sustainable Energy Reviews, [s. L], v. 72, 2017. Disponivel em:
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1364032117300965. Acesso em: 9
maio 2024.

KLOSNER, Michael R. Passive Acoustic Localization of Sperm Whales to Facilitate Ship
Strike Avoidance. Faro, Portugal: UNIVERSIDADE DO ALGARVE, 2022. 84 p. Disponivel
em:  https://sapientia.ualg.pt/entities/publication/1cc22db6-5d7e-4b09-a2e7-d472c4247c01.
Acesso em: 17 jun. 2024.

LI, Xiaofenget et al. Deep-learning-based information mining from ocean remote-sensing
imagery. National Science Review, [s. l.], v. 7, ed. 10, p. 1584—-1605, 2020. Disponivel em:
https://academic.oup.com/nsr/article/7/10/1584/5809984. Acesso em: 31 jul. 2024.

MARGULIA, Lynn; SCHWARTZ, Karlene V. Five kingdoms: an illustrated guide to the
phyla of life on earth. Freeman, 1998.

MARINHA DO  BRASIL. PNBoia. [S. l.], 2024b.  Disponivel em:
https://www.marinha.mil.br/chm/dados-do-goos-brasil/pnboia. Acesso em: 13 maio 2024.

MARINHA DO BRASIL. NPqHo Vital de Oliveira. [S. 1.], 2024a. Disponivel em:
https://www.marinha.mil.br/dhn/?q=pt-br/gnho/vital-de-oliveira. Acesso em: 11 jun. 2024.

MARINHA DO BRASIL. Navio de Pesquisa Hidroceanografico “Vital de Oliveira”
encerra primeira pernada da Comissao “Comité Gestor I1”. [S. 1.], 12 dez. 2022. Disponivel

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

199
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

em: https://www.marinha.mil.br/noticias/navio-de-pesquisa-hidroceanografico-vital-de-
oliveira-encerra-primeira-pernada-da-comissao. Acesso em: 11 jun. 2024.

MARX, Robert. The History of Underwater Exploration. 2. ed. Canada: Dover Publications,
1990.

MEWES, K. et al. Impact of depositional and biogeochemical processes on small scale
variations in nodule abundance in the Clarion-Clipperton Fracture Zone. Deep Sea
Research Part I: Oceanographic Research Papers, [s. 1], v. 91, p. 125-141, Setembro 2014.
Disponivel em: https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0967063714001010.
Acesso em: 26 jun. 2024.

MORDOR INTELLIGENCE. Tamanho do mercado ROV e analise de a¢coes — Tendéncias
e previsoes de crescimento (2024 — 2029). [S. 1: s. n.], 2020. Disponivel em:
https://www.mordorintelligence.com/pt/industry-reports/rov-market. Acesso em: 11 jun. 2024.

NATIONAL AERONAUTICS AND SPACE ADMINISTRATION. FY 2025 Budget Request.
[S. L.: s.n.], 2024b. Disponivel em: https://www.nasa.gov/fy-2025-budget-request/. Acesso em:
22 jul. 2024.

NATIONAL AERONAUTICS AND SPACE ADMINISTRATION. Robosimian. [S. L],
2024a. Disponivel em: https://www-robotics.jpl.nasa.gov/how-we-do-it/systems/robosimian/.
Acesso em: 19 jul. 2024.

NATIONAL INVENTORS HALL OF FAME. Jacques-Yves Cousteau: Diving Equipment.
[S. 1.], 2024. Disponivel em: https://www.invent.org/inductees/jacques-yves-cousteau. Acesso
em: 2 maio 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Ocean Thermal
Energy Conversion (OTEC) Technology. [S. 1], 2020. Disponivel em:
https://coast.noaa.gov/data/czm/media/technicalfactsheet.pdf. Acesso em: 2 maio 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Historical Timeline.
[S. L], 2024a. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/history/timeline/welcome.html?page=2. Acesso em: 9 maio
2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Most of our ocean is
unexplored. [S. 1], 2024b. Disponivel em: https://oceanexplorer.noaa.gov/world-oceans-
day/reason-
1.html#:~:text=Given%20that%20the%200cean%20is,0f%200ur%200cean%201s%20unknow
n. Acesso em: 2 maio 2024

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

200
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Human-occupied
Vehicles. [S. L], 2024c. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/subs/hovs/hovs.html. Acesso em: 31 jul. 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Remotely Operated
Vehicles. [S. 1], 2024d. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/subs/rovs/rovs.html. Acesso em: 31 jul. 2024. .

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Autonomous
Underwater Vehicles. [S. L], 2024e. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/subs/auvs/auvs.html. Acesso em: 31 jul. 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. CTD. [S. 1.], 2024f.
Disponivel em: https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/ctd/ctd.html. Acesso em: 31 jul.
2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. SONAR. [S. L], 2024¢.
Disponivel em: https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/sonar/sonar.html. Acesso em: 31
jul. 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Drifters. [S. 1.], 2024h.
Disponivel em: https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/drifters/drifters.html. Acesso em:
31 jul. 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Technologies for
Ocean Acoustic Monitoring. [S. L], 202441. Disponivel em:
https://oceanexplorer.noaa.gov/technology/acoustics/acoustics.html. Acesso em: 31 jul. 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. Fontes Hidrotermais.
[S. L: s. n.], 2024;. Disponivel em: https://oceanexplorer.noaa.gov/edu/materials/portugues-
fontes-hidrotermais-ficha-technica.pdf. Acesso em: 20 maio 2024.

NATIONAL OCEANIC AND ATMOSPHERIC ADMINISTRATION. NOAA Budget
Summary FY2025. [S. l:s. n.], 2024k. Disponivel em:
https://www.noaa.gov/sites/default/files/2023-05/NOAA_Blue Book 2024.pdf. Acesso em:
22 jul. 2024.

NATIONAL OCEAN SERVICE. How deep is the ocean?. [S. 1.], 2023. Disponivel em:
https://oceanservice.noaa.gov/facts/oceandepth.html#:~:text=Challenger%20Deep%20is%20a
pproximately%2010%2C935,0f%20the%20trench%20in%201875. Acesso em: 2 maio 2024.

NATIONAL RESEARCH COUNCIL. From Monsoons to Microbes: Understanding the
Ocean‘s Role in Human Health. Washington (DC): National Academies Press (US), 1999.

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

201
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

ISBN 0-309-06569-0. Disponivel em: https://www.ncbi.nlm.nih.gov/books/NBK230696/.
Acesso em: 31 jul. 2024.

NAVAL HISTORY AND HERITAGE COMMAND, The submarine Turtle: Naval
Documents of the Revolutionary War. [S. 1.]: US Navy, 2 nov. 2017. Disponivel em:
https://www.history.navy.mil/research/library/online-reading-room/title-list-
alphabetically/s/submarine-turtle-naval-documents.html. Acesso em: 25 abr. 2024.

NAVAL HISTORY AND HERITAGE COMMAND, Submarine Development: A Short
History. [S. L]: US Navy, 12 out. 2022. Disponivel em:
https://www.history.navy.mil/content/history/museums/nmusn/education/educational-
resources/history-of-submarines/submarine-development--a-short-history.html. Acesso em: 25
abr. 2024.

NVIDIA (ed.). Turning the Tide on Coral Reef Decline: CUREE Robot Dives Deep With
Deep Learning. [S. L], 26 out. 2023. Disponivel em: https://blogs.nvidia.com/blog/coral-reef-
decline-curee-robot-jetson-isaac-omniverse/. Acesso em: 25 jun. 2024.

NIHOUS, Gérard. A Preliminary Assessment of Ocean Thermal Energy Conversion
Resources. J. Energy Resour. Technol, [s. 1.], 2007. Disponivel em:
https://asmedigitalcollection.asme.org/energyresources/article-abstract/129/1/10/464443/A-
Preliminary-Assessment-of-Ocean-Thermal-Energy?redirectedFrom=PDF. Acesso em: 2 maio
2024.

OCEANPACT. OceanPact adquire ROVs e aumenta atendimento ao setor offshore. [S. 1],
c2024. Disponivel em: https://oceanpact.com/oceanpact-adquire-rovs-e-aumenta-atendimento-
ao-setor-offshore/. Acesso em: 11 jun. 2024.

ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT. The Ocean
Economy in 2030. Paris: OECD Publishing, 2016. Disponivel em: https://www.oecd-
ilibrary.org/economics/the-ocean-economy-in-2030 9789264251724-en. Acesso em: 2 maio
2024.

PEACOCK, Thomas; ALFORD, Matthew. The Race Is on to Mine and Protect the Deep
Seafloor. Scientific American, [S. 1], p. 72-77, 1 maio 2018. Disponivel em:
https://www.scientificamerican.com/article/the-race-is-on-to-mine-and-protect-the-deep-
seafloor/. Acesso em: 5 ago. 2024.

PEGORELLI, Camila; DOTTORI, Marcelo; FORTES, Joao Flesch. Evaluating the gravity
wave energy potential off the Brazilian coast. Brazilian Journal of Oceanography, Sao Paulo,
V. 66, 21 dez. 2018. Disponivel em:
https://www.revistas.usp.br/bjoce/article/view/153118/149642. Acesso em: 17 jun. 2024.

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

202
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

PIECUCH, Hanna. Who is Alvin and what are sea trials?. [S. 1.], 2022. Disponivel em:
https://www.whoi.edu/oceanus/feature/who-is-alvin-and-what-are-sea-trials. Acesso em: 2
maio 2024.

QUT. Eliminating invasive reef species — COTSbot and RangerBot. [S. 1.], 2024. Disponivel
em: https://research.qut.edu.au/reefresearch/our-research/eliminating-invasive-reef-species-
cotsbot-rangerbot/. Acesso em: 11 jun. 2024.

QURESHI, Asad. Challenges and Prospects of Using Treated Wastewater to Manage Water
Scarcity Crises in the Gulf Cooperation Council (GCC) Countries. Water, Emirados Arabes
Unidos, 2020. Disponivel em: https://www.mdpi.com/2073-4441/12/7/1971. Acesso em: 2
maio 2024.

RONNEBERGER, P; FISCHER, T; BROX. Convolutional networks for biomedical image
segmentation. In: International conference on medical image computing and computer-
assisted intervention, [S. [], p. 234-241, 21 mar. 2015. Disponivel em:
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-319-24574-4 28. Acesso em: 31 jul. 2024.

SCHUOLA SUPERIORE SANT’ANNA. Recent research by Sant’anna School Biorobotics
Institute and Stazione Zoologica Anton Dohrn published In Science robotics finds new
ways to protect marine exossystem. Crab robot Silver 2 can start to interact with the
underwater  environment. [S. L], 12 maio 2020. Disponivel em:
https://www.santannapisa.it/en/node/50402. Acesso em: 19 jul. 2024.

SCINEWS. Researchers Discover Five New Hydrothermal Vents in Pacific Ocean.
SCINEWS, [s. 1], 27 mar. 2024. Disponivel em:
https://www.sci.news/othersciences/geoscience/east-pacific-rise-hydrothermal-vents-
12799.html#google vignette. Acesso em: 20 maio 2024.

UNITED STATES COAST GUARD. USCGC Polar Star (WAGB 10). [S. 1.], 2003.
Disponivel em:
https://www.pacificarea.uscg.mil/Portals/8/District 13/lib/doc/factsheet/uscgc polar_star.pdf.
Acesso em: 11 jun. 2024.

UNITED STATES GEOLOGICAL SERVICE. How Much Water is There on Earth?. [S. 1],
2019. Disponivel em: https://www.usgs.gov/special-topics/water-science-school/science/how-
much-water-there-earth?qt-science center objects=0#qt-science center objects. Acesso em: 2
maio 2024.

UNITED STATES GOVERNMENT ACCOUNTABILITY OFFICE. Science & Tech
Spotlight: Renewable Ocean Energy. [S. 1: s. n.], 2019. Disponivel em:
https://www.gao.gov/products/gao-21-533sp. Acesso em: 6 maio 2024.

