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RESUMO

O presente trabalho analisa o transporte de cabotagem no contexto das mudancgas
climaticas, com foco na Lei 14.301/2022, avaliando seu potencial para reduzir as
emissdes de gases de efeito estufa - GEE no Brasil. A cabotagem, definida pela
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ como a navegagao entre
portos nacionais, principalmente por via maritima, enfrenta historicamente desafios
como a falta de investimentos em infraestrutura portuaria e frota naval, além da
predominancia do modal rodoviario, responsavel por 65% do transporte de cargas e
88% das emissdes de CO2. Em contraste, o transporte aquaviario emite apenas 4%
dos GEE, destacando-se como alternativa sustentavel. Apesar de seu potencial, a
cabotagem ainda é subutilizada, concentrando-se em produtos como petroleo e
bauxita, com participacdo modesta no transporte de contéineres. O estudo aponta
que a expansdo desse modal poderia contribuir significativamente para o
cumprimento das metas brasileiras de reducao de emissdes, estabelecidas pela
Politica Nacional de Mudanga do Clima - PNMC e alinhadas ao Acordo de Paris.
Contudo, a Lei 14.301/2022 nao aborda de forma clara e efetiva a integragéo da
cabotagem as politicas climaticas, nem promove incentivos robustos para sua
adogao. Conclui-se que a cabotagem representa uma oportunidade estratégica para
o Brasil reduzir suas emissdes, especialmente no setor de transportes, que tende a
ampliar sua participacao nas emissdes de GEE. Recomenda-se maior envolvimento
de especialistas e da comunidade ecologica na elaboragcdo de politicas publicas,
além da inclusdo de metas ambiciosas e incentivos para tecnologias limpas no
transporte maritimo, visando alinhar a legislagdo aos compromissos climaticos

globais.

Palavras-chave: Cabotagem, Mudancgas Climaticas, Lei 14.301/2022, Emissbes de

Gases de Efeito Estufa, Transporte Sustentavel.



ABSTRACT

This study examines cabotage transportation in the context of climate change,
focusing on Law 14.301/2022, and assesses its potential to reduce greenhouse gas -
GHG emissions in Brazil. Cabotage, defined by the National Waterway
Transportation Agency - ANTAQ as navigation between national ports, primarily by
sea, has historically faced challenges such as a lack of investment in port
infrastructure and naval fleets, as well as the predominance of road transport, which
accounts for 65% of cargo transportation and 88% of CO: emissions. In contrast,
waterway transport emits only 4% of GHGs, standing out as a sustainable
alternative. Despite its potential, cabotage remains underutilized, primarily
transporting goods such as petroleum and bauxite, with a modest share in container
shipping. The study suggests that expanding this mode of transportation could
significantly contribute to meeting Brazil's emission reduction targets, as established
by the National Climate Change Policy - PNMC and aligned with the Paris
Agreement. However, Law 14.301/2022 does not clearly or effectively address the
integration of cabotage into climate policies, nor does it provide robust incentives for
its adoption. The study concludes that cabotage represents a strategic opportunity for
Brazil to reduce its emissions, particularly in the transportation sector, which is
expected to increase its share of GHG emissions. It recommends greater
involvement of experts and the ecological community in public policy development,
as well as the inclusion of ambitious targets and incentives for clean technologies in

maritime transport, aiming to align legislation with global climate commitments.

Keywords: Cabotage, Climate Change, Law 14.301/2022, Greenhouse Gas

Emissions, Sustainable Transportation.
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1.INTRODUGAO

O transporte maritimo sempre foi a base da economia mundial e do comércio
internacional, carregando cerca de noventa por cento das mercadorias em varias
regides e fornece meios de subsisténcia para varias empresas em quase todos os

paises do mundo (Gubel, 2023).

Diante disso, é importante frisar que o Brasil possui um litoral de quase 7.500
quildmetros de extensédo e cerca de 63 mil quildmetros de rios, dos quais 63,5% com
potencial de navegacgéo (Uol Educacdo, 2023). Contudo, essa imensa potencialidade
permanece subutilizada no que se refere ao transporte de cargas (Roberto, 2021). A
navegacao de cabotagem, por apresentar um diferencial competitivo decorrente do
baixo custo no transporte de grandes volumes a longas distancias, configura-se
como o0 modal que melhor pode aproveitar essas caracteristicas naturais,
contribuindo significativamente para o aumento da eficiéncia da matriz de transporte
de cargas (Roberto, 2021).

Em 2020, o Congresso Nacional deu inicio a discussdo do Projeto de Lei n°
4.199/2020, conhecido como "BR do Mar", com o objetivo de estimular o transporte
maritimo de cargas entre portos brasileiros, aproveitando o potencial logistico da
extensa costa nacional. Apds tramitacao legislativa, a proposta foi sancionada pelo
presidente Jair Messias Bolsonaro, transformando-se na Lei n°® 14.301, de 7 de
janeiro de 2022, que estabelece o Programa de Estimulo ao Transporte por
Cabotagem — BR do Mar.

Entre os principais eixos da nova legislagdo estdo a expansdo da oferta de
transporte por cabotagem, o estimulo a competitividade no setor, a redugcédo de
custos operacionais e o incentivo a industria naval nacional. Tais medidas visam
aumentar a eficiéncia logistica e promover praticas mais sustentaveis no transporte

de cargas, reduzindo impactos ambientais.



Diante disso, este estudo busca analisar de que forma a Lei n°® 14.301/2022 pode
auxiliar o Brasil no cumprimento de suas metas ambientais, especialmente aquelas
vinculadas ao Acordo de Paris. Para tanto, serdo examinados os dispositivos legais
que favorecem o transporte de mercadorias por embarcagcdes nacionais, avaliando
sua possivel contribuicdo para a diminuicdo das emissdes de gases de efeito estufa
(GEE) e para a transigdo para uma economia de baixo carbono. Nesse sentido,
compreender os efeitos da regulamentacdo do BR do Mar é fundamental para
mensurar seu papel na agenda ambiental brasileira e no processo de

descarbonizagao do setor de transportes.

Para alcancgar o objeto de pesquisa deste trabalho, utilizou-se do método escolhido,
o Indutivo, que busca uma abordagem amplamente utilizada na ciéncia e no
pensamento logico, baseada na observacdo de casos especificos para inferir
conclusdes gerais. Seguindo a abordagem indutiva mencionada por MARCONI e
LAKATOS (2003), a pesquisa busca obter conclusées gerais e universais a partir da
repeticdo de fendmenos, fornecendo respostas para o problema em questao.
Embora os resultados sejam plausiveis, € importante ressaltar que a pesquisa segue
um rigor logico estrito em suas conclusdes necessarias. Além disso, como técnicas
procedimentais, foram empregadas a documental e a bibliografica. A partir das
referidas técnicas, foi possivel desenvolver a estrutura monografica do presente

trabalho.

Sendo assim, o primeiro capitulo, examina em detalhes os aspectos legais da
navegacao costeira no Brasil. A apresentagcdo da progressdo das leis € bem
fundamentada, partindo da Lei n° 9.432/1997 até a aprovacdo da Lei n°
14.301/2022. O escritor demonstra conhecimento profundo dos conceitos técnicos e
juridicos, especificando as modalidades de fretamento, os requisitos relacionados a
nacionalidade e a equipe das embarcagdes, e as vantagens do Registro Especial
Brasileiro - REB.

Adicionalmente, ilustra como as politicas governamentais brasileiras tém priorizado
historicamente o transporte por estradas, em detrimento da navegacéo costeira,

resultando em um sistema de transporte desequilibrado e prejudicial ao meio



ambiente. Este segmento também apresenta, de maneira clara, a relevancia da "BR
do Mar" como uma tentativa de mudar essa situagdo, embora ndo aborde de forma
significativa as questées ambientais, que serdao analisadas mais a fundo nas se¢des

subsequentes.

Ja o0 segundo a segundo o capitulo, na avaliagdo do sistema climatico internacional,
com énfase nos principais acordos juridicos globais: a Convencdo-Quadro das
Nacoes Unidas sobre Mudancgas Climaticas - UNFCCC, o Protocolo de Kyoto € o
Acordo de Paris. O escritor expde os principios basilares do Direito Ambiental
Internacional como o desenvolvimento sustentavel, a precaugcdo e as
responsabilidades compartilhadas, porém distintas de forma clara e coesa. O texto
ressalta que o Brasil estabeleceu metas ambiciosas no Acordo de Paris,
comprometendo-se com a diminuicao das emissdes de GEE e com a mudanca para
uma economia de baixo carbono. Neste ponto, a analise se aprofunda ao conectar
essas obrigacbes com o setor de transportes, identificado como um dos maiores
emissores e, portanto, um dos setores cruciais para que o pais consiga cumprir seus
objetivos. E aqui que o leitor comega a notar a ligacdo essencial entre a politica
nacional de navegacao costeira e a obrigagao constitucional e internacional de

proteger o meio ambiente.

O principal eixo de discusséo deste trabalho esta centrado na avaliagdo das politicas
de fomento a navegacdo costeira e sua consonancia com 0S COMPromissos
ambientais assumidos pelo Brasil em foruns internacionais. No terceiro capitulo,
realiza-se um exame comparativo entre os sistemas de transporte rodoviario,
ferroviario e hidroviario, considerando variaveis como eficiéncia energética e impacto
ambiental. Os dados analisados revelam que a cabotagem apresenta vantagens
significativas em termos de redugdo de emissdes poluentes, posicionando-se como

uma alternativa estratégica para uma logistica mais sustentavel.

