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Guilherme Crippa: Responsabilidade pds-consumo independe de
regulamentacao

A expansdo e a persisténcia de praticas inadegquadas e perigosas de desmantelamento de navios
continuam a ser motivo de grande preocupacao, tendo em vista que a demoli¢&o no mundo aumentou
seis vezes, entre 2007 e 2009, sustentada pela crise econémica e decorrente, também, do excesso de
capacidade, ja que afrotamundial quase duplicou nos Ultimos dez anos.

No fim da suavida Util, amaior parte dos grandes navios mercantes de mar continua a ser desmantelada
em estaleiros de baixa qualidade, localizados na Asia (India, Paguistio e Bangladesh), em geral pelo
meétodo de varar 0 havio, resultando impacto ambiental e sanitario consideravel, por ndo constituir
método de reciclagem seguro, ante as péssimas condic¢des de trabal ho, auséncia de direitos dos
trabalhadores, protecdo da salide publica e preservacdo do meio ambiente.

Esses aspetos negativos impedem que a reciclagem de navios se torne uma industria verdadeiramente
sustentavel.

E previsivel que esta situacdo se agrave, ja que se prevé o desmantelamento de um grande nimero de
navios nos préximos anos, devido a sobrecapacidade da frota mundial, que, segundo as estimativas, se
devera manter, pelo menos, nos proximos cinco a dez anos. Prevé-se, além disso, que o proximo pico de
demolicdes, por volta de 2015, decorrente dos prazos de retirada de servico dos petroleiros de casco
simples, va beneficiar essencialmente os estaleiros de pior qualidade.

A atual capacidade de reciclagem de navios nos paises da Organizacdo para a Cooperacao e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE) néo € suficientemente explorada.

A situacdo atual da reciclagem de navios é caracterizada por uma externalizagdo excessiva dos custos.
Por conseguinte, a grande maioria da frota de navios destinada a reciclagem € desmantelada em praias de
certos paises, em condigdes humanas degradantes e prejudiciais para 0 ambiente, que s8o inaceitavels.

Para desmanchar um navio, seguindo as melhores préticas, o custo é igual ou até mais ato do que
construir um novo navio. A aternativa encontrada é a deposi¢céo de navios em locais onde leis

trabal histas, normas de seguranca e ambientais, ndo tém qualquer valor, como as praias de Chittagong,
Alang, Aliaga, Kaohsiung, ou mesmo na Africa e Haiti.

Navios de todos os tamanhos, tipos e bandeiras sdo descartados nesses locais e a demolicéo é feita por
homens, mulheres e criangas, sem qualquer preocupagdo com a seguranca das pessoas e do meio
ambiente, isto gracas a fraca legislacdo ambiental local e ao baixissimo custo com mé&o de obra.

Sem contar que as substancias nocivas presentes nos navios que séo demolidos criaram um cinturdo de
degradac&o nas praias, que foram cobertas por 0leos e por restos de metais pesados.[ 1]

O regulamento relativo as transferéncias de residuos aplica na Unido Europeia os requisitos da
Convencéo de Basileia sobre o controle dos movimentos transfronteiricos de residuos perigosos e sua
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eliminacdo. Aplicatambém o disposto numa alteracdo & Convencéo (proibicdo de Basileia), que proibe a
exportacdo de residuos perigosos parafora da OCDE. Essa alteracdo ndo entrou ainda em vigor a escala
internacional por ndo ter sido ratificada por nUmero suficiente de Estados. Nos termos desse
regulamento, os navios embandeirados na EU, enviados para desmantelamento, sdo classificados como
residuos perigosos por neles estarem presentes substancias perigosas.

Sendo assim, s podem ser desmantelados em paises da OCDE. No entanto, este regulamento € quase
sistematicamente ignorado pel os navios embandeirados na UE, o que torna ineficazes tanto as normas
internacionais como alegislacdo da Unido. Esse incumprimento generalizado esta relacionado, em
primeiro lugar, com a falta de capacidade de reciclagem na OCDE, nomeadamente para os navios de
maior porte. A capacidade existente a escala europeia € utilizada para o desmantelamento de navios de
pequeno porte e de navios do Estado, mas ndo para 0s navios mercantes de mar de grande porte. Tal
como a construcdo naval, o desmantelamento de navios tem-se transferido nas Ultimas décadas de paises
europeus para paises ndo-OCDE, por razdes de ordem econdmica (procura de aco, baixos custos da méo
de obra, ndo internalizagdo dos custos ambientais).