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

203
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 168-203

UNITED STATES NAVY. 2020 Annual Report Of The Surveillance Towed Array Sensor
System Low Frequency Active (SURTASS LFA) Marine Mammal Monitoring (M3)
Program. [S. l.: S. n.], 2020. Disponivel em:
https://www.nepa.navy.mil/Portals/20/Documents/surtass-1fa/2020/12/DoN_SURTASS-LFA-
Sonar 2020-Annual M3-Rept.pdf#page=6.15. Acesso em: 12 jun. 2024.

WILLIAMS, Rob et al. Noise from deep-sea mining may span vast ocean areas: Potential
harm is understudied and largely overlooked. Science, [s. l.], v. 377, p. 157-158, 7 jul. 2022.
Disponivel em: https://www.science.org/doi/abs/10.1126/science.abo2804. Acesso em: 26 jun.
2024.

WOODS HOLE OCEANOGRAPHIC INSTITUTE. Alvin Specifications. [S. 1.], 2003.
Disponivel em:
https://web.archive.org/web/20120509221913/http://www.whoi.edu/page.do?pid=9915.
Acesso em: 2 maio 2024.

WOODS HOLE OCEANOGRAPHIC INSTITUTE. History of Alvin. [S. 1.], 2024. Disponivel
em: https://www.whoi.edu/what-we-do/explore/underwater-vehicles/hov-alvin/history-of-
alvin/. Acesso em: 2 maio 2024.

XING, Q. et al. Remote Sens Environ. Monitoring seaweed aquaculture in the Yellow Sea
with multiple sensors for managing the disaster of macroalgal blooms. , [S. /], p. 111-279,
15 jun. 2019. Disponivel em:
https://www.researchgate.net/publication/333994233 Monitoring seaweed aquaculture in t
he Yellow Sea with multiple sensors for managing the disaster of macroalgal blooms.
Acesso em: 31 julho 2024.

@@@ RECEBIDO/RECEIVED: 29/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 22/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.
DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p168-203


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW
INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 204-224

PLANEJAMENTO ESPACIAL MARINHO, MARINHA MERCANTE E ECONOMIA
AZUL

MARINE SPATIAL PLANNING, MERCHANT NAVY AND BLUE ECONOMY

Julio Domingos de Souza®
Marcelo José das Neves?

RESUMO: Este artigo investiga o papel do planejamento espacial marinho na promocao do
desenvolvimento sustentavel da economia azul e da marinha mercante no Brasil. A economia
azul, que engloba atividades econdmicas relacionadas aos oceanos e mares, apresenta vasto
potencial para impulsionar o crescimento econdmico do pais. No entanto, sua exploracao requer
uma abordagem integrada e coordenada para garantir a sustentabilidade dos recursos marinhos.
Inicialmente, o estudo contextualiza o tema, destacando a importancia dos oceanos e mares para
0 Brasil, tanto em termos econdmicos quanto ambientais. Em seguida, explora-se o objetivo do
estudo, que € analisar as oportunidades e desafios do planejamento espacial marinho na
promocdo da economia azul e da marinha mercante. A partir de uma reviséo da literatura e
analise de casos de estudo praticos, sdo identificadas as principais defini¢cGes, conceitos e
diretrizes do planejamento espacial marinho, bem como sua relevancia para o contexto
brasileiro. Sdo discutidas as contribui¢cdes da economia azul para o desenvolvimento econémico
do Brasil, incluindo a exploracdo de recursos naturais, o turismo costeiro e marinho, e a
pesquisa cientifica e tecnoldgica. Por outro lado, sdo abordados os desafios enfrentados no
planejamento espacial marinho, como a conciliagéo de interesses divergentes, a falta de dados
e informacdes detalhadas, e a capacidade institucional limitada. No entanto, sdo destacadas as
oportunidades de cooperacao internacional e inovacdo tecnoldgica para superar esses desafios.
Por fim, o artigo conclui que o planejamento espacial marinho desempenha um papel
fundamental na promoc¢do do desenvolvimento sustentavel da economia azul e da marinha
mercante no Brasil. Para isso, sdo necessarios investimentos em pesquisa, fortalecimento da
governanca dos recursos marinhos e promogéo da cooperacao internacional.

Palavras-chave: desenvolvimento sustentavel; economia azul; marinha mercante;
planejamento espacial marinho; recursos marinhos.
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ABSTRACT: This paper investigates the role of maritime spatial planning in promoting
sustainable development of the blue economy and merchant marine in Brazil. The blue
economy, encompassing economic activities related to oceans and seas, holds vast potential to
drive the country's economic growth. However, its exploration requires an integrated and
coordinated approach to ensure the sustainability of marine resources. Initially, the study
contextualizes the topic, highlighting the importance of oceans and seas for Brazil, both
economically and environmentally. Next, the study's objective is explored, which is to analyze
the opportunities and challenges of maritime spatial planning in promoting the blue economy
and merchant marine. Through a literature review and analysis of practical case studies, the
main definitions, concepts, and guidelines of maritime spatial planning are identified, as well
as their relevance to the Brazilian context. The contributions of the blue economy to Brazil's
economic development are discussed, including the exploration of natural resources, coastal
and maritime tourism, and scientific and technological research. On the other hand, challenges
faced in maritime spatial planning, such as reconciling divergent interests, lack of detailed data
and information, and limited institutional capacity, are addressed. However, opportunities for
international cooperation and technological innovation to overcome these challenges are
highlighted. Finally, the thesis concludes that maritime spatial planning plays a fundamental
role in promoting sustainable development of the blue economy and merchant marine in Brazil.
To achieve this, investments in research, strengthening the governance of marine resources, and
promoting international cooperation are necessary.

Keywords: blue economy; maritime spatial planning; marine resources; merchant marine;
sustainable development.

1 INTRODUCAO

O planejamento espacial marinho emerge como uma disciplina essencial em um
contexto global de crescente reconhecimento da importancia dos oceanos para a
sustentabilidade econdmica, ambiental e social. Com a expansdo das atividades humanas nos
ambientes marinhos, desde o comércio marinho até a exploracao de recursos naturais, surge a
necessidade de uma abordagem coordenada e estratégica para gerenciar o uso do espago
marinho de forma sustentavel.

Segundo dados da Organizacao das Nagdes Unidas (ONU), os oceanos sao responsaveis
por mais de 80% do comércio mundial, movimentando cerca de 90% do transporte global de
mercadorias (UNCTAD, 2020). No entanto, a exploragcdo desordenada dos recursos marinhos
tem gerado impactos negativos significativos, como a perda de biodiversidade, a polui¢cao dos

oceanos ¢ a degradacao dos ecossistemas costeiros.
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A Economia Azul, conceito que se refere a exploragao sustentavel dos recursos marinhos
para o desenvolvimento econdmico, tem ganhado destaque como um modelo alternativo de
crescimento que valoriza os oceanos como fonte de oportunidades econdmicas, inovacgao e
emprego. Segundo a Comissao Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL, 2019),
estima-se que a Economia Azul represente cerca de US$ 1,5 trilhdo em valor agregado bruto
anualmente ¢ gere mais de 31 milhdes de empregos em todo o mundo. No entanto, para que
esse potencial seja plenamente aproveitado, é necessario um planejamento eficaz que promova
a integracdo das politicas setoriais, a participagdo das partes interessadas e a prote¢do dos
ecossistemas marinhos.

No Brasil, pais com uma extensa costa e vastos recursos marinhos, o planejamento
espacial marinho adquire uma relevancia particular. Segundo dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2019), o Brasil possui uma zona economica exclusiva (ZEE) de
aproximadamente 3,5 milhdes de quildmetros quadrados, o que corresponde a cerca de 42% do
territorio nacional. A Economia Azul ¢ reconhecida como um dos pilares do desenvolvimento
nacional, com potencial para impulsionar setores como a pesca, o turismo costeiro, a geracao
de energia offshore e a biotecnologia marinha.

No entanto, para que esse potencial seja plenamente aproveitado, ¢ necessario um
planejamento eficaz que promova a integracao das politicas setoriais, a participagdo das partes
interessadas e a prote¢do dos ecossistemas marinhos.

Neste contexto, esta pesquisa visa explorar as dimensdes do planejamento espacial
marinho no contexto da Economia Azul no Brasil. Serdo analisadas as politicas, legislacdes e
iniciativas relevantes, bem como os desafios e oportunidades para o desenvolvimento
sustentavel dos oceanos brasileiros. Ao compreendermos melhor o papel do planejamento
espacial marinho na promog¢ao da Economia Azul, poderemos contribuir para a constru¢ao de
um futuro mais prospero e sustentavel para as geragdes presentes e futuras.

O objetivo deste estudo ¢ investigar e analisar o papel do planejamento espacial marinho
no contexto da Economia Azul no Brasil. Pretende-se compreender como o planejamento

espacial marinho pode contribuir para o desenvolvimento sustentdvel dos oceanos brasileiros,
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promovendo a integragdo das politicas setoriais, a conservagao dos ecossistemas marinhos ¢ a
promocao de atividades econdmicas compativeis com a preservagao do meio ambiente.

Além disso, busca-se identificar os principais desafios e oportunidades associados ao
planejamento espacial marinho no Brasil, considerando os diversos interesses e stakeholders
envolvidos, desde o setor publico até a sociedade civil e o setor privado. Pretende-se também
analisar as politicas, legislagdes e iniciativas existentes relacionadas ao planejamento espacial
marinho, avaliando sua eficicia e adequagdo aos objetivos de desenvolvimento sustentavel
estabelecidos nacional e internacionalmente.

Ao final, este estudo visa fornecer subsidios para a formulagao de politicas publicas e
estratégias de gestdo dos recursos marinhos no Brasil, contribuindo para uma abordagem mais
integrada e sustentavel do uso do espaco marinho e para o fortalecimento da Economia Azul

como vetor de crescimento econdmico e inclusdo social.

2 ECONOMIA AZUL: CONCEITOS E IMPORTANCIA

A Economia Azul é um conceito que se refere a utilizacdo sustentavel dos recursos
marinhos e costeiros para promover o desenvolvimento econémico, social e ambiental. Ela
abrange uma ampla gama de atividades econdmicas, desde a pesca e a aquicultura até o turismo
costeiro, a energia renovavel offshore, a biotecnologia marinha e o transporte marinho. O termo
foi popularizado pelo economista belga Gunter Pauli em seu livro The Blue Economy, no qual
ele prop6e um modelo de desenvolvimento baseado nos principios da economia circular e na
exploracdo inteligente dos recursos naturais disponiveis nos oceanos.

Segundo a Comissdao Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL), a
Economia Azul engloba atividades econdmicas relacionadas aos oceanos e mares, incluindo a
exploracdo sustentavel dos recursos pesqueiros, a navegacao maritima, o turismo costeiro e o
desenvolvimento de tecnologias marinhas. Ela destaca o potencial dos oceanos como fonte de
recursos naturais, energia limpa e oportunidades de negdcios, contribuindo para a geracdo de
empregos e o crescimento econdémico.

De acordo com dados da Organizacdo das Nacbes Unidas para Alimentacdo e

Agricultura (FAO, 2021), estima-se que a pesca e a aquicultura empreguem mais de 59 milhdes
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de pessoas em todo o mundo e gerem mais de US$ 150 bilhées em valor agregado bruto
anualmente. Além disso, a energia renovavel offshore, como a edlica e a maremotriz, tem se
destacado como uma alternativa promissora para a diversificagdo da matriz energética e a
reducdo das emissdes de gases de efeito estufa.

No contexto brasileiro, a Economia Azul € reconhecida como um dos pilares do
desenvolvimento nacional, especialmente devido a extensdo da costa e a riqueza dos recursos
marinhos do pais. Segundo o Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA,
2020), a aquicultura brasileira movimentou cerca de R$ 5,4 bilhdes em 2020, com destaque
para a producdo de tilapia, camardo e peixes nativos de adgua doce. Além disso, o turismo
costeiro e marinho é uma importante fonte de receita para diversas regifes do pais, contribuindo
para a geracdo de empregos e a dinamizacéo da economia local.