Ao examinar a Lei n° 14.301/2022, constata-se uma dissonancia entre seus
principios declarados e suas disposi¢des praticas. Embora a norma afirme priorizar o
"crescimento sustentavel" (Art. 2°, VI), ela ndo estabelece mecanismos concretos

para promover a descarbonizagcdo do setor. Ndo ha previsdo de metas especificas



para a diminuicdo de GEE, tampouco incentivos a adogao de tecnologias limpas ou
combustiveis renovaveis, deixando uma lacuna regulatéria que dificulta a transigao

ecoldgica.

Nesse contexto, defende-se a necessidade de reformular a legislagdo, incorporando
diretrizes que alinhem a politica de cabotagem aos acordos climaticos dos quais o
Brasil € signatario. Isso inclui a internalizacdo dos compromissos do Acordo de
Paris, dos ODS 9 (infraestrutura sustentavel), 13 (acao climatica) e 14 (protecéo
marinha), bem como da Lei n° 12.187/2009. A introdu¢do de normas que
estabelecam prazos para reducdo de emissdes, critérios ambientais em licitagdes e
apoio a inovagcdo em combustiveis alternativos seria um passo fundamental para

conciliar desenvolvimento econémico e preservagao ambiental.



2.TRANSPORTE DE CABOTAGEM NO BRASIL

2.1.DEFINICAO DE CABOTAGEM

O comércio e a navegacgao sao consideradas as atividades humanas mais antigas e
estdo intimamente ligadas até os dias atuais. O uso dos mares e oceanos, para fins
comerciais e de transporte, ganhou forga no século XV e cresce, cada vez mais, até
os dias de hoje. Esse acontecimento so6 foi possivel, posto que, no século XV, ja se
tinha um grande conhecimento nautico e novas tecnologias maritimas surgiram, o

que aprimorou o oficio da navegacao (Obregén, 2020).

As navegagdes proporcionaram a descoberta de outros continentes, povos e novas
culturas, bem como contribuiram para o fortalecimento da globalizagéo'. Posto isso,
depreende-se que a Navegacao e a Legislacdo Maritima esta diretamente ligada a
sociedade, ja que o mar foi “[...] o maior espago fisico utilizado pelos povos da
antiguidade” (Gibertoni, 2014).

Neste contexto, surge, também, denominada navegag¢ao por cabotagem. A
etimologia da palavra cabotagem surge do sobrenome do navegador italiano
Sebastiao Caboto, que viveu de 1476 até 1557, e que prestava servico de
marinheiro para o Reino Espanhol, quando explorou a América por volta dos anos
de 1527 e 1529 (Pauli, 1987, apud Martins, 2012).

No cenario nacional, a navegagdo por cabotagem sempre foi uma atividade
importante, uma vez que, até o inicio do século XX, a navegagao pela costa do pais
era utilizada de forma exclusiva para o transporte de carga a distancias longas, de

forma que ligava o Brasil de norte a sul.

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq, 2012) definiu a navegagéao
de cabotagem como "[...] aquela realizada entre portos dentro do territério brasileiro,

principalmente, por via maritima”. Por muitos anos, o mercado da navegacéo de

' Como afirma Elias Jacob de Menezes Neto (2018, p. 75) “a globalizag&o, ao invés de um processo
terminado, esta acontecendo neste exato instante, através da intensificacdo das relagdes sociais
globais que conectam locais distantes de modo que muitos acontecimentos locais s&o determinados
por eventos que ocorrem em lugares remotos”.



cabotagem, no Brasil, sofreu com a falta de investimentos publicos e privados em
infraestrutura portuaria e em frota de navios, por forca da prioritaria politica

rodoviaria nacional.

Apesar da politica nacional focar no ramo rodoviario, a navegagao nao deixou de ser
uma matéria regulamentada. Na década de 90, importantes normas surgem para
tratar da ordenacao e a segurancga do transporte aquaviario, sendo elas as leis n.
9.432/1997, ordenacado do transporte aquaviario, e n. 9.537/1997, seguranca do
transporte aquaviario. A referidas normas abordam a definicédo legal e classificam os

tipos de navegacéo, sendo elas:

Lei 9.432/97:

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sdo estabelecidas as seguintes defini¢des:

[...]

VIl - navegagdo de apoio portuario: a realizada exclusivamente nos portos e
terminais aquaviarios, para atendimento a embarcacdes e instalagdes portuarias;
VIII - navegagdo de apoio maritimo: a realizada para o apoio logistico a
embarcacdes e instalagbes em aguas territoriais nacionais e na Zona Econémica,
que atuem nas atividades de pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos;

IX - navegagdo de cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do territério
brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores;

X - navegagao interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional
ou internacional;

XI - navegacao de longo curso: a realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

Lei 9537/97:
Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sao estabelecidas as seguintes defini¢des:

[...]

XI - Navegacdo em mar aberto - a realizada em aguas maritimas consideradas
desabrigadas;

XII - Navegacao Interior - a realizada em hidrovias interiores, assim considerados
rios, lagos, canais, lagoas, baias, angras, enseadas e areas maritimas
consideradas abrigadas.

Observa-se que navegacao de cabotagem, conforme a n. 9.432/1997, refere-se a
navegagao realizada entre portos ou pontos do territorio brasileiro, utilizando a via
maritima ou esta e as vias navegaveis interiores. Além disso, no Brasil, ela deve ser
realizada por Empresas Brasileiras de Navegacao - EBNs, por meio da contratagao

de uma embarcacao.



Essa contratacdo de embarcacgao pode ser realizada de duas formas, de acordo com
a Lei 9.432/1997. A primeira forma é por afretamento a casco nu de uma
embarcagdo, que acontece quando uma empresa brasileira contrata um navio e
supre com todos 0s recursos para que aconteca a operagao e por isso a bandeira
alvorada sera a brasileira. A segunda forma de contratacdo é o afretamento por
tempo ou periodo, quando a empresa contrata um navio, e a contratada fornecera
todos os servigcos para que a operagcdo acontega. Assim, nesta modalidade, o

registro da embarcagéo continuara vinculado ao pais de origem (Abtra, 2022).

Conforme mencionado, o Brasil € um pais que tem uma das maiores extensdes de
litoral do mundo, com cerca de mais de 7.000 quildmetros voltado para o Oceano
Atlantico, além, é claro, dos rios navegaveis. A faixa litoranea brasileira possui 34
portos, sendo 29 portos presentes na area de navegacgao por cabotagem. A titulo
exemplificativo, a figura abaixo apresenta os portos brasileiros de navegacéo por

cabotagem.

Figura 01

Portos da navegagao de cabotagem

Santana  Belém
Vila do Conde

Areia Branca
Natal

Manaus Satarém Cabedelo
A cE

A

Rio de Janeiro
Itaguai
Angra dos Reis
S3o Sebastido
santos

Antorina
Paranagua

S0 Francisco do Sul
Itajai

@ Porto de navegagdo
Imbituba

de cabotagem
Porto Alegre

Rio Grande

Fonte: Elaboragéo EPL.

Fonte: EPL,2022.
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Em 2023, o transporte de mercadoria por cabotagem correspondeu a 10% do
transporte de carga no territorio brasileiro, ficando atras do transporte ferroviario, que
representou 15%, e do transporte rodoviario, que é predominante no Brasil com 65%
(Cnt, 2024).

A navegacao de cabotagem ainda é restrita a poucos produtos, por exemplo, para o
transporte de petréleo entre o continente e suas plataformas. Entre 2010 e 2016, o
petréleo representou 75% da carga total movimentada, enquanto a bauxita
representou 9,9% da carga total. A movimentagdo de contéineres, por sua vez,
representou 5,8% da carga movimentada, apresentando um crescimento de 203%
nesse periodo, chegando a mais do que dobrar em 2016, com 10,6 milhdes de

toneladas transportadas, (Bndes, 2018).

Sendo assim, depreende-se que a logistica nacional é totalmente dependente do
modal rodoviario, consequéncia da prioridade de investimentos e uso desse modal,

que foi dado em relagao aos demais.

Conforme ja citado acima, a Lei Federal de n® 9.432, de 08 de janeiro de 1997,
dispde sobre o transporte aquaviario no Brasil, sendo a cabotagem abordada no teor
da Lei. A norma juridica é aplicada aos armadores, empresas de navegacao, as
embarcacgdes brasileiras, bem como as embarcagdes contratadas por empresas
brasileiras (Costa, 2024).