Disso decorre que a opcéo de criar capacidade suplementar de desmantelamento na Europa néo tem sido
economicamente viavel.

Ora, do ponto de vista do principio do poluidor-pagador, os custos decorrentes da reciclagem e
tratamento ecol 6gicos dos navios devem ser assumidos pel os proprietéarios dos mesmos.

Para fins de protecéo da sallde humana e do meio ambiente, deve ser estabelecido um mecanismo
financeiro capaz de gerar recursos que contribuam para que a reciclagem e o tratamento ecol 0gicos
sejam competitivos de um ponto de vista econdmico.

A legislagio atual ndo esté adaptada as caracteristicas especificas dos navios. E dificil determinar
guando um navio se converte em residuo. Para decidirem da reciclagem de um navio, os armadores
comparam 0s custos e beneficios de manterem o navio em servico e de seu envio para desmantel amento.

Se essa decisdo é tomada quando 0 navio esta em aguas internacionais ou em aguas sob jurisdicéo do
Estado reciclador, € muito dificil, ou mesmo impossivel, aplicar os procedimentos do regulamento
relativo as transferéncias de residuos. Além disso, os navios de comércio que largam de portos e &guas
europeus para desmantelamento, otimizam, em geral, a sua Ultima viagem, transportando mercadorias
paraaAsia. Se o armador ndo declarar sua intencdo de desmantelar um navio alargada deste de um
porto da UE, as autoridades competentes geralmente ndo podem intervir. O regulamento relativo as
transferéncias de residuos estabel ece direitos e obrigacbes para o Estado exportador, o Estado
importador e, sefor o caso, os Estados de transito. Contudo, os Estados portuérios ndo estéo
necessariamente informados da intencdo do armador de reciclar um navio. Por Ultimo, também néo é
incomum gue um navio sgja vendido a outro operador, a pretexto de que continuara no ativo, unicamente
para ser transferido para um estaleiro de desmantelamento.

Paramelhorar a situacéo, as Partes na Convencéo de Basileia solicitaram, em 2004, a Organizacéo
Maritima Internacional (OMI) que estabel ecesse requisitos obrigatérios para a reciclagem de navios. Em
2006, as Partes na Convencéo de Basileia saudaram as iniciativas tomadas pela OMI na elaboragdo do
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projeto de Convencgdo sobre a reciclagem de navios e reconheceram a necessidade de se evitar a
duplicacéo de instrumentos com 0 mesmo objetivo.

As Partes foram convidadas a avaliar o nivel de controlo e execucéo estabelecido pela Convencédo de
Basileia na suaintegralidade e o nivel previsto de controle e execucdo que proporcionaria o projeto de
convencao sobre reciclagem de navios na sua integralidade e comparar as duas convencoes.

Em maio de 2009, a Organizacdo Maritima Internacional adotou a Convencédo Internacional de Hong
Kong sobre a Reciclagem Segura e Ecol 6gica dos Navios (Convencéo de Hong Kong). Quando entrar
em vigor, esta convencao exigira que as Partes (incluindo os Estados-Membros) desmantelem os seus
navios mercantes de grande porte unicamente em paises que sejam parte na Convencao. Nestes poderdo
incluir-se os paises asiéticos, cujos estaleiros de desmantelamento de navios dever&o cumprir as normas
internacional mente aceites (superiores as normas atuais). O tratamento dado por esses estaleiros aos
navios de Partes ndo contratantes devera ser andlogo ao dado aos navios de bandeira das Partes na
Convencéo (clausula de ndo aplicacéo de tratamento mais favoravel).