Em suma, a Economia Azul representa uma oportunidade Unica para o desenvolvimento
sustentavel dos oceanos e mares, promovendo a conservacao dos ecossistemas marinhos e a
melhoria da qualidade de vida das comunidades costeiras. No entanto, é fundamental adotar
uma abordagem integrada e responsavel para garantir que os beneficios econémicos sejam
equitativamente distribuidos e que os recursos naturais sejam preservados para as geracoes

futuras.

2.1 Relevancia da economia azul para o Brasil

A Economia Azul desempenha um papel fundamental no contexto brasileiro, dada a
extensdo da costa do pais, seus vastos recursos marinhos e o potencial econdmico associado as
atividades relacionadas aos oceanos e mares. A exploragdo sustentdvel desses recursos &
essencial para impulsionar o desenvolvimento econémico, promover a inclusdo social e
conservar 0s ecossistemas marinhos.

De acordo com dados do Ministério da Infraestrutura do Brasil, o setor portuario
brasileiro movimentou mais de 1,1 bilh&o de toneladas de cargas em 2020, com destaque para
0s produtos agricolas, minerais e industriais. 1sso evidencia a importancia estratégica dos portos

para o comércio exterior e a integracdo econdémica do pais com o resto do mundo.
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Além disso, o Brasil possui uma das maiores zonas econémicas exclusivas (ZEE) do
mundo, com cerca de 3,5 milhdes de quildmetros quadrados de extensdo. Essa vasta area
representa uma fonte inestimavel de recursos pesqueiros, minerais, energéticos e bioldgicos,
que podem ser explorados de forma sustentdvel para promover o desenvolvimento
socioeconémico do pais.

A aquicultura é um dos setores mais promissores da Economia Azul brasileira, com um
grande potencial de crescimento e geracdo de empregos. Segundo dados do Ministério da
Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA, 2020), a producdo aquicola brasileira atingiu
mais de 800 mil toneladas em 2020, com destaque para as espécies de tilapia, camarao e peixes
nativos de agua doce.

Outro setor em ascensdo é o turismo costeiro e marinho, que atrai milhdes de turistas
todos 0s anos para as praias, ilhas e recifes de coral do Brasil. Segundo dados do Ministério do
Turismo, o turismo de sol e praia responde por mais de 60% dos viajantes domésticos e
estrangeiros que visitam o pais, gerando bilhdes de reais em receita para a economia local.

Além disso, a energia renovavel offshore, como a e6lica e a maremotriz, tem um enorme
potencial no Brasil, especialmente nas regides litoraneas do Nordeste e Sul do pais. Estima-se
que o Brasil possua um potencial edlico offshore superior a 500 gigawatts (GW), o que poderia
suprir mais de cinco vezes a demanda atual de eletricidade do pais.

Em suma, a Economia Azul é de suma importancia para o Brasil, ndo apenas como uma
fonte de riqueza econémica, mas também como um meio de promover o desenvolvimento
sustentavel e a inclusdo social. Ao explorar de forma responsavel os vastos recursos marinhos
do pais, é possivel impulsionar o crescimento econdémico, criar empregos e garantir o bem-estar

das geracdes presentes e futuras.

2.2 Contribuigdes para o desenvolvimento da Economia Azul

A Economia Azul oferece diversas oportunidades de desenvolvimento econdmico,
social e ambiental, contribuindo para o crescimento sustentavel do Brasil. Suas contribuicdes
abrangem uma variedade de setores, desde a pesca e aquicultura até o turismo costeiro, a energia

renovavel offshore e a biotecnologia marinha.
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2.2.1 Pesca e Aquicultura

A pesca e a aquicultura desempenham um papel crucial na Economia Azul brasileira,
gerando empregos e receitas significativas. Segundo dados do Ministério da Agricultura,
Pecuaria e Abastecimento (MAPA), o setor aquicola brasileiro movimentou mais de R$ 5
bilhGes em 2020, com destaque para a producao de tilapia, camardo e peixes nativos de dgua
doce. A pesca e a aquicultura também sdo importantes para a seguranca alimentar e a geracao

de renda em comunidades costeiras e ribeirinhas

2.2.2 Turismo Costeiro e Marinho

O turismo costeiro e marinho é um dos principais motores da Economia Azul brasileira,
atraindo milhdes de turistas todos os anos para as praias, ilhas e recifes de coral do pais.
Segundo o Ministério do Turismo do Brasil, o turismo de sol e praia responde por mais de 60%
dos viajantes domésticos e estrangeiros que visitam o pais, gerando bilhdes de reais em receita
para a economia local. Além disso, o turismo de mergulho, observacdo de baleias e esportes

nauticos também contribui significativamente para a Economia Azul.

2.2.3 Energia Renovavel Offshore

A energia renovavel offshore, como a e6lica e a maremotriz, possui um enorme
potencial no Brasil, especialmente nas regides litoraneas do Nordeste e Sul do pais. Segundo a
Empresa de Pesquisa Energética (EPE, 2021), o Brasil possui um potencial edlico offshore
superior a 500 gigawatts (GW), o que poderia suprir mais de cinco vezes a demanda atual de
eletricidade do pais. A energia renovavel offshore ndo so reduz a dependéncia de combustiveis
fosseis, como também contribui para a mitigacdo das mudancas climaticas e a criacdo de

empregos verdes.

2.2.4 Biotecnologia Marinha
A biotecnologia marinha € um campo em crescimento que oferece oportunidades para
a descoberta de novos produtos e processos com aplicagdes na medicina, cosméticos, alimentos

e produtos farmacéuticos. O Brasil possui uma biodiversidade marinha Unica, com uma
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variedade de organismos que podem ser explorados para desenvolver produtos inovadores e
sustentaveis. Investimentos em pesquisa e desenvolvimento na rea de biotecnologia marinha
podem gerar avancos significativos e abrir novos mercados para a economia brasileira.

Em resumo, as contribuicdes para o desenvolvimento da Economia Azul no Brasil séo
diversas e multifacetadas, abrangendo setores-chave que impulsionam o crescimento
econémico, promovem a inclusdo social e preservam 0s recursos naturais marinhos para as
geracdes futuras. Ao explorar de forma responsavel e sustentavel os vastos recursos dos oceanos

e mares do pais, é possivel construir um futuro mais prospero e resiliente para todos.

2.2.5 Pesca

A pesca é uma das atividades primérias mais significativas nos oceanos e mares,
fornecendo alimentos e meios de subsisténcia para milhdes de pessoas em todo o mundo. No
contexto do Planejamento Espacial Marinho (PEM), é crucial considerar a distribuicdo das
areas de pesca e suas interacbes com outras atividades maritimas para garantir a

sustentabilidade dos recursos pesqueiros.

2.2.6 Transporte marinho

O transporte marinho desempenha um papel vital no comércio global, movimentando a
maioria das mercadorias ao redor do mundo. No PEM, é importante mapear rotas de navegacao,
portos e areas de interesse para o transporte marinho, garantindo a seguranca da navegacao, a

eficiéncia logistica e a minimizag¢do dos impactos ambientais.

2.2.7 Energia renovéavel

As energias renovaveis, como a edlica offshore, a energia das marés e a energia das
correntes oceanicas, estdo se tornando cada vez mais importantes como fontes de energia limpa
e sustentavel. No PEM, é necessario identificar areas adequadas para o desenvolvimento desses
projetos, considerando os impactos ambientais e a compatibilidade com outras atividades

maritimas.
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2.2.8 Exploracao de petréleo e gas

A exploracéo de petroleo e gas é uma atividade economicamente significativa, mas que
pode acarretar riscos ambientais consideraveis, como vazamentos de Oleo e danos aos
ecossistemas marinhos. No PEM, é fundamental zelar pela seguranca operacional e ambiental

dessas atividades, além de delimitar areas adequadas para sua realizacéo.

2.2.9 Turismo costeiro e marinho

O turismo costeiro e marinho € uma fonte importante de receita em muitas regides
costeiras, contribuindo para o desenvolvimento econdmico local e a conservacao dos recursos
naturais. No PEM, é necessario gerenciar o turismo de forma sustentavel, protegendo o0s

ecossistemas sensiveis e garantindo a qualidade da experiéncia turistica.

2.2.10 Conservacdo da vida marinha

A conservacao da vida marinha é essencial para manter a biodiversidade e 0s servicos
ecossistémicos dos oceanos e mares. No PEM, € fundamental identificar e proteger areas de
importancia ecologica, como habitats de espécies ameacadas, areas de reproducdo e migracao,

e ecossistemas vulneraveis.

2.2.11 Aquicultura

A aquicultura, ou cultivo de organismos aquaticos, é uma atividade em rapido
crescimento que pode fornecer uma fonte sustentavel de alimentos e renda. No PEM, é
necessario planejar o desenvolvimento da aquicultura de forma a minimizar os impactos
ambientais, garantir a qualidade da &4gua e evitar conflitos com outras atividades maritimas.

Essas atividades representam apenas algumas das muitas consideragdes que devem ser
abordadas no Planejamento Espacial Marinho, destacando a complexidade e a interconexao dos

diversos usos e interesses nos oceanos e mares.
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3 O PLANEJAMENTO ESPACIAL MARINHO

O planejamento espacial marinho (PEM) é uma abordagem estratégica para organizar e
gerenciar 0 uso dos espacos marinhos de forma sustentavel, considerando as multiplas
atividades humanas e os ecossistemas marinhos. Ele envolve a analise, 0 mapeamento e a gestdo
das areas costeiras e oceénicas, levando em conta diversos interesses, como econdmicos,
ambientais, sociais e culturais.

Em sua esséncia, 0 PEM busca conciliar e coordenar as diferentes atividades realizadas
nos oceanos e mares, COMO pesca, aquicultura, transporte marinho, exploracdo de recursos
minerais e energeéticos, turismo, conservacao da biodiversidade, entre outras. Isso é feito através
da identificacdo e delimitacdo de &reas para diferentes usos, com o objetivo de evitar conflitos,
minimizar impactos negativos e promover a sustentabilidade.

O PEM ¢ fundamentado em principios de governanca integrada e participativa,
envolvendo diferentes partes interessadas, incluindo governos, setor privado, organiza¢6es ndo
governamentais e comunidades locais. Ele também se baseia em dados cientificos e
informagdes atualizadas sobre os ecossistemas marinhos, permitindo uma tomada de decisdo
informada e baseada em evidéncias.

No contexto internacional, vérias iniciativas e diretrizes foram desenvolvidas para
orientar a implementagdo do PEM. A UNESCO, por exemplo, publicou um manual intitulado
"Marine Spatial Planning: A Step-by-Step Approach Toward Ecosystem-Based Management”,
que fornece orientacdes detalhadas sobre como desenvolver e implementar o PEM de forma
eficaz e sustentével.

Além disso, muitos paises tém desenvolvido politicas e estratégias de PEM em seus
territorios marinhos para promover o desenvolvimento sustentavel dos oceanos e mares. Essas
iniciativas visam proteger os ecossistemas marinhos, garantir o uso sustentavel dos recursos
marinhos e promover o bem-estar das comunidades costeiras.

Em resumo, o planejamento espacial marinho € uma ferramenta essencial para garantir
a gestdo sustentavel dos oceanos e mares, promovendo a coexisténcia harmoniosa entre as

atividades humanas e os ecossistemas marinhos.
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4 MARCO LEGAL E POLITICO DO PLANEJAMENTO ESPACIAL MARINHO

O planejamento espacial marinho no Brasil estd embasado em um s6lido marco legal e
politico que visa orientar a gestdo integrada e sustentavel dos recursos marinhos e costeiros. A
Constituicdo Federal de 1988 estabelece as bases para a gestdo ambiental e o uso sustentavel
dos recursos naturais, reconhecendo o0 meio ambiente como um bem de uso comum do povo. A
Lei do Gerenciamento Costeiro (Lei n® 7.661/1988) define diretrizes para a gestdo integrada da
zona costeira, enquanto a Lei da Politica Nacional para os Recursos do Mar (Lei n° 9.537/1997)
institui principios e instrumentos para a gestdo dos recursos marinhos brasileiros.