No que tange a cabotagem, a lei imp&e que as embarcagdes estrangeiras s6 podem
operar na navegagao pela costa do Brasil se forem contratadas por EBNSs.
Entretanto, o uso de embarcagdes estrangeiras por empresas brasileiras s6 pode
ser feito caso nao exista ou haja uma indisponibilidade de embarcacao de registro
brasileira do perfil pretendido, quando ficar comprovado o interesse publico e para
fins de substituicdo de embarcagdes que estejam em processo de construgdo em
estaleiros nacionais. Esta medida sera valida por um periodo maximo de 36 meses
ou até a conclusdo da construgdo da embarcagédo, dependendo do que ocorrer
primeiro (Costa, 2024).
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Em relagdo a bandeira das embarcacoes, a lei 9.432/1997 explana que o direito de
hastear a bandeira brasileira € somente para navios que estédo inscritos no Registro
de Propriedade Maritima, independentemente da embarcagao ser de Pessoa Fisica,
que possui residéncia e domicilio no Brasil, bem como embarcagdes que estédo
contratadas para afretamento a casco nu por empresa brasileira de navegagéo,
nessa segunda hipétese a bandeira do pais de origem do navio fica suspensa de

forma proviséria (Costa, 2024).

No tocante a tripulagdo da embarcagao por cabotagem, a referida lei menciona, no
artigo 4°, que os navios de bandeira brasileira serédo necessariamente brasileiros, o
comandante, o chefe de maquinas e dois tergos da tripulacédo. Entretanto, quando se
trata de embarcagdes registradas no Registro Especial Brasileiro - REB, somente o
comandante da embarcacgéo e o chefe de maquinas precisam ser brasileiros (Costa,
2024).

Por fim, cabe salientar que a Legislagdo brasileira, por meio da lei 9.432/97,
vinculada ao Registro Especial Brasileiro - REB, concede vantagens especificas as
Empresas Brasileiras de Navegagdo — EBNs, devidamente cadastradas nesse
sistema. Entre os incentivos previstos, estdo, acesso de linhas de créditos com
condigbes favorecidas para construcéo, reforma ou modernizagao de embarcacgdes
pré-cadastradas, com taxas similares as aplicadas em navios destinados a
exportacao; dispensa do pagamento de PIS e COFINS sobre os valores recebidos
pelo transporte internacional de cargas; autonomia para negociagdo de acordos
trabalhistas especificos para as equipes de bordo; exclusdo do valor do frete
maritimo internacional do calculo de impostos sobre operagcdes de comércio exterior;
e por ultimo a liberagdo da cobranca de taxas de destinadas ao Fundo de
Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo. Cabe ressaltar que apenas
embarcagdes nacionais, operadas por EBNs, podem se registrar no REB, sendo

esses beneficios restritos a essas empresas (Costa, 2024).

Assim, apesar da Lei n. 9.432/97 aborda os mecanismos e instrumentos da
navegagao por cabotagem, ainda era necessaria uma regulamentacdo mais

profunda, em forma de politica publica para estimular o transporte de cabotagem no
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Brasil. Fato que s6 ocorreu com a Lei n. 14.301, de 07 de janeiro de 2022, Programa
BR-MAR. (Costa, 2024).

2.2.PROGRAMA DE ESTIMULO AO TRANSPORTE POR CABOTAGEM - BR-MAR

A Lei n. 14.301, de 07 de janeiro de 2022, visa o incentivo a cabotagem, por meio do
reequilibrio do modal hidroviario brasileiro e a sua redugao de custos, permitindo um

maior rendimento da economia brasileira.

Sao objetivos do Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem (Lei n°
14.301/2022):

| - ampliar a oferta e melhorar a qualidade do transporte por cabotagem;

Il - incentivar a concorréncia e a competitividade na prestagdo do servigo de
transporte por cabotagem;

Il - ampliar a disponibilidade de frota para a navegagao de cabotagem;

IV - incentivar a formacgao, a capacitagédo e a qualificagdo de maritimos nacionais;
V - estimular o desenvolvimento da industria naval de cabotagem brasileira;

VI - revisar a vinculagdo das politicas de navegacdo de cabotagem com as
politicas de constru¢do naval;

VII - incentivar as operag¢des especiais de cabotagem e os investimentos delas
decorrentes em instalagbes portuarias, para atendimento de cargas em tipo, rota
ou mercado ainda n&o existentes ou consolidados na cabotagem brasileira; e

VIII - otimizar o emprego dos recursos oriundos da arrecadacéo do Adicional ao
Frete para a Renovagéo da Marinha Mercante (AFRMM).

A referida norma surge para causar uma revolugdo no transporte de cabotagem
brasileiro. A principal mudanga na navegacdo de cabotagem foi a questdo do
afretamento de embarcagdo estrangeira, posto que, antes da lei, apenas as
Empresas Brasileiras de Navegagdo - EBNs poderiam realizar este tipo de
navegacao. Com a promulgacdo da Lei Br do Mar, as Empresas Brasileiras de
Investimento na Navegacgédo - EBNi passaram a ter autorizagdo para prestar esse
tipo de atividade, visto que poderao realizar o afretamento de navios para realizar a
cabotagem, entretanto, € necessario que a embarcagao esteja em sua posse ou
propriedade, uso e controle, bem como ser regido sobre o contrato de afretamento a
casco nu (Costa, 2024).
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A norma flexibilizou os componentes da tripulacdo maritima, houve alteracdo na
obrigacdo dos tripulantes serem exclusivamente brasileiros. O comandante da
embarcacao, mestre da cabotagem, chefe de maquinas e condutor de maquinas
devem ser brasileiros, contudo, o restante da tripulagdo podera ser de estrangeiros
(Costa, 2024).

Outra mudancga estabelecida pela Lei Br do Mar é referente ao registro no REB, com
lei, as empresas brasileiras de investimento na navegacao também poderao ter um
pré-registro e registrada neste sistema e usufruir dos mesmos direitos que as EBNs
(Costa, 2024).

O Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem representa um marco de
estimulo e desenvolvimento de um modal esquecido, a cabotagem. Seu fomento
pelo governo federal demonstra uma preocupagao para a construgdo de um pais
pautado em diretrizes desenvolvimentistas. A cabotagem é uma modalidade de
transporte que muito podera agregar para o desenvolvimento sustentavel do Brasil
(Costa, 2024).

O proprio artigo 2°, da Lei n. 14.301/22, apresenta o desenvolvimento sustentavel, a
inovacao e desenvolvimento cientifico e tecnologico como diretrizes fundamentais

para a eficiéncia e eficacia do Programa Br Mar (Costa, 2024).

Deste modo, diante dos diversos compromissos ambientais climaticos assumidos
pelo Brasil, no ambito internacional, a cabotagem € uma modalidade de transporte
com potencial de contribuicdo para os projetos de descarbonizagdo da nagao

brasileira. Questdo que sera abordada nos préximos capitulos.
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3.REGIME INTERNACIONAL DO CLIMA: DA CQMC AO ACORDO DE PARIS

3.1.MUDANGA CLIMATICA E OS RISCOS CLIMATICOS

O Acordo de Paris, assinado em 2015, durante a Conferéncia das Partes n. 21 -
COP 21, na Franga, € uma consequéncia das negociais internacionais entre os
paises no ambito do Regime Internacional do Clima. Sendo assim, essa evolugao
deixa claro a interdependéncia entre as relagdes ambientais e econbémicas, com
énfase nas politicas de desenvolvimento industrial e energético. Além disso, o
Acordo de Paris, apresenta-se como uma revolucido nos Estados desenvolvidos e
nos em desenvolvimento, no qual tem se desdobrado nas categorias mais em
categorias mais complexas, visto que tal transformagao esta adentrando (Scovazzi;
Lima, 2021).

No ambito das mudancgas climaticas, € importante frisar a emergéncia de novos
grupos paises, como os Estados emergentes que sdo grandes consumidores de
combustiveis fésseis, bem como os pequenos Estados insulares que enfrentam os
desafios com os riscos consequéncia do aumento do nivel do mar, decorrente do

derretimento das geleiras pelo fato do aquecimento global (Scovazzi; Lima, 2021).

Diante disso, com o passar dos anos, verificamos que a protecdo do meio ambiente
em todos os ambitos da sociedade, deixando de ser um problema apenas dos
Estados e passando a ser de todos os individuos que compdem a sociedade civil.
Sendo assim, essa transformagao passou a ser uma obrigagao para a preservagao
da vida na Terra contra as tragédias ambientais de grande proporgédo, as quais
podem transformar os equilibrios ambientais fundamentais. Portanto, ao contrario
dos danos ambientais, limitados a fronteiras especificas, os riscos ecoldgicos globais
caracterizam-se por fontes descentralizadas, no qual os impactos se distribuem de
forma uniforme entre as nagbes, atingindo indiscriminadamente a sociedade

internacional em seu conjunto (Scovazzi; Lima, 2021).

Nessa perspectiva, a identificacdo precisa de agentes causadores e de vitimas

torna-se inviavel, ja que cada Estado participa, em medida variavel, tanto na génese
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quanto na absor¢cdo das consequéncias desses fendmenos. Ainda assim, as
articulacbes que sao celebradas por meio das convencdes internacionais
especializadas, consolidam-se como requisito fundamental para mitigar tais
ameacgas. Dessa forma, essa premissa decorre ndo s6 da magnitude do prejuizo
iminente, mas também de irrecuperabilidade e alcance transnacional, fatores que
excluem a possibilidade de reparagéo efetiva por vias tradicionais (Scovazzi; Lima,
2021).