A Convencédo de Hong Kong foi adotada em 2009, mas ter& de ser ratificada por um nimero suficiente
de grandes Estados de bandeira e Estados recicladores para entrar em vigor e comecar a produzir efeitos,
0 que ndo devera acontecer antes de 2020, no minimo. A Convencgao entrara em vigor vinte e quatro
meses apos a data em que estejam reunidas as seguintes condi¢oes:

— terem assinado a Convencao, sem reservas quanto a sua ratificacéo, aceitacdo ou aprovagao, ou
depositado o instrumento requerido de ratificacdo, aceitacdo, aprovagado ou adesdo, de no minimo, 15
Estados,

— cujas frotas mercantes combinadas constituam, no minimo, 40 % da arqueagdo bruta da frota mercante
mundial, e

— cujo volume méaximo anual combinado de reciclagem de navios nos 10 anos anteriores represente, no
minimo, 3 % da arqueacdo bruta das suas frotas mercantes combinadas.

As Partes na Convencéo de Basileia saudaram a adocéo da Convencédo de Hong Kong em 2006 e
empreenderam uma avaliagdo preliminar da equivaléncia do nivel de controle e execucdo proporcionado
por esta convencdo com o estabel ecido pela Convencéo de Basileia.

Em abril de 2010 a Uni&o Europeia e os Estados-Membros finalizaram a sua avaliagdo, que concluiu que
a Convencdo de Hong Kong parece proporcionar um nivel de controle e execucéo pelo menos
equivalente ao proporcionado pela Convencédo de Basileia em relacdo aos navios classificados como
residuos ao abrigo da Convencéo de Basileia.

Em outubro de 2011, as Partes na Convencéo de Basileia apelaram para a ratificacéo da Convencéo de
Hong Kong, de forma atornar possivel a sua entrada em vigor.

Em 2007, a Comissdo adotou um Livro Verde intitulado Melhorar as praticas de desmantelamento de
navios, e uma comunicagdo que apresenta uma estratégia da UE para o desmantelamento de navios, em
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2008. Essa estratégia visava a adocdo de medidas para melhorar o mais rapidamente possivel as
condicdes de desmantelamento de navios, inclusive no periodo de transi¢éo anterior a entrada em vigor
da Convencgéo de Hong Kong, nomeadamente, preparar o estabel ecimento de medidas sobre os
elementos fundamentais da Convencdo, incentivar acfes voluntarias do setor, prestar assisténcia técnica
€ apoio aos paises em desenvolvimento e melhorar o cumprimento da legislacéo atual.

A Convencéo abrange a utilizagdo de materiai s perigosos nos navios, de forma afacilitar areciclagem
segura e ecol bgica sem comprometer a seguranca e a eficiéncia operaciona dos navios; abrange,
igualmente, mediante orientacdes especificas, a exploracéo dos estaleiros de reciclagem de navios e
inclui um mecanismo de execugdo para suareciclagem. A Convencdo de Hong Kong n&o se aplicaa
navios que sejam propriedade do Estado, a navios com menos de 500 tonel adas de arqueacéo bruta (GT),
nem a navios que operem apenas em aguas sujeitas a soberania ou a jurisdicdo do Estado cuja bandeirao
navio est4 autorizado a arvorar.

A Convencéo de Hong Kong também néo abrange a reciclagem do aco proveniente dos estaleiros de
reciclagem de navios ou das operagfes em estaleiros que manipulem materiais perigosos. Além disso, a
Convencéo de Hong Kong ndo visa prevenir a exportacdo de navios que se converteram em residuos
perigosos para paises que ndo sgjam membros da OCDE, prética esta atualmente proibida pelo
Regulamento (CE) 1.013/2006.

A Convencéo de Hong Kong prevé expressamente que as suas Partes sejam capazes de tomar medidas
mai s rigorosas, consentaneas com o direito internacional, no que respeita a reciclagem segurae

ecol 6gica dos navios, para prevenir, reduzir ou minimizar os efeitos adversos para a salide humana e o
ambiente.

O estabelecimento de umallista de estaleiros de reciclagem de navios que cumprem os requisitos desse
regulamento devera contribuir para o objetivo, bem como para umamelhor aplicagdo da Convencéo, na
medida em que facilitara o controle pel os Estados de bandeira dos navios enviados para reciclagem. Os
requisitos apliciveis aos estaleiros de reciclagem de navios dever&o basear-se nos requisitos da
Convencéo de Hong Kong, mas dever&o ir mais longe, para alcancar um nivel de protecéo da salde
humana e ambiental que seja amplamente equivalente ao da Uni&o Europeia. Isto contribuiria
igualmente para aumentar a competitividade da reciclagem e tratamento seguros e ecol 6gicos dos navios.