Além disso, o Decreto n°® 10.544/2020 aprova o X Plano Setorial para os Recursos do
Mar, estabelecendo metas e agdes prioritarias para o desenvolvimento sustentavel dos oceanos
e mares. Ja 0 Decreto n°® 10.946/2022 dispGe sobre a geracdo de energia elétrica offshore,
definindo condicGes e procedimentos para a instalacdo de parques eolicos offshore.

Essas legislacGes e politicas constituem o arcabouco legal e politico do planejamento
espacial marinho brasileiro, fornecendo as bases para uma gestdo integrada e sustentavel dos
recursos marinhos e costeiros. Elas visam conciliar o desenvolvimento econdmico com a
conservacdao ambiental, garantindo a utilizacdo racional dos oceanos e mares para o beneficio

das geracdes presentes e futuras.

4.1 Normas relacionadas ao aproveitamento dos recursos marinhos

No Brasil, o aproveitamento dos recursos marinhos é regido por uma série de decretos
e legislagbes que buscam promover o desenvolvimento sustentavel dos oceanos e mares. O
Decreto n° 10.946/2022, por exemplo, trata da geragdo de energia elétrica offshore,
estabelecendo condicGes e procedimentos para a concessao de autorizagdes para a instalacéo de
parques edlicos offshore. Ja a Lei n° 11.909/2009 define o regime tributario especial aplicavel
as atividades de exploracdo de petréleo e gas natural, visando incentivar investimentos nesse
setor.

No &mbito da pesca, a Lei n® 11.343/2006 regulamenta a atividade, estabelecendo areas
de pesca proibida, espécies sujeitas a quotas de captura e dispositivos de protecdo ambiental.

Além disso, a Lei n®9.537/1997 institui a Politica Nacional para os Recursos do Mar, definindo
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diretrizes para a gestdo dos recursos marinhos, a protecdo do meio ambiente marinho e o
desenvolvimento socioeconémico.

Essas legislagdes representam ferramentas essenciais para o ordenamento do espago
marinho e o0 uso sustentavel dos recursos naturais. Ao estabelecerem diretrizes claras,
contribuem para o desenvolvimento econémico, a preservacdo ambiental e 0 bem-estar das

comunidades costeiras.

4.2 Plano Setorial Para Os Recursos Do Mar: Diretrizes para o Planejamento

O Plano Setorial para os Recursos do Mar é uma ferramenta estratégica que define
diretrizes e acbes para o planejamento e gestdo dos recursos marinhos brasileiros. Ele visa
promover o desenvolvimento sustentdvel dos oceanos e mares, conciliando atividades
econdmicas, conservacdo ambiental e promocdo do bem-estar social. O X Plano Setorial,
aprovado pelo Decreto n° 10.544/2020, estabelece metas e prioridades para diversas areas
relacionadas aos recursos marinhos. O X1 Plano esta em vias de aprovacdo, e sera publicado
por um novo Decreto.

Uma das principais diretrizes do Plano é o incentivo a pesquisa cientifica e tecnoldgica
voltada para o conhecimento e uso sustentdvel dos recursos marinhos. Investimentos em
pesquisa podem contribuir significativamente para o desenvolvimento de tecnologias
inovadoras, a identificagdo de novas espécies e a avaliacdo do impacto ambiental de atividades
econdmicas.

Além disso, o Plano Setorial destaca a importancia da integracdo entre os diferentes
Orgdos e instituicdes envolvidos na gestdo dos recursos marinhos, visando uma abordagem
coordenada e eficiente. A cooperacdo entre o poder publico, a iniciativa privada, a academia e
a sociedade civil é essencial para garantir a eficacia das politicas e agdes propostas.

Outro aspecto relevante do Plano é a promogdo da sustentabilidade das atividades
econdmicas relacionadas aos recursos marinhos. Isso inclui o estabelecimento de medidas de
conservacao e manejo dos recursos pesqueiros, 0 incentivo ao turismo sustentavel e o fomento

a economia azul, baseada na exploracéo responsavel dos oceanos e mares.
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E importante ressaltar que o Plano Setorial para os Recursos do Mar deve ser atualizado
periodicamente, levando em consideragdo as mudangas no cendrio econdmico, social e
ambiental. A participacdo da sociedade civil e a transparéncia na elaboracdo e implementacgéo
do Plano sdo fundamentais para garantir sua legitimidade e eficacia.

Em suma, o Plano Setorial para os Recursos do Mar ¢ uma ferramenta fundamental para orientar
o planejamento e a gestdo dos recursos marinhos brasileiros. Ao estabelecer diretrizes claras e
promover a integracdo entre os diversos atores envolvidos, contribui para o desenvolvimento

sustentavel e a preservacdo dos oceanos e mares para as geragoes futuras.

5 CASOS PRATICOS
Andlises de caso praticos sdo fundamentais para compreender a aplicacdo do
planejamento espacial marinho na pratica e os impactos que ele pode ter em diferentes

contextos. Aqui estdo alguns exemplos de casos de estudo relevantes:
5.1 Parque Nacional Marinho de Fernando de Noronha (PE)

O Parque Nacional Marinho de Fernando de Noronha é um exemplo emblematico de
planejamento espacial marinho no Brasil. Criado em 1988, abrange uma area de cerca de
112.000 hectares e possui uma grande diversidade de ecossistemas marinhos, incluindo recifes
de coral, praias e areas de reproducdo de espécies marinhas. O parque € gerenciado pelo
Instituto Chico Mendes de Conservacdo da Biodiversidade (ICMBio) e tem como objetivo

principal a conservagao da biodiversidade marinha e a promoc¢éo do turismo sustentavel.

5.2 Zoneamento Ecolégico-Econdmico da Zona Costeira de Santa Catarina

O Zoneamento Ecologico-Econdmico (ZEE) da Zona Costeira de Santa Catarina € um
exemplo de planejamento espacial marinho em nivel estadual. Concluido em 2012, o ZEE teve
como objetivo identificar areas prioritarias para conservagdo, desenvolvimento sustentavel e
ordenamento territorial ao longo da costa catarinense. O ZEE fornece diretrizes para o uso do
solo e dos recursos naturais, levando em consideracdo aspectos ambientais, sociais e

econdmicos.
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5.3 Parque Nacional Marinho dos Abrolhos (BA)

O Parque Nacional Marinho dos Abrolhos, localizado na costa da Bahia, é o primeiro
parque marinho do Brasil e um dos mais importantes do Atlantico Sul. Criado em 1983, abrange
uma area de aproximadamente 87.000 hectares e é conhecido por sua biodiversidade Unica,
incluindo recifes de coral, bancos de algas e areas de reproducao de baleias jubarte. O parque é
gerenciado pelo ICMBIo e tem como objetivo proteger os ecossistemas marinhos da regido e

promover o turismo sustentavel.

5.4 Plano de Manejo da APA Marinha do Litoral Norte (SP)

O Plano de Manejo da Area de Protecio Ambiental (APA) Marinha do Litoral Norte,
localizada no estado de S&o Paulo, € um exemplo de planejamento espacial marinho em nivel
municipal. O plano, elaborado em 2015, estabelece diretrizes para a conservagdo dos
ecossistemas marinhos e costeiros da regido, bem como para 0 uso sustentavel dos recursos
naturais. Ele inclui medidas para a protecdo de areas sensiveis, o ordenamento das atividades
turisticas e pesqueiras, e a promogdo da educacdo ambiental.

Esses casos de estudo praticos demonstram a importancia e os desafios do planejamento
espacial marinho na conservacdo dos ecossistemas marinhos e na promocdo do
desenvolvimento sustentavel. Eles destacam a necessidade de uma abordagem integrada e
participativa, envolvendo multiplos stakeholders e considerando as necessidades das

comunidades locais e a protecdo do meio ambiente.

6 DESAFIOS E OPORTUNIDADES NO PEM

Os desafios enfrentados no planejamento espacial maritimo sdo diversos e refletem a
complexidade dos ecossistemas marinhos, bem como os interesses divergentes das partes

envolvidas. Alguns dos principais desafios incluem:
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6.1 Conciliacdo de Interesses

Um dos maiores desafios é conciliar os interesses de diferentes setores, como inddstria,
conservacdo ambiental, pesca, turismo e comunidades locais. Esses interesses muitas vezes

entram em conflito, exigindo uma abordagem cuidadosa e equilibrada.

6.2 Falta de Dados e Informacdes

A falta de dados e informacOes detalhadas sobre os ecossistemas marinhos pode
dificultar o planejamento eficaz. Muitas &reas marinhas ainda ndo foram adequadamente

mapeadas ou estudadas, o que limita nossa compreensdo dos impactos das atividades humanas.

6.3 Capacidade Institucional Limitada

A implementacdo eficaz do planejamento espacial marinho requer capacidade
institucional e governanca robusta. No entanto, em muitos casos, 0s 6rgdos responsaveis pela

gestdo dos recursos marinhos enfrentam limitacdes de recursos financeiros, técnicos e humanos.

6.4 Complexidade Jurisdicional

A divisao de responsabilidades entre os diferentes niveis de governo pode complicar o
processo de planejamento espacial maritimo. As areas marinhas muitas vezes cruzam fronteiras
administrativas, o que pode dificultar a coordenacdo e a cooperacao entre os diferentes 6rgaos

governamentais.

6.5 Mudancas Climaticas

As mudangas climaticas representam um desafio adicional para o planejamento espacial
maritimo, afetando os ecossistemas marinhos e as atividades humanas. O aumento da
temperatura da 4gua do mar, a acidificacdo dos oceanos e 0 aumento do nivel do mar podem

ter impactos significativos nas areas costeiras e nos recursos marinhos.
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6.6 Pressdo Antropogénica

A crescente pressdo antropogénica sobre os ecossistemas marinhos, incluindo a
poluicdo, a pesca excessiva, a urbanizagdo costeira e a exploragcdo de recursos naturais,
representa um desafio significativo para o planejamento espacial marinho. E necessario
encontrar um equilibrio entre o desenvolvimento econémico e a conservacdo ambiental para

garantir a sustentabilidade dos oceanos e mares.

7 OPORTUNIDADES PARA O BRASIL NA ECONOMIA AZUL E NA MARINHA
MERCANTE

O Brasil possui vastas oportunidades na economia azul e na marinha mercante,
impulsionadas pela extensdo de sua costa e pelos recursos marinhos disponiveis. Entre essas
oportunidades, destaca-se a exploragdo dos recursos naturais, como petroleo, gas natural,
minerais marinhos e biodiversidade, que podem gerar receitas significativas e promover o
desenvolvimento econdmico.

Além disso, o potencial para a geracdo de energia renovavel offshore, especialmente
edlica e maremotriz, oferece uma oportunidade para reduzir a dependéncia de combustiveis
fosseis e mitigar as mudancas climaticas. O turismo costeiro e marinho também é uma area
promissora, atraindo milhdes de turistas e gerando empregos e receitas para o setor de servigos,
além de promover a conservacdo ambiental.

A pesquisa cientifica e tecnologica desempenha um papel fundamental no
aproveitamento dessas oportunidades, com o Brasil possuindo instituicbes reconhecidas
internacionalmente em areas como oceanografia, biotecnologia marinha e energias renovaveis.
Fortalecer a marinha mercante e a infraestrutura portuaria é essencial para reduzir custos
logisticos, aumentar a eficiéncia do comércio exterior e promover o desenvolvimento regional.

Por fim, a cooperagdo internacional é crucial para o desenvolvimento sustentavel da
economia azul. Parcerias bilaterais e multilaterais podem proporcionar compartilhamento de
conhecimentos, tecnologias e recursos, fortalecendo a posi¢do do Brasil no cenério global da

economia maritima.
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Para aproveitar plenamente essas oportunidades, € necessario um compromisso com a
sustentabilidade, uma governanga eficaz dos recursos marinhos, investimentos em

infraestrutura e capacitacdo, e a promogéo da inovagéo e cooperagéo internacional.