Diante das ameacgas de tragédias ambientais globais, devido a evolugéo da atividade
e ao aumento do consumo, tornam-se cada vez mais evidentes as relagcdes entre os
problemas econémicos e politicos, por um lado, e os problemas ambientais por
outros. Dessa forma, como destacado no Relatério Nosso Futuro Comum de 1987
realizado na Assembleia Geral das Nacdes Unidas, a busca de uma Nacido que
ignora os limites dos ecossistemas presentes na natureza, ndo apenas esgota os
recursos ambientais, mas também acaba criando barreiras que dificultam o préprio
desenvolvimento econémico, podendo inclusive colaborar para tensdes geopoliticas

e levar a guerra entre paises (Scovazzi; Lima, 2021).

O paradigma das mudancas climaticas é visto como um risco sistémico, posto que
as alteragdes no clima global representam um dos mais graves desafios ambientais
da contemporaneidade. Essa problematica € causada pela liberagcao descontrolada
de gases na atmosfera, como o Gas Carbénico - CO2, produzido principalmente
pela combustdo de hidrocarbonetos e do corte desenfreado de mata nativa, tais
acontecimentos, tém intensificado o efeito estufa, acarretando fendmenos como a
acidificagdo dos oceanos e a maior frequéncia de eventos climaticos extremos
(Scovazzi; Lima, 2021).

Embora os combustiveis fésseis mantenham relevancia estratégica na matriz
energética mundial, a adog&o de alternativas renovaveis mostra-se imperativa, ainda
que demandem investimentos substanciais em pesquisa e infraestrutura (Scovazzi;
Lima, 2021).
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A natureza multidimensional exige respostas juridicas e politicas igualmente
encontradas nos Principios do Direito Ambiental Internacional. Diante disso, a
Declaragdo do Rio sobre Meio Ambiente em 1992 estabeleceu diretrizes

fundamentais para a governanca ambiental (Scovazzi; Lima, 2021).

Portanto, é possivel encontrar no Principio 03 apresentado no documento o conceito
de sustentabilidade, no qual exige harmonizagdo entre o progresso material e a
conservagao ecolodgica, com especial atencao as necessidades de geragdes futuras.
Além disso, é importante analisar o Principio 15 do mesmo documento que institui o
enfoque precaucionario, vedando a inércia estatal diante de ameacas ambientais
sob o argumento de certeza cientifica. Por fim, o Principio 07 introduz a nogao de
responsabilidades compartilhadas, porém diferenciadas, atribuindo maior énus aos
paises industrializados em virtude de seu passado de intensa exploracdo dos

recursos naturais (Scovazzi; Lima, 2021).

E precisamente neste ponto que o consenso cientifico do Painel Intergovernamental
sobre mudancgas Climaticas - IPCC converte-se em imperativo juridico-politico, visto
que o estudo consolidado pelo IPCC em seu Quinto Relatério de Avaliagao em 2014
demonstrou de forma categérica a influéncia antropogénica no aquecimento global.
Dessa forma, as proje¢des indicam que a manutengao do atual padrao de emissdes
podera elevar a temperatura média global em até 4,8°C até 2100, com
consequéncias catastréficas para a biodiversidade e as sociedades humanas
(Scovazzi; Lima, 2021).

Neste contexto, para conter o cenario projetado, o documento preconiza a
descarbonizagédo progressiva da economia global, substituindo energias poluentes
por alternativas sustentaveis, sob o risco de comprometer irreversivelmente a

habitabilidade do planeta (Scovazzi; Lima, 2021).
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3.2. A CONVENGCAO-QUADRO SOBRE MUDANCA DO CLIMA E SEUS
MECANISMOS DE GOVERNANGA CLIMATICA GLOBAL

A Convencgao-Quadro das Nacgdes Unidas sobre Mudanca do Clima, estabelecida
durante a Conferéncia das Nacbdes Unidas sobre o Meio Ambiente e
Desenvolvimento em 1992, no Rio de Janeiro, constitui como um dos principais
instrumentos juridicos internacionais para a regulagdo dos problemas climaticos. O
artigo 2° da Convencao estabelece como objetivo primordial a estabilizagdo das
concentragbes atmosféricas de gases de efeito estufa em niveis que previnem
interferéncias humanas perigosas no sistema climatico mundial, assegurando que
tais mudangas ocorram em um ritmo que permita a adaptagcdo natural dos

ecossistemas (Scovazzi; Lima, 2021).

A referida convengao é a certiddo de nascimento do Regime Internacional do Clima
e possui natureza juridica de tratado “hard law” (Soares, 2001). O artigo 3° da
Convencao explana os principios fundamentais que orientaram a implementagéo do
tratado, destacando-se trés ideias centrais: a equidade intergeracional, que impde a
protecdo dos interesses das geragdes futuras, principio das responsabilidades
comuns porém diferenciadas, que reconhece as distintas contribuicdes historicas
dos Estados para o problema climatico e a consideragédo das capacidades nacionais
diferenciadas, que exige a adequagao das obrigacdes as condi¢des especificas de

cada pais (Scovazzi; Lima, 2021).

Os principios consagrados na Convencao assumem uma fungao basilar na
arquitetura juridica do sistema climatico global, atuando como fundamento axiolégico
e orientador tanto para elaboragcdo quanto para implementacao de politicas publicas
e acordos internacionais voltados a mitigagao e adaptacgao climatica. Ao estabelecer
critérios de diferenciacdo que consideram as distintas contribuicdes historicas para o
problema e as desigualdades nas condigdes socioeconémicas entre os paises, a

Convengdo explana trés principios primordiais, sendo eles: o Principio do

2 E uma lei que ndo decorre de uma autoridade central, e que ndo prevé nenhuma autoridade que
possa impor seu cumprimento, diferente no nascimento e na execugéo (Carvalho, 2019).
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Desenvolvimento Sustentavel, o Principio da Precau¢do e Principios das

Responsabilidades Comuns, mas diferenciadas (Sarlet, Wedy, Fensterseifer, 2023).

Essa estrutura normativa atribui maior responsabilidade as nag¢des industrializadas,
exigindo-lhes lideranga nos esforcos de mitigagdo, ao mesmo tempo em que prevé
tratamento especial para paises em desenvolvimento, particularmente aqueles mais
vulneraveis aos impactos climaticos, como pequenas Nacdes insulares e nagdes

com limitagdo em sua capacidade adaptativa (Sarlet, Wedy, Fensterseifer, 2023).

Contudo, é importante ressaltar que a Convencdo nao estabelece isencao de
obrigagcdes para os paises em desenvolvimento, o que tem gerado significativos
debates na doutrina especializada sobre a distribuicdo equitativa de encargos no
regime internacional de mudangas climaticas. Essa tensdo normativa reflete o
delicado equilibrio entre o reconhecimento das assimetrias histéricas e a

necessidade de agdes coletivas frente a um desafio global (Scovazzi, Lima, 2021).

Sendo assim, para garantir a implementagdo de seus objetivos de forma efetiva, a
Convencao institui o inovador modelo de Conferéncia das Partes - COPs, que
funciona como féorum permanente da governanga climatica. Esse modelo cumpre
trés funcbes especiais, uma vez que monitora a implementagao dos compromissos
climaticos assumidos pelos Estados-partes, revisa periodicamente as Contribuicdes
Nacionalmente Determinantes - NDCs e possibilita a criacdo de instrumentos
normativos complementares (Soares, 2001), como demonstrado pela adogédo do
Protocolo de Kyoto em 1997 e do Acordo de Paris, como sera demonstrado nos

proximos topicos.

Esse arranjo institucional representa uma significativa evolugao no direito ambiental
internacional, permitindo a atualizacdo dinamica do regime climatico sem a

necessidade de complexos processos de ratificacdo de novos tratados.

3.3.0 PROTOCOLO DE KYOTO

O Protocolo de Kyoto, adotado em 1997, durante a Conferéncia das Partes - COP3

realizada no Japao, surge para regulamentar a Convencado-Quadro das Nacodes
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Unidas sobre Mudanga do Clima. Estabeleceu o primeiro regime juridico vinculante
com metas obrigatérias de reducdo de emissbes de gases de efeito estufa,
direcionado especificamente aos paises desenvolvidos, listados no Anexo | da
Convencgao. Entretanto, no inicio, o Protocolo teve dificuldades, conforme explana
Natascha Trennepohl (2022, p. 26):

“As negocia¢des do Protocolo de Quioto foram intensas durante a terceira reuniao
da Conferéncia das Partes (COP3) realizada em 1997 no Japao, mas apos sua
adocéo, o Protocolo ndo entrou em vigor imediatamente. O art. 25 previa que o
Protocolo entraria em vigor apoés ratificagdo por um minimo de 55 Partes da
Convengao que representavam pelo menos 55% do total das emissdes de CO2
das Partes do Anexo | no ano de 1990. [...]. Devido a essa regra e ao fato de que a
assinatura do Processo por si s6 nao foi suficiente para vincular juridicamente as
Partes embora tenha sido adotado em 1997 e aberto para assinatura em 1998, o
Protocolo s6 entrou em vigor em fevereiro de 2005 apos a ratificagdo da Russia”.

Dessa forma, apds assinado e incorporado ao ordenamento juridico dos paises, 0
referido protocolo determinou compromissos quantificados de redugao das emissdes
de Gases do Efeito Estufa, para o periodo de 2008 a 2012, utilizando como base os
niveis de emissao de 1990, sendo este o primeiro periodo de compromisso
(Trennepohl, 2022).