No Brasil, inicialmente cumpre destacar que aL el 12.305, de 2 de agosto de 2010 que instituiu a Politica
Nacional de Residuos Sdlidos redine principios, objetivos, instrumentos, diretrizes, metas e agdes a serem
adotadas pela Uniéo isoladamente ou em parceria com o Distrito Federal, Estados, Municipios e
particulares, visando a gestdo integrada e o gerenciamento ambiental mente adequado dos residuos
solidos.

O Decreto 7.404/10 tem por objetivo regulamentar os dispositivos da Lei 12.305/10, que ja estédo em
pleno vigor.
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Dentre elas destacam-se aintroducdo da responsabilidade compartilhada dos fabricantes, importadores,
distribuidores, comerciantes, consumidores, bem como os titulares dos servicos publicos de limpeza
urbana e manegjo dos residuos sélidos; de acordos setoriais e logistica reversa.

O objetivo da responsabilidade compartilhada € a corresponsabilizacéo dos envolvidos na cadeia de
consumo de determinado produto, em todo o seu ciclo de vida, visando o direcionamento adequado dos
residuos apds 0 consumo, a minimizacdo da geracéo e a reducéo dos impactos a salide humana e a
gualidade ambiental.

A logistica reversa, nos termos dalei, nada mais € do que a forma com que determinado produto
retornara ao seu fabricante apds 0 consumo ou que sua disposicdo final ocorra de maneira adequada.
Este processo serafeito através de acordo setorial (natureza juridica contratual), regulamento e mediante
termos de compromisso.

A lei fixaas*“cadeias’ com obrigatoriedade de implementacéo desta |l ogistica (agrotoxicos, seus residuos
e embalagens, assim como outros produtos cuja embalagem, apds o uso, constitua residuo perigoso,
como pilhas e baterias, pneus, 6leos lubrificantes, seus residuos e embal agens, |ampadas fluorescentes,
de vapor de sddio e mercurio e de luz mista, produtos el etroel etrénicos e seus componentes), prevendo,
inclusive sua extensao por meio de instrumentos como os termos de acordo, planos de residuos.

Esta claro que tal obrigacéo pode ser estendida a outros setores, ainda que néo haja uma disposi¢ao
expressa em lei sobre o tema, como no caso dos navios, por exemplo.

E necessario reconhecer que aLei de Residuos Solidos trouxe alguns casos de aplicagio imediata pelo
sO efeito destalei, mas, deixou em aberto, a possibilidade de ampliacéo para outros casos, conforme se
percebe da redacao do parégrafo primeiro, do artigo 33.

Portanto, é de se reconhecer que o rol de produtos sujeitos a logistica reversa € meramente
exemplificativo nalel, podendo ser ampliado para outros, sem nenhum problema.

Trata-se da aplicacéo do principio da responsabilidade pos-consumo independentemente de qual quer
regulamentacdo, para que se obriguem os fabricantes de determinados produtos a recolhé-los e dar-lhes
destinagcdo adequada.

Outro ponto que merece destagque € a andlise de sua exigéncia nos planos de gerenciamento de residuos
solidos que devem ser levados a efeito por alguns geradores, sendo gue tal andlise devera ser feitano
ambito do processo de licenciamento ambiental.

Além disso, quando o consumo de determinado produto causar risco anormal ao meio ambiente ou a
salide humana € possivel aplicar-se a responsabilidade pés-consumo, que poderater dois fundamentos:
pericul osidade intrinseca do produto ou/e pericul osidade decorrente do consumo em massa.

Estando presentes um destes fundamentos, ou ambos, independentemente da vigéncia da Convencéo de
Hong Kong para navios, € possivel obrigar judicia mente os fabricantes pela responsabilidade pos-
consumo de seus produtos, ou residuos, sendo possivel também ao Conama regulamentar as hipéteses de
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responsabilidade pds-consumo, como o fez nos casos de pilhas e baterias, pneus, 6leo lubrificante,
dentre outros.

[1] http://www.blogmercante.com/2010/09/f otos-o-inferno-tem-nome-se-chama-chittagong/
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