8 CONSIDERACOES FINAIS

A economia azul e o planejamento espacial marinho representam &reas de grande
potencial para o Brasil, oferecendo oportunidades significativas de desenvolvimento
econémico e sustentabilidade ambiental. Ao longo deste estudo, pudemos explorar os diversos
aspectos relacionados a esses temas, desde a definicdo e importancia da economia azul até os
desafios enfrentados e as oportunidades identificadas.

O Brasil possui uma extensa costa e vastos recursos marinhos, que podem ser
explorados de forma sustentavel para impulsionar o crescimento econémico do pais. A
exploracdo de recursos naturais, como petroleo, gas natural e minerais marinhos, juntamente
com o desenvolvimento de energias renovaveis offshore, oferece oportunidades para
diversificacdo da matriz energética e reducdo da dependéncia de combustiveis fésseis.

Além disso, o turismo costeiro e marinho, a pesquisa cientifica e tecnoldgica, e o
fortalecimento da marinha mercante e logistica portuaria sao areas promissoras que podem
gerar empregos, aumentar as receitas e promover o desenvolvimento regional. A cooperacgao
internacional também desempenha um papel fundamental na promog¢do da economia azul,
permitindo o compartilhamento de conhecimentos, tecnologias e recursos entre 0s paises.

No entanto, para aproveitar plenamente essas oportunidades, é necessario enfrentar uma
série de desafios, incluindo a conciliagdo de interesses divergentes, a falta de dados e
informac0des detalhadas, a capacidade institucional limitada e a presséo antropogénica sobre 0s
ecossistemas marinhos.

Portanto, é crucial que o Brasil adote uma abordagem integrada e colaborativa para o
planejamento espacial marinho, envolvendo multiplos stakeholders e promovendo a
sustentabilidade ambiental e social. Investimentos em pesquisa e inovacao, fortalecimento da
governancga dos recursos marinhos e cooperacao internacional sdo essenciais para garantir o

desenvolvimento sustentavel da economia azul no Brasil.
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Nesse sentido, a conscientizacdo publica e o engajamento da sociedade civil sdo
fundamentais para promover uma cultura de preservacgao dos oceanos e mares, assegurando que
esses recursos sejam utilizados de forma responsavel e equitativa para as geracdes presentes e

futuras.
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SUSTENTABILIDADE NO COMERCIO INTERNACIONAL : ANALISE
DA DIRETIVA EUROPEIA SOBRE O DEVER DE DILIGENCIA EM
SUSTENTABILIDADE CORPORATIVA E SEUS REFLEXOS NOS
CONTRATOS INTERNACIONAIS

SUSTAINABILITY IN INTERNATIONAL TRADE: ANALYSIS OF THE
EUROPEAN DIRECTIVE ON THE DUTY OF CARE IN CORPORATE
SUSTAINABILITY AND ITS EFFECTS ON INTERNATIONAL
CONTRACTS

José Antdnio Pinheiro Aranha Filho!

RESUMO: Este artigo analisa, por meio de pesquisa bibliografica e analise dos instrumentos
internacionais relacionados a matéria, aspectos juridicos envolvendo a relacdo entre o direito
internacional do meio ambiente e o comércio internacional, reconhecendo na nova Diretiva
Europeia de Devida Diligéncia em Sustentabilidade Corporativa mais um marco normativo que
deve impactar as relagcbes comerciais, 0s contratos internacionais delas decorrentes e,
sobretudo, as cadeias de atividades das empresas, inclusive estrangeiras, que atuam na Uni&o
Europeia. Nesse sentido, analisada a nocdo de lex mercatoria desde os seus primordios,
verificou-se que o entrelacamento de ordens juridicas de diversos niveis, inclusive
supranacional, como é o caso da Diretiva, e a intervencdo de organismos internacionais
especializados em comércio internacional, produzem sensiveis efeitos nos contratos
internacionais, fazendo com que as controvérsias decorrentes, especialmente em matéria
ambiental, sejam projetadas também para as cortes de arbitragem. Na sequéncia, sdo analisados
0s principais pontos da Diretiva Europeia de Devida Diligéncia em Sustentabilidade
Corporativa, bem como o seu papel no cumprimento das metas de sustentabilidade.

Palavras-chave: lex mercatoria; arbitragem; contrato internacional; sustentabilidade.

ABSTRACT: By means of bibliographical research and analysis of international instruments
related to the matter, this article examines legal aspects involving the relationship between
international environmental law and international trade, recognizing in the new European
Corporate Sustainability Due Diligence Directive yet another normative framework that should
impact commercial relations, the international contracts arising from them and, above all, the
activity chains of companies, including foreign companies, operating in the European Union.
In this sense, having analyzed the notion of lex mercatoria since its beginnings, it was found
that the interweaving of legal orders at different levels, including supranational ones, as is the
case with the Directive, and the intervention of international bodies specializing in international
trade, have a significant effect on international contracts, causing the resulting disputes,
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especially in environmental matters, to be referred to arbitration courts. Next, the main points
of the European Corporate Sustainability Due Diligence Directive are analyzed, as well as its
role in meeting sustainability goals.

Keywords: lex mercatoria; arbitration; international contract; sustainability.

1 INTRODUCAO

As controvérsias no cenario internacional envolvendo a circula¢do de bens e servicos,
antes restritas as partes, passaram a abarcar questoes de interesse coletivo impactadas pela
relacdo comercial, fazendo com que a ideia inicial de lex mercatoria, centrada em uma
verdadeira sociedade autonoma, fosse atenuada por um modelo de solucdo que, conquanto
alheio ao alcance estatal, estivesse alinhado a pautas partilhadas internacionalmente, como o
meio ambiente.

Nesse diapasdo, houve uma crescente transversalidade entre ordens juridicas
internacionais, de alcance global e regional, e a intervencao de organismos internacionais que,
em ultima instancia, deram um novo desenho a relagdo comercial transnacional, refletindo em
especial nas decisdes das camaras de comércio internacionais.

A Diretiva Europeia sobre o dever de diligéncia em sustentabilidade corporativa ¢ o
mais novo exemplo de norma comunitaria com potencial de impactar os negdcios internacionais
e orientar as decisdes a respeito de controvérsias advindas do descumprimento de cldusulas de
sustentabilidade que, agora, decorrem também do instrumento regional.

Para se estabelecer o atual panorama da Diretiva, este artigo analisa a evolugdo da lex
mercatoria € sua relagdo com o comércio e a arbitragem internacional, e os principais aspectos
envolvendo a protecdo do meio ambiente nas relacdes comerciais internacionais.

A seguir, considerando o multilatelarismo internacional, sdo examinados os principais
organismos internacionais em matéria de comércio internacional, sua relagdo com a protecao
do meio ambiente e a harmoniza¢do de suas agendas em torno da ideia de desenvolvimento
sustentavel.

Por fim, ¢ analisada a Diretiva da Unido Europeia sobre o dever de diligéncia em
sustentabilidade corporativa como instrumento que se dirige as empresas, inclusive

estrangeiras, que atuam na Unido Europeia, dispondo sobre as obrigacdes que devem ser
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observadas em toda a cadeia de atividades, com especial enfoque nas grandes multinacionais,
inclusive com o dever de reparar os danos porventura ocasionados pela omissdo no
cumprimento da Diretiva, normativa que deve impactar sensivelmente as relagdes comerciais
com empresas que atuam na Unido Europeia e os contratos delas decorrentes.

Considerando este panorama cada vez mais sustentado por ordens transversais, inclusive
a Diretiva objeto do presente artigo, verifica-se que a lex mercatoria, outrora reconhecida como
instrumento de “regulamenta¢do” de uma verdadeira sociedade autonoma e alheia as normas
internacionais e estatais, se vé atualmente influenciada por ordens de diferentes niveis que, em
ultima analise, refletem no seu préprio funcionamento, fazendo com que se estabelecam pontes
de transicdo capazes de moldar os contratos internacionais em torno de temas que envolvem o

respeito aos direitos humanos e a prote¢do do meio ambiente.

2 LEX MERCATORIA E ARBITRAGEM INTERNACIONAL

A analise da arbitragem internacional, como instrumento de solucao de controvérsias no
cenario internacional, passa pela evolucdo histérica da lex mercatoria, representando
importante mecanismo de resolucgdo de litigios relacionados aos contratos internacionais. Como
exemplos deste grande desenvolvimento, podem ser citadas as Camaras de Comeércio,
responsaveis pela elaboracdo de regras de arbitragem que pautaram as relagdes comerciais no
ultimo século (Paschoal, 1982). Nada obstante, a emergéncia de questdes como a protecdo do
meio ambiente e seus principais reflexos politicos, econémicos e juridicos, tem sido

fundamental para dar uma nova conformac&o a lex mercatoria, conforme se verificara adiante.

2.1. Lex mercatoria: evolucdo histdrica e conceito

O comercio de bens e mercadorias, pautado internamente por normas e principios
estabelecidos em uma ordem politica determinada, enfrenta uma série de desafios quando se
desenvolve além das fronteiras territoriais, sobretudo no que concerne a aspectos relacionados
a concorréncia, tributacao e propriedade intelectual.

Neste cenario internacional, o conceito de lex mercatoria emergiu a partir de duas ideias

centrais, vale dizer, como um conjunto de normas legais, procedimentos e instituicdes
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destacadas dos Estados, ou, ainda, como um direito criado especialmente para o comercio,
independentemente da instituicdo politica estatal (Michaels, 2007). N&o se pode olvidar, no
entanto, que o conceito em si de lex mercatoria evoluiu ao longo do tempo, destoando muito
de sua origem na Idade Média?, como um regime de comércio entre “locais” calcado em
principios como reciprocidade, ndo discriminacéo e boa-fé (Stone Sweet, 2006), estabelecidos
por e para 0 comércio, em relativa autonomia dos Estados. Este periodo foi sucedido pela
denominada “nova lex mercatoria”, marcada por um conjunto mais informal ¢ flexivel de regras
e tribunais arbitrais que conformaram o direito comercial internacional privado (Michaels,
2007). Com efeito, a era pés-industrial remodelou as relac@es juridicas, competindo ao contrato,
como fonte de direito, o papel de realizar as grandes transformac6es juridicas outrora atribuido
as normas (Galgano, 1995). A inaptiddo do direito em realizar profundas mudancas se
relacionava com as proprias caracteristicas da economia do Século XX, a exigir instrumentos
flexiveis de adaptacdo incompativeis com a forma rigida das leis concebidas na tradicional
economia industrial (Galgano, 1995).

Neste aspecto, essa verdadeira sociedade autbnoma forjada pelo comércio internacional,
“pela reiterada pratica de atos e contratos, aliada a uma vontade especifica para a criagdo de
regras proprias a sua atividade, acabaria por gerar um direito distinto dos direitos nacionais”
(Huck, 1992).

Superado este sistema flexivel, tipicamente de soft law, desenvolve-se a chamada “nova
nova lex mercatoria”, caracterizada por um sistema fortemente institucionalizado através de
cortes internacionais de arbitragem (Michaels, 2007), essencial para a expansdo do comércio
transnacional, com um direito proeminentemente contratual e fundado em um sistema de cortes
“privadas” que, conquanto afaste o controle dos Estados sobre os negdcios transnacionais,
paradoxalmente se vale da autoridade estatal quando necessario o uso da coercdo e da forga,

manifestacdes tipicas dos entes soberanos (Stone Sweet, 2006).

2 Ha registros até mesmo antes do periodo medieval, mais especificamente no contexto do ius gentium do direito
romano. Como costume transnacional, a lex mercatoria perdeu suas caracteristicas essenciais quando o Edito de
Caracala estendeu o ius civile para todas as relagfes privadas do império romano (Elcin, 2012).
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Nesta senda, a definicdo de principios gerais ligados a contratos comerciais
internacionais, como aqueles adotados pelo UNIDROIT, acompanhados de um solido sistema
fundado em cortes transnacionais de arbitragem, propiciam aos litigantes uma série de
alternativas em disputas internacionais, reduzindo a autoridade dos tribunais nacionais e
reforcando a autonomia relativa da lex mercatoria das tradicionais fontes do direito, como as
normas internas e o Direito Internacional Publico (Stone Sweet, 2006, p. 633). De acordo com
Neves, esta verdadeira ordem juridico-econémica mundial se realiza no ambito do comércio
transnacional, reproduzindo-se “primariamente mediante contratos € expectativas reciprocas
estabilizadas normativamente entre atores e organizagdes privadas” (2009).