O tratado adotou um sistema de redugdes diferenciadas entre as Partes signatarias:
a Unido Europeia comprometeu-se a reduzir em 92% de suas emissdes de 1990,
enquanto os Estados Unidos, que posteriormente nao ratificaram o acordo, teriam de
reduzir 93% de suas emissbdes de 1990. Ja o Japao assumiu o compromisso de

94%, a Russia em 100% e a Australia reduzir em 108% (Scovazzi, Lima, 2021).

O artigo 17 do protocolo apresentou uma das inovag¢des mais significativas, uma vez
que permitiu o comércio internacional de emissées. Ja o artigo 6° regulamentou a
implementacdo conjunta e o artigo 12 criou o Mecanismo de Desenvolvimento
Limpo. Esses instrumentos permitiam aos paises cumprir parte de suas obrigagdes,
por meio de projetos ambientais em territérios de outras nagdes, introduzindo

elementos de mercado e de governancga global (Trennepohl, 2022).
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Contudo, o modelo de regulagdo do Protocolo gerou controvérsias significativas,
visto que os paises em desenvolvimento foram excluidos do regime de obrigagdes
diretas, incluindo grandes economias emergentes como China, Brasil e india. Essa
estrutura normativa desigual tornou-se um dos principais obstaculos a ratificagéo
pelos Estados Unidos, entdo maior emissor histérico de gases do efeito estufa, o
que provocou uma crise em sua efetividade no contexto global (Scovazzi, Lima,
2021).

As consequéncias dessa nao adesao foram profundas, posto que criou um
desequilibrio competitivo que sobrecarregou particularmente os paises europeus
signatarios, afetando sua competitividade industrial internacional, apesar das
emendas que aconteceu em Doha no ano de 2012 terem prorrogado o periodo dos
compromissos até 2020, o Protocolo demonstrou limitagdes estruturais evidentes em
sua capacidade de envolver todos os grandes emissores em um regime comum de

responsabilidades (Trennepohl, 2022).

Essas fragilidades acabaram por impulsionar a transigdo para o modelo mais flexivel
do Acordo de Paris em 2015, baseado em contribuicbes nacionalmente
determinadas (NDCs). No entanto, o legado de Kyoto permanece como referéncia
fundamental no direito internacional ambiental, tanto por seu pioneirismo em
estabelecer metas vinculantes quanto por evidenciar os complexos desafios politicos

e juridicos inerentes a governanga global do clima (Trennepohl, 2022).

3.4.0 ACORDO DE PARIS

O Acordo de Paris, adotado em 2015 no ambito da COP21, representa uma
transformacao significativa no regime internacional de mudancgas climaticas. Este
tratado introduziu um modelo inovador que combina elementos juridicos vinculantes
com mecanismos flexiveis de implementagcdo, marcando uma evolugcao em relagao

aos instrumentos anteriores (Trennepohl, 2022).

Diferentemente do Protocolo de Kyoto, que estabelecia metas rigidas e

diferenciadas apenas para paises desenvolvidos, o Acordo de Paris adota uma
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abordagem universal. Neste novo modelo, todos os Estados-partes assumem
compromissos voluntarios por meio das Contribuicdes Nacionalmente Determinadas
(NDCs). Essa estrutura reflete uma evolugdo do principio das responsabilidades
comuns, porém diferenciadas, adaptando-o as realidades nacionais contemporaneas
(Trennepohl, 2022).

O tratado esta fundamentado em trés pilares principais: mitigacdo, adaptacao e
financiamento. Cada um desses componentes apresenta caracteristicas inovadoras

no ambito do direito internacional ambiental (Trennepohl, 2022).

No que tange a mitigagao, o artigo 2° estabelece como objetivo central limitar o
aumento da temperatura média global. A meta principal € manter o aquecimento
bem abaixo de 2°C em relagdo aos niveis pré-industriais, com esforcos para
alcangar a meta mais ambiciosa de 1,5°C. Para tanto, os paises devem buscar o
pico de suas emissdes 0 mais breve possivel. O mecanismo de mitigagdo, embora
voluntario, é reforgado por um sistema de transparéncia e prestacédo de contas
presente no artigo 13. Esse sistema visa garantir a comparabilidade e a clareza das
acdes nacionais, criando um ambiente de confianga mutua entre os signatarios
(Scovazzi, Lima, 2021).

No campo da adaptagéo, o Acordo inova ao reconhecer formalmente a necessidade
de fortalecer a resiliéncia climatica. Essa disposi¢cado € particularmente importante
para 0s paises mais vulneraveis, que sofrem o0s impactos mais severos das
mudancgas climaticas. As Partes sao encorajadas a submeter comunicagdes
periddicas sobre adaptacdo. Esses documentos devem detalhar prioridades, planos
de acdo e necessidades de apoio, criando um marco para a cooperagao

internacional nessa area (Scovazzi, Lima, 2021).

O terceiro pilar, relativo ao financiamento, esta consubstanciado no artigo 9, uma vez
que a disposicéo impde aos paises desenvolvidos a obrigacdo de prover recursos
financeiros para auxiliar nagdes em desenvolvimento em suas agdes climaticas.
Portanto, a meta de mobilizar US$100 bilhdes anuais até 2020 foi reafirmada, com

perspectiva de aumento futuro (Scovazzi, Lima, 2021).
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Além do financiamento, o Acordo prevé mecanismos complementares de
transferéncia de tecnologia e capacitagcao. Esses instrumentos sdo essenciais para
viabilizar a transi¢do global para uma economia de baixo carbono, especialmente

nos paises com menores recursos técnicos (Scovazzi, Lima, 2021).

A implementagao do tratado € monitorada por meio de um balango global realizado a
cada cinco anos. A primeira edicdo deste mecanismo ocorreu em 2023, marcando
um importante marco na avaliagdo do progresso coletivo. Complementarmente, foi
criado um comité de especialistas apresentado no artigo 15 com fungdes
especificas, no qual o 6rgao tem como mandato facilitar a implementagdo e
promover o cumprimento das disposi¢gdes, sempre com uma abordagem nao

punitiva e baseada na cooperagéo (Scovazzi, Lima, 2021).

Embora o Acordo de Paris represente um avango na governanga climatica
internacional, sua eficacia pratica enfrenta desafios significativos, pelo fato da
auséncia de sancgbes por descumprimento e a natureza voluntaria dos
compromissos suscitam duvidas sobre sua capacidade de garantir resultados
concretos. Todavia, a forga do Acordo reside em seu reconhecimento universal da
urgéncia climatica. Ele criou um sistema dinamico que permite o aprimoramento
progressivo das ag¢des nacionais, combinando flexibilidade com mecanismos de

prestagédo de contas (Scovazzi, Lima, 2021).

Assim, o Acordo consolida-se como o principal marco juridico-institucional para
enfrentar as mudancas climaticas. Seu modelo, que equilibra diferentes interesses
nacionais em um contexto global complexo, representa uma resposta inovadora a

um dos maiores desafios do século XXI (Scovazzi, Lima, 2021).
3.4.1. O Brasil no contexto do Acordo de Paris
O Acordo de Paris, conforme ja citado acima, busca limitar o aumento da

temperatura global a 1,5°C acima dos niveis pré-industriais, com um teto de 2°C até

o final do século. O Brasil, como parte do pacto, estabeleceu metas conhecidas
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como Contribuicdo Nacionalmente Determinada (NDC) e assumiu compromissos
ambiciosos, como reduzir as emissdes de gases de efeito estufa em 37% até 2025 e
em 43% até 2030, em relagdo aos niveis de 2005. Além disso, o Brasil prometeu
alcancar o desmatamento ilegal zero e restaurar 12 milhdes de hectares de florestas
até 2030, promovendo uma matriz energética mais limpa e sustentavel com 45% de

energias renovaveis (Romeiro; Genin; Felin, 2023).

Apesar desses compromissos, o Brasil enfrenta desafios significativos para cumprir
suas metas climaticas. O aumento das taxas de desmatamento, especialmente na
Amazonia, tem sido um obstaculo, elevando as emissdes e prejudicando a confianga
internacional no cumprimento dos compromissos ambientais do pais. Em 2021, o
governo revisou sua NDC para uma reducao de 50% até 2030 e emissdes liquidas
neutras até 2050, mas as taxas atuais de desmatamento e emissédo dificultam esse

cumprimento (Romeiro; Genin; Felin, 2023).

Essas metas sdo essenciais no esforgo global contra as mudancas climaticas, visto
que o Brasil, devido ao tamanho de suas florestas e a biodiversidade, € um ator
estratégico. A pressdo para uma postura mais ambiciosa cresce, e muitos
especialistas defendem que o pais fortalega suas politicas internas para garantir a
protecdo ambiental e cumprir suas obrigacdes no ambito do Acordo de Paris
(Romeiro; Genin; Felin, 2023).

3.4.2. NDC e os compromisso internacionais brasileiros

A Contribuigdo Nacionalmente Determinada - NDC do Brasil representa o
compromisso do pais com os objetivos do Acordo de Paris, ao estabelecer metas
especificas de reducado de emissdes de gases de efeito estufa - GEE, no qual, visam
contribuir com o esforgco global para a mitigagdo das mudangas climaticas e a
estabilizacdo da temperatura global. Na atualizacdo mais recente, o Brasil reforgou
seu compromisso de avancar em direcdo a neutralidade de carbono, com metas
projetadas para consolidar a transigdo para uma economia de baixo carbono e

promover o desenvolvimento sustentavel (Romeiro; Genin; Felin, 2023).
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Portanto, para atingir essas metas o Brasil tem planejado implementar estratégias
interministeriais, incluindo o Comité Interministerial sobre Mudanga do Clima - CIM,
que busca integrar as politicas climaticas nas diversas areas do governo. Porém, a
atualizacdo de 2020 da NDC brasileira levantou criticas por reduzir o nivel de
ambicdo em relagdo a metas anteriores, ao recalcular a linha de base de 2005,
permitindo, assim, maiores emissdes. Esse ajuste foi justificado pelo governo como
uma atualizagao necessaria, mas foi visto por organizagdes como o WRI Brasil como
uma medida que enfraquece o compromisso climatico do pais. A falta de detalhes
setoriais na nova NDC e o condicionamento de certas metas ao financiamento
internacional também foram apontados como limitagdes importantes (Romeiro;
Genin; Felin, 2023).

3.5.IMO E A MARPOL

3.5.1. Organizag¢ao Maritima Internacional - IMO

O regime juridico dos espagos maritimos passou por significativa transformac¢ao ao
longo do século XX. Inicialmente baseado em um paradigma estritamente
territorialista, onde o controle costeiro limitava-se ao alcance dos canhdes terrestres,
ora regra do tiro de canh&o, o direito internacional maritimo evoluiu para um sistema
multilateral complexo no pos-Segunda Guerra Mundial. Thiago V. Zanella (2017, p.
625) apresenta os interesses basilares da formagdo da Organizagdo Maritima

Internacional:

“Observam-se na atividade maritima dois interesses basicos inerentes e, ao
mesmo tempo, contraditérios: por um lado a cooperagdo e, por outro, a
concorréncia. A cooperagao, manifesta-se naturalmente, fora de qualquer contexto
convencional, como um meio espontaneo e imprescindivel para fazer frente aos
perigos do mar que ameagam, sem discernimento de nacionalidade, todas as
tripulagbes. Assim, em suma, pode-se afirmar que a solidariedade sempre foi
intrinseca a comunidade maritima. [...]. Em relagdo a concorréncia pode-se
verificar que decorre da fungdo principal mercantii da atividade maritima
internacional que, como dito anteriormente, corresponde a cerca de 95% de todo o
transporte de mercadorias mundiais. Este desenvolvimento da navegacéo aliado
ao processo de globalizagdo fez com que surgisse a necessidade de unificagédo
das normatizagdes internacionais - tanto de carater cooperativo como de
concorréncia”.
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A Carta das Nacdes Unidas em 1945 estabeleceu os alicerces dessa nova ordem ao
consagrar os principios fundamentais como a igualdade soberana dos Estados, a
solucao pacifica de controvérsias e a cooperacgao internacional em matéria maritima
(Seitenfus, 2012).

Entretanto, o projeto de uma agéncia maritima internacional comecga, em 1948, com
a criacao da Organizacao Consultiva Intergovernamental Maritima, posteriormente
denominada Organizagdo Maritima Internacional - IMO em 1982. Como agéncia
especializada da ONU, a IMO assume o papel central na elaboragcdo de normas
técnicas internacionais, destacando-se a Convencdo SOLAS de 1974, sobre
seguranga da navegacao e a Convencdo MARPOL, de 1973 até 1978, para
prevencao da poluicdo marinha. Mais recentemente, a IMO regulamentou as normas
de controle para emissdes de gases poluentes por navios, por meio do Anexo VI do
MARPOL, que criou as Areas de Controle de Emissdes, em regides como o Atlantico
Norte (Pereira, 2014).

A estrutura organizacional da IMO compreende sete érgéos principais, sendo os
mais relevantes: a Assembleia, 6rgdo maximo decisério que se reune a cada dois
anos, o Conselho, composto por 40 membros eleitos por critérios de
representatividade, o Comité de Segurangca Maritima, e o Comité de Protegcédo do
Meio Ambiente Marinho. Esta estrutura permite a organizagdo administrar mais de
cinquenta tratados internacionais sobre temas variados, desde seguranga naval até

prevencao de poluicdo por substancias nocivas (Seitenfus, 2012).

Contudo, a governanca maritima global enfrenta desafios significativos. Estudos
apontam concentragdo de poder nas principais poténcias navais (Reino Unido,
Japao, EUA), o que limita a participagao efetiva de paises em desenvolvimento nos
processos decisorios (Pereira, 2014). No caso brasileiro, com seus 7.300 km de
costa e dependéncia do transporte maritimo para 98% do comércio exterior, a
atuagao na IMO reveste-se de especial importancia estratégica, particularmente em
temas como exploracédo do pré-sal e expansao da plataforma continental (Carvalho,
2018; Santos, 2019).
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O marco contemporaneo do direito do mar foi estabelecido pela Convencao das
Nacodes Unidas sobre o Direito do Mar em 1982, que definiu precisamente as zonas
maritimas, que se estabelece em mar territorial, ZEE, plataforma continental, bem
como, criou instituicbes especializadas como a Autoridade Internacional dos Fundos
Marinhos e o Tribunal Internacional do Direito do Mar. Este robusto arcabouco
normativo, complementado por convengdes setoriais como as administradas pela
IMO, conforma o atual regime juridico internacional dos oceanos, equilibrando
interesses diversos de Estados costeiros e usuarios do mar (Santos; Carvalho,
2020).

A preocupacao global com os impactos ambientais da navegag¢ao maritima ganhou
contornos juridicos precisos a partir da década de 1970, iniciando um processo

continuo de construgcdo normativa multilateral.

O marco inaugural desse movimento ocorreu durante a Conferéncia das Nacgodes
Unidas sobre o Meio Ambiente Humano em Estocolmo no ano de 1972, cuja
Declaragao final estabeleceu principios fundamentais para a protecdo ambiental
global, incluindo a preservacao dos ecossistemas marinhos. Este evento historico
pavimentou o caminho para a consolidagdo, na Convencdo das Nacdes Unidas
sobre o Direito do Mar, de obrigacdes estatais especificas quanto a protegcao do
meio marinho, criando bases juridicas sdlidas tanto para medidas preventivas

quanto para mecanismos de responsabilizagao por danos ambientais (Brito, 2020).

O regime internacional de protegcao marinha recebeu novo impulso com a adocgéo do
Acordo de Paris em 2015, durante a COP 21. Este instrumento juridico, ratificado
por 195 paises, inseriu definitivamente a questdo das emissdes de gases de efeito

estufa no contexto de discussdes da navegagao maritima internacional (Brito, 2020).

Embora inicialmente concentrado nos esforgos de descarbonizacdo por parte das
nacdes industrializadas (Bataille et Al.,, 2016), o regime climatico evoluiu para
abranger metas setoriais mais abrangentes, incluindo o transporte maritimo

internacional. A meta climatica global de limitar o aquecimento a 1,5°C -
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estabelecida ja na COP 15 em 2009 exigiu a ampliacdo dos esforgos mitigatérios

para todos os setores econémicos relevantes (Geels et Al., 2017).

Neste contexto, a Organizagdo Maritima Internacional emergiu como ator central na
regulagdo ambiental do setor de transportes maritimos. Embora o Acordo de Paris
tenha estabelecido diretrizes gerais para a redugdo de emissdes, coube a IMO,
enquanto agéncia especializada da ONU, desenvolver o marco regulatorio
especifico para o transporte maritimo internacional. Esta competéncia setorial
decorre tanto do mandato institucional da IMO quanto da necessidade de normas

técnicas especializadas para um setor intrinsecamente globalizado (Brito, 2020).

O ano de 2020 marcou um ponto de inflexdo nesse processo, com a adogao de
medidas concretas pela IMO, cuja analise pressupbe a compreensao do historico

normativo que levou a atual estrutura regulatéria (Brito, 2020).

3.5.2. Convengédo Internacional para a Preveng¢ao da Poluicdo por Navios -
MARPOL

A Convengao Internacional para a Prevengao da Poluigdo por Navios - MARPOL,
estabelecida pela Organizagado Maritima Internacional em 2 de novembro de 1973,
representa o principal instrumento normativo internacional destinado a prevenir a
contaminagado do meio marinho decorrente de atividades navais, tanto em situagdes

operacionais regulares quanto em eventos acidentais.

Em virtude de graves incidentes de poluigdo por petroleiros ocorridos entre 1976 e
1977, tornou-se necessaria a adocdo de um Protocolo adicional em 1978, que
acabou por incorporar e substituir o texto original da convengao de 1973, que ainda
nao havia entrado em vigor. O instrumento consolidado passou a vigorar em 2 de
outubro de 1983. Posteriormente, em 1997, foi incorporado novo Protocolo a
Convencgao, criando o Anexo VI, que se tornou efetivo em 19 de maio de 2005
(Kneipp, 2024).
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O regime da MARPOL, objeto de constantes atualizagbes, organiza-se em seis
anexos técnicos que estabelecem parametros especificos para prevencao e controle
de diferentes formas de poluigdo maritima. Esses dispositivos normativos regulam
desde o langamento de residuos oleosos e substéncias perigosas até as emissoes
atmosféricas provenientes da navegag¢ao comercial. Adicionalmente, o tratado prevé
a designacgao de "areas especiais" em diversas regides oceanicas, onde se aplicam

exigéncias ambientais particularmente rigorosas (Kneipp, 2024).