Inobstante estes tracos importantes verificados durante os diversos periodos da lex
mercatoria, a evolugdo do Direito Internacional Publico em questfes como Direitos Humanos
e Meio Ambiente vem demonstrando a necessidade de um redesenho do comércio internacional
de acordo com um sistema mundial de nivel mdltiplos, conferindo-se aos organismos

internacionais o papel transformador das relagdes comerciais internacionais.

2.2. Arbitragem internacional e comércio internacional: aspectos gerais relacionados aos

contratos internacionais e a protecdo do meio ambiente

Tradicionalmente marcada por duas modalidades, arbitragem ad hoc e arbitragem
institucional, esta Gltima promovida a requerimento das partes em uma instituicdo
especializada, de acordo com as variadas regras por ela estabelecidas, cuja aplicacdo pode se
dar em &mbito mundial ou regional, sem olvidar das regras estabelecidas pelas legislacdes
nacionais (Paschoal, 1982), no caso brasileiro, a Lei 9.307, de 23 de setembro de 1996.

No ambito internacional, avulta mencionar a Convencao sobre o Reconhecimento e a
Execucdo de Sentencas Arbitrais Estrangeiras, de 10 de junho de 1958, internalizada no Brasil
por meio do Decreto n®4.311, de 23 de julho de 2002, envolvendo sentencas arbitrais proferidas
por arbitros nomeados para cada caso, assim como aquelas emitidas por érgdos arbitrais
permanentes aos quais as partes se submetem. Considerado o mais importante instrumento

juridico relacionado a arbitragem comercial internacional, estabelece regras uniformes e
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vinculantes a respeito do reconhecimento e cumprimento de acordos arbitrais nos Estados-
partes (Born, 2018).

Os contratos internacionais, por sua natureza, frequentemente compreendem
contratantes de nacionalidades diversas, sendo comum que sejam celebrados e executados em
paises distintos (Camilo de Oliveira, 2017). Esta caracteristica transnacional aliada a autonomia
da vontade das partes, presente em maior ou menor medida nos contratos em geral, fez com que
0S Usos e 0s costumes do comércio internacional regulassem o0s negocios internacionais,
inclusive no que concerne a escolha do direito aplicavel pelos interessados (Camilo de Oliveira,
2017).

Nada obstante, as novas nuances em torno do multilatelarismo institucional e a partilha
entre os Estados de temas essenciais para a propria existéncia da humanidade, fizeram com que
determinadas agendas fossem alvo de especial atencdo da sociedade internacional, conforme se
verifica em novos ramos como o Direito Internacional do Meio Ambiente, praticamente
inexistente até 1972, e que tem conformado uma série de documentos como a Convencéo-
Quadro sobre Mudanga do Clima (Accioly; Nascimento e Silva; Casella, 2023), com reflexos
inegaveis no comeércio internacional e, por consequéncia, nos contratos internacionais,
restringindo afetando a autonomia que marcou a lex mercatoria.

Conforme relatério da OCDE referente a investimentos internacionais, tem sido
frequente as consideragcbes ambientais em tratados bilaterais e em acordos comerciais,
reservando-se espaco politico para regulacbes ambientais, inclusive para matérias mais
especificas e, mais importante, disposi¢cBes que visam desestimular o afrouxamento da
regulamentacdo ambiental com o objetivo de atrair investimentos (Dupuy; Vifiuales, 2018). Por
outro lado, um outro relatorio da OCDE, de 2014, também voltado as disposi¢cdes em matéria
ambiental em acordos comerciais, revela que uma das razdes subjacentes € 0 compromisso
assumido por paises ou blocos comerciais, seja por meio de suas legisla¢cdes nacionais ou, ainda,
através de instrumentos politicos (Dupuy; Vifiuales, 2018).

Neste ponto, ficam claros os limites impostos aos contratos internacionais pelas normas
nacionais e por instrumentos juridicos internacionais, impactando diretamente a autonomia das

partes em prol de interesses supranacionais, marcadamente a prote¢do do meio ambiente.
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3 ORGANIZACOES INTERNACIONAIS E MULTILATELARISMO
INSTITUCIONAL EM MATERIAS DE COMERCIO INTERNACIONAL E
PROTEC}AO AMBIENTAL

As complexidades em torno das relagdes entre os estados e a continua necessidade de
cooperacdo entre as nagcbes promoveu uma mudanca do bilateralismo pontual ao
multilateralismo institucional, sendo entdo concebidas as organizagfes internacionais,
especificamente voltadas as solucdes daqueles problemas internacionais cujas peculiaridades
demandam acbes coordenadas dos Estados (Accioly; Nascimento e Silva; Casella, 2023).
Referidas organizacGes podem ser globais ou regionais, de acordo com os seus objetivos e,
ainda, supranacionais ou intergovernamentais, conforme o seu processo decisorio (Accioly;
Nascimento e Silva; Casella, 2023).

Neste cendrio, trés organizacdes sdo de fundamental importancia na analise do presente
artigo, a Organizacdo das Nacdes Unidas, a Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) e a
Unido Europeia (UE), cada qual analisada separadamente sob o enfoque do comércio

internacional e da protecdo ambiental.

3.1. Organizacao das Nacdes Unidas: CI1J, UNCITRAL, UNCTAD, PNUMA e comércio

internacional

Como associacdo de Estados reunidos para manter a paz e a seguranga internacionais, a
ONU, sucessora da antiga Sociedade das Nacdes, tem como O6rgdo jurisdicional a Corte
Internacional de Justica, constituindo, ao lado da Assembleia Geral, o Conselho de Seguranca,
0 Conselho Econdmico e Social, o Secretariado e o Conselho de Tutela, um dos principais
orgaos onusianos (Accioly; Nascimento e Silva; Casella, 2023). Em sua competéncia
contenciosa, cabe a CIJ decidir sobre violagdes de obrigacGes de direito internacional,
observadas, nos termos do artigo 38, “a”, de seu Estatuto, as convengdes internacionais gerais
e especiais expressamente reconhecidas pelos estados litigantes (Accioly; Nascimento e Silva;
Casella, 2023).

Significa que, a despeito de toda as caracteristicas envolvendo a lex mercatoria, 0s

desafios no tocante a intervencdo do orgao judicial das NacGes Unidas em questdes sensiveis
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como meio ambiente, notadamente quando relacionadas a comércio internacional, ndo podem
ser ignorados.

Como é cedico, a Corte Internacional de Justiga esta limitada aos Estados-membros, isto
é, individuos, corporagdes, ONGs e outros atores internacionais ndo estdo sujeitos a jurisdicdo
da corte, de modo que, a0 menos em um primeiro momento, disputas relacionadas a comeércio
e meio ambiente serdo enderecadas a Organizacdo Mundial do Comércio, organizacao
especificamente voltada ao comeércio internacional (Naik, 2019).

Reconhecidas as limitagdes da corte no &mbito da solucdo de controvérsias em matéria
de comeércio internacional, a analise no ambito das NacGes Unidas deve passar por outros
6rgéos, como a Comisséo sobre Direito Comercial Internacional (UNCITRAL), principal 6rgao
juridico do sistema onusiano em matéria de comércio internacional, e que expressamente
partilha dos dezessete objetivos de desenvolvimento sustentavel elencados na Agenda 2030, em
areas como clima, oceanos, energia e transporte (Organizacdo das Nac¢des Unidas, 2024a).
Como € cedico, a UNCITRAL ndo tem por escopo a elaboracdo de um direito internacional do
comércio internacional, misséo que se perfaz, conforme Guido Fernando Silva Soares, com a
elaboracdo de principios e normas internacionais, por intermeédio dos tratados internacionais de
aplicacdo supranacional firmados pelos Estados, seja em relacGes bilaterais, seja nas relaces
multilaterais, expressao do chamado “jus mercatorum inter gentes” (1987). Nada obstante, suas
regras sempre foram utilizadas na arbitragem ad hoc, inclusive em litigios sobre matéria
comercial entre companhias americanas e soviéticas, alem de inspirar a ado¢do de regras
substancialmente semelhantes por organizacdes de nivel regional, como a Inter-American
Commercial Arbitration Comission (Paschoal, 1981)

Da mesma forma, tendo por objeto uma economia globalizada mais justa e eficaz, a
Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento, estabelecida em 1964,
também esté alinhada aos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel, coalizando as principais
demandas desta economia globalizada, incluindo a integracao benéfica do sistema de comércio
internacional, e questdes ambientais, sem olvidar as desvantagens comerciais dos paises em
desenvolvimento (Conferéncia das Nac6es Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento, 2024).

De fato, ainda que a ideia central em torno do conceito de desenvolvimento sustentavel tenha
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sido inicialmente extraida do principio intergeracional forjado a partir da Conferéncia das
Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, de 1992, segundo o qual o
desenvolvimento atual ndo poderia comprometer as necessidades das geragdes atuais e futuras,
no inicio dos anos 2000 o conceito de desenvolvimento sustentavel passou a ser compreendido
como a relacdo interdependente entre desenvolvimento econémico, desenvolvimento social e
protecdo ambiental, cada qual com a sua importéncia (Sachs, 2015).

Reconheceu-se, assim, que o desenvolvimento sustentavel deve ser entendido de acordo
com a complexa interacdo de quatro sistemas: economia global; interaces sociais baseadas na
confianca, ética, desigualdade e apoio social nas comunidades; as mudancas no clima e nos
ecossistemas; assim como os problemas derivados da governanga, incluindo as performances
dos governos e dos negdcios (Sachs, 2015).

Ainda, o Programa das Na¢6es Unidas sobre o Meio Ambiente (PNUMA), estabelecido
em 1972 na sequéncia da Conferéncia de Estocolmo, com o objetivo de auxiliar os paises na
transicdo para energias mais limpas, reforcando a governanga ambiental em todos os seus
niveis, de modo a salvaguardar os ecossistemas e subsidiar decisdes politicas (Organizacdo das
Nacdes Unidas, 2024b). Convencdes adotadas sob os auspicios do PNUMA, como a Convencao
de Viena para a protecdo da camada de 0zonio, o Protocolo de Montreal e a Convencdo da
Basileia sobre o controle de movimentos fronteiricos de residuos sélidos e seu depdsito,
revelam que, conquanto o objetivo precipuo seja a protecdo do meio ambiente, os reflexos das
medidas produzem efeitos em outras areas, inclusive no comércio internacional. Nao por outro
motivo, 0 PNUMA ja atuou em parceria com a propria OMC, no desenvolvimento de medidas
para a cooperacdo dos Estados no campo de mudangas climaticas. Ademais, cabe ao PNUMA
atuar em dois dos principais instrumentos internacionais de prote¢do da vida selvagem, a
Convencdo sobre o comercio internacional de espécies ameacgadas da flora e da fauna, e a

Convencao sobre a conservacao das espéecies migratorias (Petsonk, 1990).

3.2. Organizagio Mundial do Comércio: origem e sua relagéo com o desenvolvimento

sustentavel e 0o meio ambiente
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Quando do antecedente Acordo Geral de Tarifas e Comércio (GATT), estabelecido
em 1947, o objetivo era estabelecer um sistema internacional de comércio fundado em regras
que pudessem facilitar o livre comércio entre os 23 paises signatarios (Baldwin, 2016).
Compreendendo um principio geral, segundo o qual o sistema internacional de comércio deve
ser baseado em normas, o Acordo Geral (atual Organizacdo Mundial do Comércio) teve por
escopo a implementacdo e execucgdo de procedimentos, regras e orientacbes para 0 comércio
internacional, melhor materializadas em outros cinco principios especificos, notadamente o
principio da ndo discriminacdo, prevendo a clausula da ndo discriminacdo na fronteira,
decorrente do chamado “most favored treatment”, significando que qualquer tarifa devera ser
equitativamente aplicada a todos os membros da OMC, e a clausula “national treatment”,
segundo a qual as taxas e regulamentos de cada pais devem ser aplicadas uniformemente para
produtos internos e importados (Baldwin, 2016).