A estrutura normativa da Convencao MARPOL esta dividida em seis anexos
técnicos, cada um voltado a regulagéo de formas distintas de poluigcdo ocasionadas
pela navegacdo maritima. O Anexo |, vigente desde 2 de outubro de 1983, versa
sobre a contengao da poluicédo por 6leo, impondo exigéncias relativas a configuragao
dos tanques de lastro e a implementagao de sistemas para separacgao e filtragem de

residuos oleosos (Kneipp, 2024).

Na mesma data, entrou em vigor o Anexo Il, o qual disciplina o transporte de
substancias liquidas nocivas a granel, prevendo critérios classificatorios baseados

no grau de risco ambiental apresentado por tais substancias (Kneipp, 2024).

O Anexo lll, implementado em 1° de julho de 1992, regula o acondicionamento e o
transporte maritimo de cargas perigosas embaladas, incluindo o uso de contéineres
e tanques portateis. Em complemento, o Anexo |V, vigente desde 27 de setembro de
2003, trata do descarte de esgoto sanitario por embarcagdes, exigindo a adogao de
sistemas apropriados de tratamento e definindo as circunstancias em que o despejo

no mar pode ocorrer (Kneipp, 2024).

O Anexo V, em vigor desde 31 de dezembro de 1988, trata da gestdo dos residuos
solidos gerados a bordo, impondo restricbes severas ao descarte de materiais como
plasticos, cuja degradagdo no ambiente marinho é especialmente danosa (Kneipp,
2024).

Por fim, o Anexo VI, adotado em 19 de maio de 2005, responde as crescentes
preocupacdes com a poluicdo atmosférica proveniente da navegacao. Este anexo

estabelece limites para a emissdo de poluentes gasosos, como oxidos de enxofre



29

(SOx), oxidos de nitrogénio (NOx) e particulas em suspensao, além de prever a
criacdo das denominadas Areas de Controle de Emissbes - ECAs, onde vigem

padrées mais exigentes de qualidade do ar (Kneipp, 2024).

Neste contexto normativo, a MARPOL consolida-se como relevante instrumento
juridico internacional, contribuindo significativamente para a concretizagdo do
principio da prevengao ambiental e para a responsabilizac&o internacional por danos

causados aos ecossistemas marinhos (Kneipp, 2024).

3.5.2.1. A atuacdo normativa da organizagao maritima internacional no controle de

emissdes de gases de efeito estufa no setor maritimo

Em 1997, a Organizacado Maritima Internacional deu inicio a sua atuagdo normativa
no controle das emissdes de gases de efeito estufa provenientes da navegagao
maritima, por meio da Conferéncia das Partes da Convencao MARPOL. Como
resultado, foi aprovado o Protocolo de 1997, que incluiu o Anexo VI a Convengao,
estabelecendo regras especificas para o controle da poluigdo atmosférica causada

por embarcagdes (Kneipp, 2024).

No mesmo contexto, a Resolugédo 8 determinou ao Comité de Protegcdo do Meio
Ambiente Marinho - MEPC a avaliagdo de medidas voltadas a reducdo das
emissoes de dioxido de carbono e outros poluentes atmosféricos decorrentes da
atividade naval. Além disso, a resolugao recomendou que a IMO, em colaboragao
com a Convengao-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima,
promovesse estudos técnicos para quantificar o impacto do transporte maritimo nas
emissdes globais de CO2, com o objetivo de embasar a elaboragdo de politicas

internacionais mais eficazes (Kneipp, 2024).

Essas iniciativas representaram os primeiros passos na constru¢do de um regime
juridico especializado no controle das emissdes do setor maritimo, consolidando a
IMO como principal férum regulador da matéria no ambito internacional (KNEIPP,
2024).
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O marco regulatério estabelecido pela Resolugédo A.963(23) de 2003 integra um
processo iniciado em 1997 com a adocdo do Protocolo a Convengao MARPOL, que
incluiu o Anexo VI e a Resolugéo 8, voltados ao monitoramento das emissdes de
CO2 por embarcagdes. Desde entédo, a IMO, por meio do MEPC, tem desenvolvido
estratégias para conciliar o comércio maritimo com a protegdo ambiental,
promovendo a reducdo progressiva de gases de efeito estufa no setor (Kneipp,
2024).

Essas medidas demonstram o reconhecimento internacional dos impactos climaticos
da navegacao e reforcam o papel central da IMO na regulagdo de uma atividade
maritima sustentavel, alinhada aos principios do desenvolvimento sustentavel
(Kneipp, 2024).

3.5.2.2. Monitoramento e controle das emissdes de gee pela Organizagao

Maritima Internacional

A Organizacdo Maritima Internacional conduziu uma série de estudos técnicos para
avaliar o impacto ambiental do transporte maritimo, demonstrando seu compromisso
com a reducgdo progressiva das emissdes de gases de efeito estufa. O primeiro
estudo, publicado em 2000, analisou dados de 1996 e apontou que a navegacao
internacional era responsavel por 1,8% das emissdes globais de CO2 (Kneipp,
2024).

Em 2009, o segundo estudo revelou que, em 2007, o setor emitiu aproximadamente
880 milhdes de toneladas de COZ2, correspondendo a 2,7% do total mundial.
Posteriormente, o terceiro estudo, de 2014, atualizou esses dados, indicando 796
milhées de toneladas emitidas em 2012, 2,2% do total global, com destaque para os
navios porta-contéineres, petroleiros e graneleiros como o0s principais emissores
(KNEIPP, 2024).

O quarto e mais recente estudo, concluido em 2020, demonstrou um crescimento
significativo de 9,6% nas emissdes entre 2012 e 2018, alcangando 1.076 milhdes de

toneladas de GEE equivalente a 2,89% das emissdes antropogénicas globais. O
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relatorio ainda projetou cenarios preocupantes, indicando que, até 2050, as
emissdes do setor maritimo poderiam aumentar entre 90% e 130% em relagdo aos

niveis de 2008, dependendo das politicas adotadas (Kneipp, 2024).

Esses estudos técnicos constituem a base empirica para o desenvolvimento de
politicas publicas e medidas regulatérias mais eficazes no setor maritimo, refletindo
o papel central da IMO na promogao de uma navegacgao internacional mais
sustentavel e ambientalmente responsavel. Os resultados obtidos orientam a
implementagdo de medidas concretas de mitigagdo, que serdo analisadas em

detalhe na proxima secgao deste trabalho (Kneipp, 2024).

3.5.3. Eficiéncia energética e sustentabilidade nautica segundo o anexo VI

Marpol

O Anexo VI da Convengao MARPOL, em vigor desde 2005, constitui o principal
instrumento juridico internacional para controle da poluigdo atmosférica proveniente
de atividades navais. Seu escopo normativo abrange a redugdo de emissbes de
oxidos de enxofre SOx, 6xidos de nitrogénio NOx, compostos orgéanicos volateis
VOC e substancias que afetam a camada de ozénio, estabelecendo parametros

técnicos para a navegagao comercial internacional (Kneipp, 2024).

No ambito da eficiéncia energética, o Capitulo 4 do Anexo VI introduziu dois
importantes mecanismos em 2013, sendo o indice de Projeto de Eficiéncia
Energética - EEDI, aplicavel a novas embarcagdes, e o Plano de Gerenciamento de
Eficiéncia Energética - SEEMP, obrigatério para toda a frota maritima. Estes
instrumentos visam promover a redugéo progressiva de emissdes de gases de efeito
estufa mediante a otimizacdo do consumo de combustivel e a adogado de praticas

operacionais sustentaveis (Kneipp, 2024).

A evolugao normativa culminou, em 2021, com a aprovag¢ao de novos dispositivos
durante a 762 sessao do Comité de Protecdo do Meio Ambiente Marinho MEPC 76,

nos quais sdo, o indice de Eficiéncia Energética para Navios Existentes - EEXI, que
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estabelece padrbes técnicos minimos para embarcacbées em operagdo com
arqueacao bruta superior a 400 GT, e o Indicador de Intensidade de Carbono - ClI,
que avalia anualmente o desempenho ambiental das operagdes navais com base
nas emissdes efetivas em relagdo a carga transportada e distadncia percorrida.
(Kneipp, 2024).

Paralelamente, a denominada "IMO 2020" implementou o limite global de 0,50% de
teor de enxofre nos combustiveis maritimos, com exigéncia mais rigorosa de 0,10%
nas zonas de controlo de emissdes designadas. Estas medidas integram a
estratégia climatica da Organizagdo Maritima Internacional, que estabelece metas
progressivas de descarbonizagdo do setor, incluindo a reducdo de 40% na
intensidade de carbono até 2030 e de 50% nas emissdes totais até 2050, com
perspectiva de alcancar a neutralidade carbonica em meados do século XXI.
(Kneipp, 2024).