Como pano de fundo, a protecdo ao chamado fair trade tem pautado muitas das decisfes
da Organizacdo Mundial do Comércio, mesmo porque, como produto da globalizacdo, a
organizacdo pode ser compreendida como um modelo consensual e multilateral baseado na paz
e harmonia entre as nacOes, especialmente forjado para o auxilio na circulacdo de bens e
mercadorias internacionalmente (Agbaragam, 2021).

Com o passar do tempo, outras questdes relacionadas ao comércio internacional foram
objeto de anélise da OMC, destacando-se neste aspecto os Direitos Humanos e, essencialmente,
0 meio ambiente. Na verdade, os impactos do livre comércio comércio internacional na
protecdo do meio ambiente sempre foi ambigua, identificando-se um periodo, em especial, na
Conferéncia de Estocolmo em 1971, em que se buscou a conciliagdo entre a protegdo ambiental
e o livre comércio, com a criagdo de um Grupo sobre Medidas Ambientais e Comércio
Internacional pelos Estados-partes do GATT (Dupuy; Vifiuales, 2018). Nada obstante, foi
somente a partir da década de 1990, com a concluséo das rodadas do Uruguai e a criagdo do

Comité sobre Comércio e Meio Ambiente®, que houve um avanco significativo nas discussoes

3 A Comissio de Comércio e Meio Ambiente “é o forum permanente dedicado ao dialogo entre todos os membros
da OMC sobre o impacto das politicas comerciais no meio ambiente e das politicas ambientais no comércio”
(Disponivel em https://www.wto.org/english/tratop_e/envir_e/wrk _committee e.htm, acesso em 26 set. 2024).
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em torno da relacdo entre livre comércio e protecdo ambiental, inclusive com a expressa
referéncia ao desenvolvimento sustentavel no preAmbulo do Acordo de Marraqueche (Dupuy;
Vifiuales, 2018). Nesse sentido, para Accioly, Nascimento e Silva e Casella (2023),

A transicdo do GATT para a OMC representou extensdo consideravel ndo somente
quanto ao ndmero de participantes, como ao aumento da abrangéncia dos temas
regulados pelos diferentes acordos setoriais, inseridos no conjunto da Ata final de
Marraqueche, de 1994, cuja ado¢do conduz & entrada em vigor da OMC, com a
implantacdo da rede de acordos multilaterais setoriais, até mesmo em matéria de
propriedade intelectual (TRIPS), como também pela implementacdo de sistema
institucionalmente aperfeicoado de solu¢do de controvérsias, com mecanismo de
revisao.

Em relatério de 2023 da Organizacdo Mundial de Comeércio, verificou-se que, apesar
do aparente paradoxo existente entre a protecdo ambiental e 0 comércio internacional, algumas
medidas sdo cruciais para atenuar as tensdes e 0s riscos que possam comprometer a efetividade
de medidas especialmente adotadas para os desafios ambientais atuais. Entre tais acdes,
necessaria uma intervencdo coordenada entre os Estados, na medida em que o mercado, por si
sO, ndo possui a capacidade de resolver os problemas ambientais, sobretudo quando presente
externalidades como as atividades poluentes. Ainda neste aspecto, politicas governamentais sdo
essenciais para garantir a accountability dos agentes econdmicos responsaveis por estas
externalidades (e seus custos), além de garantir o incentivo para investimentos nas areas de
energia limpa e a criacdo de mecanismos de tributacdo capazes de internalizar os custos da
poluicdo causadas por consumidores e empresas (Organizagdo Mundial do Comeércio, 2024).

Mais recentemente, também em iniciativa de membros da OMC, criou-se um forum
especifico, denominado “discussdes estruturadas sobre comércio e sustentabilidade ambiental”,
também voltado a redugdo da lacuna entre comércio internacional e meio ambiente, inspirando
iniciativas como a da Unido Europeia, na regulamentacdo da cadeia de atividades das empresas
(Programa das Nagdes Unidas para o0 Meio Ambiente, 2024).

Em que pese esta agenda da OMC em matéria ambiental, as medidas voltadas a protecéo
ambiental no &mbito da organizacdo ainda carecem de maior efetividade, especialmente quando

considerado o instrumento juridico existente. Veja-se, por exemplo, 0 constante recurso as
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chamadas exceg¢oes gerais do artigo XX, “a”, “b”, “d”, “g”e “;” do GATT, para justificar a
proibicdo de algumas mercadorias ou o tratamento diferenciado para determinadas industrias,
insuficiente na missao precipua de proteger o meio ambiente, seja porque 0s dispositivos em
questdo sdo tidos como inaplicaveis, seja porque nao houve a comprovacao de que tenha havido
uma discriminacdo injustificavel entre os paises onde as mesmas condi¢bes prevalecem
(Dupuy; Vifuales, 2018).

3.3. Unido Europeia: medidas regionais em matéria ambiental e comércio internacional

A analise da Unido Europeia sob o prisma regional é salutar, ja que o direito comunitario
tem se caracterizado pela adocéo de medidas supranacionais de carater vinculante, inclusive no
que tange a matérias comerciais e ambientais. De acordo com o Tratado de Funcionamento da

Unido Europeia (TFUE), em seu artigo 3°, 5,

Nas suas relages com o resto do mundo, a Unido afirma e promove os seus valores e
interesses e contribui para a protecdo dos seus cidaddos. Contribui para a paz, a
seguranc¢a, o desenvolvimento sustentavel do planeta, a solidariedade e o respeito
mutuo entre os povos, o comércio livre e equitativo, a erradicacdo da pobreza e a
protecdo dos direitos do Homem, em especial os da crian¢a, bem como para a rigorosa
observancia e o desenvolvimento do direito internacional, incluindo o respeito dos
principios da Carta das Nagdes Unidas.

Como se observa, o desenvolvimento sustentavel do planeta e o comércio livre e
equitativo pautam as relacdes da Unido Europeia, inclusive com outros paises do mundo. Néao
menos importante, o artigo 191° do TFUE, priorizando no ambito da Unido Europeia o elevado
nivel de protecdo do ambiente, a melhoria da sua qualidade e a promocdo dos valores
fundamentais europeus.

Relevante ressaltar que o ordenamento juridico europeu, por assim dizer, ndo possui a
mesma natureza das normas internas, tampouco se vale de principios do Direito Internacional
Publico, adotando método comunitario que vincula as instituicdes europeias e os estados-
membros, bem como pessoas fisicas e juridicas, inclusive com aplicacdo direta por juizes
nacionais em primazia sobre os ordenamentos internos, consectario de seu carater supranacional

(Accioly; Nascimento e Silva; Casella, 2023).
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De acordo com o artigo 288° do TFUE, no exercicio das competéncias da Unido, as
instituicOes adotam regulamentos, diretivas, decisdes, recomendacdes e pareceres, competindo
a Unido Europeia, em nome de seus Estados-membros, legislar sobre aspectos comerciais e
concluir acordos comerciais com base na Organiza¢do Mundial do Comércio (Unido Europeia,
2024a). Nesse diapaséo, o Regulamento (UE) 2015/479 do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 11 de margo de 2015, estabelecendo o regime comum aplicavel as exportacdes da EU; o
Regulamento (UE) 2015/478, da mesma data, referente ao regime comum aplicivel as
importacdes; e 0 Regulamento (UE) 2015/77 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 29 de
abril de 2015, acerca do regime comum aplicavel as importacdes de certos paises terceiros.

Especificamente sobre desenvolvimento sustentavel e fair trade, relevante mencionar,
outrossim, a Comunicagdo da Comisséo ao Conselho — COM (2009) 215, ao Parlamento
Europeu e ao Comité Econdmico e Social Europeu, responsavel por analisar a situacdo do
comércio equitativo (fair trade) e de outros programas ndo governamentais de garantia de
sustentabilidade relacionados com o comércio. Também com reflexos no livre comércio
europeu, ndo pode deixar de ser citado o Pacto Ecoldgico Europeu, conjunto de compromissos
assumidos pelos estados-membros, incluindo um mecanismo de ajustamento carbdnico
fronteirico, visando alcancar, em conformidade com as regras do comércio internacional, a
neutralidade climética até 2050, o que exige um certo equilibrio entre a viabilidade politica,
efetividade, viabilidade administrativa e compatibilidade com o comércio internacional
(Dominioni; Monti, 2022), sobretudo porque tal medida pode fomentar o aumento de emissées
fora das fronteiras da Unido Europeia, com a realocacao da producdo em paises terceiros ou a
importacédo de produtos com elevada intensidade de carbono (Conselho Europeu, 2024).

As Diretivas Europeias, neste cenario, sdo instrumentos que sujeitam os Estados-
membros ao cumprimento de determinadas metas e objetivos politicos com uma certa
flexibilidade quanto aos meios empregados (Linos, 2007). Como alertam Thomson, Torenvlied
e Arregui, no tocante a esta flexibilidade, o cumprimento de uma diretiva esta associado aos
niveis dos poderes discricionarios concedidos as agéncias responsaveis pela execucdo das

decisoes, afetando diretamente o cumprimento ou descumprimento de suas provisdes (2007).
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Em resumo, o planejamento espacial marinho é uma ferramenta essencial para garantir
a gestdo sustentavel dos oceanos e mares, promovendo a coexisténcia harmoniosa entre as

atividades humanas e os ecossistemas marinhos.

4 DA DIRETIVA EUROPEIA RELATIVA AO DEVER DE DILIGENCIA EM
SUSTENTABILIDADE CORPORATIVA

Aplicéavel as empresas constituidas em conformidade com a legislagdo de um Estado-
membro da Unido Europeia, nos termos do artigo 2°, da Diretiva 2024/1760, de 13 de junho de
2024, o dever de diligéncia é extraido de um conceito mais amplo em matéria de direitos
humanos, inspirando-se no guia para uma conduta empresarial responsavel da OCDE, criado
especialmente para auxiliar as empresas a identificar, prevenir e atenuar os efeitos — reais e
potenciais, associados as suas operacdes, cadeias de abastecimento e outras relacbes comerciais,
prestando contas pela maneira com a qual corrigem tais efeitos. Ainda como fundamento para
a Diretiva, sdo citados os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel das Nac¢Ges Unidas, acima
mencionados, incluindo o objetivo de promover um crescimento econdmico sustentado,
inclusivo e sustentavel (Unido Europeia, 2024b).

De acordo com o artigo 5°, os Estados-Membros devem assegurar que as empresas
exercam, com base no risco, o dever de diligéncia em matéria de direitos humanos e de meio
ambiente, integrando-o as suas politicas e aos seus sistemas de gestdo de riscos. Relevante
apontar, outrossim, a imposicdo de medidas de monitoramento feitas pela prépria empresa,

inclusive em suas filiais e parceiros comerciais, conforme o artigo 15°:

Os Estados-Membros asseguram que as empresas realizem avaliagoes periodicas das
suas proprias operacdes e medidas, das das suas filiais e, quando relacionadas com
a cadeia de atividades da empresa, das dos seus parceiros comerciais, a fim de avaliar
a aplicacdo e monitorizar a adequacdo e aeficacia da identificacdo, prevencdo,
atenuacdo, cessacdo e minimizacdo da extensdo dos efeitos negativos. Essas
avaliacdes baseiam-se, se for caso disso, em indicadores qualitativos e quantitativos
esdo realizadas sem demora injustificada apdés a ocorréncia de uma alteracdo
significativa e, pelo menos, a cada 12 meses, e ainda sempre que existam motivos
razoaveis para acreditar que podem surgir novos riscos de ocorréncia desses efeitos
negativos. Se for caso disso, a politica de dever de diligéncia, os efeitos negativos
identificados e as medidas adequadas deles decorrentes sdo atualizados em
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conformidade com os resultados dessas avaliagdes e tendo devidamente em conta as
informac@es pertinentes prestadas pelas partes interessadas (Unido Europeia, 2024b).

Os Estados-Membros deverdo criar 6rgdos especialmente designados para supervisionar
o cumprimento das obrigacdes e iniciar investigacdes a respeito de suspeita de descumprimento
de normas internas adotadas em conformidade com a Diretiva. Ademais, de acordo com o artigo
22, os Estados-Membros devem assegurar que as companhias sdo responsaveis pelos danos
causados e falharem no cumprimento das obrigacdes estabelecidas nos artigos 7 e 8,
compreendendo a prevencdo, a cessacdo e a mitigacdo dos efeitos adversos decorrentes da
cadeia produtiva (Bright; Smit, 2022).

Sobre a responsabilidade civil, as companhias serdo responsaveis pelos danos advindos
dos impactos ambientais adversos em trés situacOes: a) operacdes da propria companhia; b)
operacdes em suas subsidiarias; ¢) nas operacfes de parceiros diretos ou indiretos nas cadeias
produtivas, sempre que tiver falhado nas acdes de devida diligéncia estabelecidas nos aludidos
artigos 7 e 8 (Pacces, 2023).

A despeito de tais disposi¢cdes, cumpre enfatizar que a prote¢cdo ambiental, como
expressa limitacdo aos contratos internacionais, ja era objeto das clausulas contratuais de
sustentabilidade, entendidas como previsdes em contratos comerciais para a cobertura de
questBes sociais e ambientais sem relagdo direta com o objeto especifico do contrato, pautando,
a despeito da auséncia de instrumento semelhante a Diretiva em comento, as relacdes entre as
partes na conducao de seus negdcios, como por exemplo aguelas que vedavam o recurso ao
trabalho infantil ou que impunham a reducdo de emissdes de gas carbdnico durante o processo
de producdo (Mitkidis, 2014). Nesse diapasdo, 0 ndo cumprimento de referidos standards,
poderia acarretar a perda de valor do produto ou, ainda, impactar a reputacdo da organizacao,
com reflexos a longo prazo em seus resultados econémicos (Mitkidis, 2014).

Ainda que do ponto de vista normativo interno, a Lei 12.349/2010, que alterou a Lei de
LicitacOGes entdo em vigor, ja previa que, além da proposta mais vantajosa, a licitagdo também
deveria garantir a promogdo do desenvolvimento sustentavel, introduzindo o bindémio
crescimento econdmico e preservacao ambiental nos procedimentos licitatorios (Lautenshlager;

Schonardie; Pires de Freitas, 2015). Trata-se de verdadeiro principio do desenvolvimento

RECEBIDO/RECEIVED: 30/10/2024 ACEITO/ACCEPTED: 02/12/2024

Esta ora estd licenciada com uma Licenga Creative Commons Atribuicdo-NdoComercial-SemDerivacées 4.0
Internacional.

DOI 10.56258/issn.2763-8197.v4n2.p225-246


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

240
REVISTA DE DIREITO E NEGOCIOS INTERNACIONAIS DA MARITIME LAW ACADEMY - MLAW

INTERNATIONAL LAW AND BUSINESS REVIEW
Vol. 4, n° 2, julho a dezembro - 2024. pp 225-246

nacional sustentavel, atualmente previsto no artigo 5° da Lei 14.133/21, aplicavel
especialmente nas contratagcdes publicas, segundo o qual “vantagens econdmicas ndo podem
ser avaliadas isoladamente, mas, ao contrario, devem ser vistas em consonancia com as matrizes
de sustentabilidade protetoras do meio ambiente” (Carvalho Filho, 2022).

Como se observa, com a evolucdo do Direito Internacional do Meio Ambiente, o
desenvolvimento sustentavel e a protecdo do meio ambiente passaram a orientar as relacGes
econdmicas, inclusive no que concerne aos contratos, notadamente aqueles pactuados
internacionalmente. No entanto, ao contrario do que ocorre internamente, em que as leis
nacionais restringem a autonomia da vontade, nos contratos internacionais as clausulas
estabelecidas pelos contratantes serdo analisadas, como regra, em camaras de arbitragem, tendo
como balizas decisérias, ainda, diferentes niveis de ordens juridicas, sem olvidar dos costumes
internacionais.

De fato, os contratos assumem um importante papel no cumprimento do dever de
diligéncia de sustentabilidade nas complexas cadeias de atividades, ainda mais na circulacéo de
bens e servigos no exterior (Saloranta; Hurmetinta-Haanpéaa, 2023), convivendo, cada vez mais,
com instrumentos juridicos de aplicacdo supranacional, como é o caso da Diretiva relativa ao

dever de diligéncia em sustentabilidade corporativa.

4.1. Um novo cendrio de protecdo ambiental em niveis multiplos — lex mercatoria

conformada pelo Direito Internacional do Meio Ambiente

Conforme acima exposto, a nog¢do inicial de lex mercatoria destacada das normas
estatais foi sucedida pela “nova lex mercatoria”, calcada essencialmente nas premissas do
direito internacional privado, isto &, em regras mais flexiveis e em tribunais arbitrais,
respeitando-se a autonomia das partes.

Com o multilateralismo institucional e a consolidacdo de organismos internacionais
especializados, inclusive no que tange ao comércio internacional, a lex mercatoria, ainda que
valendo-se de antigos instrumentos como os tribunais arbitrais, se depara com um novo arranjo

normativo e institucional, sujeitando-se a questdes caras ao Direito Internacional, fruto do
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espirito de cooperacdo que passa a reger as relagdes entre as nagdes em questdes como 0 meio
ambiente.

N&o se pode perder de vista, contudo, que a lex mercatoria continua essencialmente
sustentada a partir da perspectiva do contrato internacional, pouco importando a harmonizacgéo
ou unificacdo das normas nacionais para o seu funcionamento. Nada obstante, ainda que nao
cuide de um sistema legal tradicional, mecanismos de autocumprimento, como a reputacéo, e
principios gerais observados nas transacBes comerciais internacionais ndo deixam de
estabelecer um verdadeiro sistema normativo, ainda que carecam, por vezes, da falta de
credibilidade ou efetividade (Elcin, 2012). Nestes casos (de falta de credibilidade ou
efetividade), o cumprimento da lei estatal pode ser relevante para a lex mercatoria como um
corpo de normas legais (Elcin, 2012), situacao que, como visto acima, impulsionou a “nova
nova lex mercatoria”.

Neste contexto de globalizacdo, contudo, muitos dos litigios internacionais passam a ser
objeto do que se convencionou denominar politica pablica transnacional, envolvendo regras de
propriedade privada, liberdade contratual e direitos humanos, base na qual muitas comunidades
mercantis devem desenvolver politicas além dos sistemas normativos nacionais, como se
sucede em principios de responsabilidade corporativa social e cadigos de conduta relacionados
ao meio ambiente, trabalho, corrupcdo e livre comércio (Elcin, 2012). Com efeito, neste
movimento de fragmentagdo impulsionado pela globalizacdo, o Estado nédo representa mais a
unica fonte normativa, cedendo espago para uma pluralidade de atores sociais distintos,
resultando em uma pluralidade de fontes normativas e de sujeitos de direitos merecedores de
protecdo especial, como consumidores, refugiados etc (Fornasier; Ferreira, 2015).
Especificamente quanto as empresas transnacionais, enquanto as estruturas empresariais sao
formadas sem preocupagdo com as barreiras politicas, o direito interno se limita aos obstaculos
fronteiricos, gerando um descompasso entre a amplitude gerencial e operacional destas
empresas e o0 alcance jurisdicional do Estado que pretenda regula-la (Fornasier; Ferreira, 2015).

Né&o obstante, ndo se pode olvidar que as empresas sdo, frequentemente, cimplices em

violacdes aos direitos humanos, hipotese em que contribuem, ainda que indiretamente, com
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atos que poderdo, inclusive, impor custos a sua reputacdo e acarretar a fuga de investidores
(Ruggie, 2014).

Evidente, portanto, que problemas partilhados internacionalmente, como a prote¢ao do
meio ambiente, passam a encontrar especial tutela no Direito Internacional, inobstante os ja
conhecidos obstaculos decorrentes da pretensa caréncia de enforcement que marca algumas das
disposic¢des aplicaveis as relacdes transnacionais.

E neste cenario que a Diretiva de Responsabilidade Social Corporativa pode ser um
catalisador importante. Forjada no ambito do direito comunitario e com potencial para
reverberar nas aces das empresas em suas cadeias de atividades, suas disposi¢cGes devem
impactar as relacbes comerciais realizadas, inclusive, com empresas sediadas em paises
situados fora da Unido Europeia.

Nesse sentido, a Diretiva estabelece um forte controle contratual por grandes
corporagdes, que devem, por outro lado, auxiliar suas parceiras comerciais, normalmente
médias e pequenas empresas, a fim de que cumpram as medidas de due diligence, sobretudo
quando tais medidas colocarem em risco estas sociedades mercantis (Saloranta, Hurmerinta-
Haanpad, 2023). Percebe-se, também, essa proatividade contratual naquelas medidas
especificas para a prevencdo, mitigacdo e até mesmo a reparacdo do dano, conferindo-se um
compartilhamento de responsabilidades que requer, em Gltima analise, a colaboracdo entre as
partes, estabelecida por meio de um contrato que inclua principios que orientem todo o0 processo
para manter e desenvolver esta colaboracdo (Saloranta, Hurmerinta-Haanpaa, 2023).

Trata-se, portanto, de verdadeira conformagdo dos principios orientadores sobre
empresas e direitos humanos, segundo o qual, enquanto os Estados devem proteger os direitos
humanos, as empresas ha o dever de respeita-los, possibilitando as potenciais vitimas o direito
a reparacdo efetiva, por meio de acOes judiciais e extrajudiciais (Ruggie, 2014).

Conclui-se, portanto, que a Diretiva da Unido Europeia € mais um passo fundamental
para a conformacdo do modelo transversal de protecdo ambiental que, agora, se volta a cadeia
de atividades das empresas, exigindo que respeitem as normas ambientais (e de direitos
humanos) em toda a cadeia de valor, com especial enfoque nas grandes corporagdes, refletindo,

indiretamente, nas relagdes comerciais internacionais e nos contratos deles decorrentes.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A agenda ambiental tem impactado sensivelmente as relagdes comerciais internacionais,
sobretudo quando consideradas as maltiplas ordens juridicas de diferentes niveis existentes
(internacional, supranacional, regional e local), sem olvidar da acdo de organismos
internacionais especializados em comércio internacional, conferindo aos contratos
internacionais um feixe cada vez maior de obrigacdes, além daquelas estabelecidas pelas partes
que, agora, devem atuar também de forma proativa e em constante cooperacdo, de modo a
cumprir metas de sustentabilidade partilhadas por toda a sociedade internacional.

Neste aspecto, a Diretiva da Unido Europeia sobre o dever de diligéncia em
sustentabilidade corporativa € mais um passo fundamental para a consolidacdo deste modelo
que, em ultima analise, reforca o compromisso internacional em torno do desenvolvimento
sustentavel, fazendo com que as empresas alinhem suas cadeias de atividades de modo a
cumprir uma série de obrigacdes para mitigar os efeitos negativos de suas acdes no meio
ambiente.

Ainda que progressiva e restrita & Unido Europeia, a aplicacdo do instrumento deve
reverberar no cendrio internacional, jA que envolvera empresas estrangeiras que atuam na
Europa, impactando, por consequéncia, as relacdes comerciais internacionais e 0s contratos
delas decorrentes.

As disposicdes da Diretiva reforcam a necessidade de se compatibilizar o comércio
internacional com a agenda ambiental, suscitando uma nova nocdo de lex mercatoria

conformada, igualmente, pelo direito internacional do meio ambiente.
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