Para diminuir a poluigdo causada por navios, regras globais como o Anexo VI da
Convencao MARPOL sé&o importantes, mas s6 funcionam bem se combinadas com
as leis de cada pais. Nesse contexto, a navegagdo entre portos do mesmo pais
aparece como uma boa opgdo para um transporte mais verde em distancias

menores, contanto que siga as metas climaticas mundiais (Kneipp, 2024).

Em seguida, veremos como o Brasil tem usado ou deixado de lado essas
orientagdes em suas normas de cabotagem, principalmente no que se refere a luta

contra o aquecimento global.

4.POLITICA DE CABOTAGEM E A AGENDA CLIMATICA BRASILEIRA: UMA
RELAGAO NECESSARIA PARA O CONTEXTO DE MITIGAGAO E
ADAPTAGAO CLIMATICA DO BRASIL

4.1. IMPACTOS DA CABOTAGEM NO CONTEXTO CLIMATICO

Como informado nos capitulos anteriores, o transporte de cabotagem é realizado

entre portos de um mesmo pais, sendo um meio essencial para a logistica e a
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economia do Brasil, dada a extensdo litordnea e a capacidade desse modal de
movimentar grandes volumes de carga com menor impacto ambiental em

comparagao ao transporte rodoviario.

Contudo, apesar de ser uma alternativa mais sustentavel, a cabotagem ainda gera
emissdes de gases de efeito estufa, que necessitam de ser reduzidas em
conformidade com politicas ambientais nacionais e globais. A Lei n°® 14.301/2022,
conhecida como Lei BR do Mar, juntamente com os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel da Agenda 2030 da ONU, traz diretrizes essenciais para uma

cabotagem mais sustentavel (Esfera Brasil, 2023).

A Lei BR do Mar, sancionada em 2022, busca ampliar a competitividade e o alcance
do setor de cabotagem no Brasil, simplificando o afretamento de embarques
estrangeiros e facilitando a entrada de novas empresas no mercado. Ao contribuir
para a reducdo de custos logisticos e a diminuigdo da dependéncia do transporte
rodoviario, a lei reforca a necessidade de integragdo com politicas de
sustentabilidade. Essa preocupacao reflete o compromisso do Brasil em reduzir as
emissdes de gases do efeito estufa e promover praticas mais sustentaveis em suas

cadeias produtivas (Juliao, 2022).

Um dos pontos importantes que o Programa BR do Mar podera estimular é a
possibilidade de promocédo do uso de combustiveis menos poluentes e praticas de
navegagao mais limpas, com o objetivo de cumprir regulamentagcdes ambientais,
como o anexo MARPOL VI, da Convengao Internacional para a Prevengao da
Poluicdo por Navios, que trata de metas de redugdo da Organizacdo Maritima
Internacional, que buscam reduzir em pelo menos 50% as emissdes do setor até o
final de 2050 (Melo; Oliveira, 2023).

A Agenda 2030 da ONU também estabelece metas que impactam o transporte de
cabotagem. Entre os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel relevantes para o
setor, 0 ODS 9 promove a modernizagao das infraestruturas portuarias e a inovagao
em tecnologias de eficiéncia energética, economia de impacto ambiental do

transporte; o ODS 13 visa combater a mudanga climatica, um aspecto diretamente
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relacionado a diminuicdo das emissbes; e o ODS 14 busca a preservagao dos
ecossistemas marinhos, incentivando uma navegag¢ao que minimize os danos aos

oceanos € a biodiversidade marinha (ONU, 2015).

Para que o Brasil atinja essas metas globais apresentadas, é necessario investir em
tecnologias de baixo carbono, como embarcagdes hibridas, combustiveis
alternativos como o gas natural liquefeito - GNL, e sistemas de monitoramento de
emissdes (Aguiar, Cardoso E Guitarrari, 2022). Outra oportunidade é a criagéo de
incentivos fiscais para empresas que adotem praticas sustentaveis e no
fortalecimento de parcerias publico-privadas para desenvolver uma infraestrutura

portuaria mais verde (Cnt, 2022).

Ao incentivar o transporte de cabotagem conforme a Lei BR do Mar e os ODS da
Agenda 2030, o Brasil ndo apenas fortalece a logistica de baixo impacto, como
também alinha sua economia a transigcdo para um modelo de baixo carbono. Esse
avanco é fundamental para reduzir as emissbes de GEE e atingir as metas
climaticas, provando que € possivel promover o crescimento econbémico e a
sustentabilidade em conjunto (MTPA, 2021; ONU, 2015).

O transporte de carga por meio da cabotagem promove menos emissdes de GEE do
que o transporte rodoviario (Machado, 2012). Nesse contexto, é importante analisar
0s consumos entre os dois meios de transporte e fazer uma breve comparacgao.
Posto isso, dentro desse aspecto, deve-se considerar o consumo de combustivel a
cada tonelada, que é transportada em cada meio de transporte. De acordo com a
ANTAQ, para deslocar uma tonelada por 100 km, um navio gasta 4,1 litros de 6leo
diesel, enquanto, 15,4 litros, e consequentemente, a emissdo de gas carbdnico &

correspondente ao gasto de combustivel (Santos, 2021).

Ao realizar uma analise da capacidade de carga que os modais de transporte
conseguem carregar, deve-se observar os beneficios da cabotagem, posto que, um

unico navio transporta o equivalente 143 carretas (Cnt, 2013).
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Nesse aspecto, ao fazer essa comparagdo ao usar a navegacéo de cabotagem para
fluxos internos viabiliza a diminuicdo de veiculos transitando em rodovias no pais,
reduzindo o desgaste dos asfaltos, numeros de acidentes, bem como a possibilidade
na diminuicdo do roubo de cargas, esses fatos que gera uma confiabilidade na

escolha pela navegacgao de cabotagem (Fonseca, 2015).

Posto isso, a cabotagem vem crescendo de ano em ano quando se considera a
carga transportada em contéineres, nesse aspecto, ao mesmo tempo que ela
colabora para o desenvolvimento do pais ela proporciona que o Brasil cumpra as
metas dos principais tratados referentes ao clima, na qual é signatario, Tais
vantagens econdmicas resultam em beneficios ambientais, uma vez que a reducéao

no consumo de combustivel minimiza a emissao de poluentes. (Barbosa, 2011).

A Lei n. 14.301/22 nao trouxe muitos aspectos ligados ao meio ambiente, apenas
aborda que o Programa BR do Mar € pautado no desenvolvimento sustentavel,
conforme afirma o artigo 2°, e reconhece a importancia da promocgao do meio
ambiente do trabalho (artigo 12°). Contudo, n&o significa que novas insercdes
legislativas podem ser inseridas na referida norma sob o tema ambiental, em

especial o climatico.

De acordo com o Sistema de Estimativas de Emissdes e Remoc¢des de Gases de
Efeito Estufa, o Brasil é o sexto pais que mais emite gases do efeito estufa, assim
sendo, no Acordo de Paris, o Brasil colocou como objetivo reduzir a emisséo dos
gases do efeito estufa em 37%. Posto isso, Victovosk e Winckler (2022, p. 627)

apresentam as seguintes questdes:

Para alcangar a meta, o Brasil pretende adotar medidas que incluem o aumento da
participagdo de fontes renovaveis de energia do Pais para 45%, aumentar a
eficiéncia energética no setor elétrico em 10%, promover tecnologia limpa e
eficiéncia energética nos setores industrial e de transporte e, até o ano de 2030,
alcangar na Amazdbnia zero desmatamento ilegal, compensar as emissbes de
gases de efeito estufa da supresséo legal de vegetagao, restaurar e reflorestar 12
milhdes de hectares de florestas, restaurar mais 15 milhées de hectares de
pastagens degradadas e melhorar 5 milhdes de hectares de sistemas integrados
de lavoura-pecuaria-floresta.
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Observa-se que o tema transporte limpo € uma pauta de compromisso assumida
pelo Brasil e, portanto, precisa ser impulsionado. Assim, tendo em vista que o modal
de cabotagem é um aliado neste processo de mitigagdo e adaptagdo climatica?®,
fundamental se faz uma revisdo da Lei da BR do Mar, para que esteja alinhada com
0s compromissos ambientais firmados pelo Brasil, especialmente, no contexto do
Acordo de Paris (Brasil, 2022).

A Lei BR do Mar busca estimular o modal de transporte maritimo para reduzir a
dependéncia do modal rodoviario, historicamente mais poluente. Esse movimento é
relevante para as metas ambientais estabelecidas pelo Brasil, que incluem a
reducdo de emissbes de gases de efeito estufa - GEE em até 53% até 2030 e a
neutralidade de carbono até 2050, conforme a Contribuigdo Nacionalmente
Determinada - NDC atualizada do Brasil no Acordo de Paris (Rego Et Al., 2024).

No contexto do transporte maritimo nacional, a ANTAQ (Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios) desempenha um papel crucial na regulamentacdo e
fiscalizagdo da cabotagem, com a capacidade de estabelecer regras que garantam
que as praticas de transporte maritimo sejam sustentaveis e apoiem os objetivos do
Brasil com a Agenda 2030 e o Acordo de Paris (Antaq, 2023).

A agéncia pode implementar requisitos de eficiéncia energética para as
embarcagdes e incentivar praticas de baixo carbono no setor, alinhando-se aos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, em especial o ODS 13, que trata 17 da
acao contra a mudancga climatica, e o ODS 9, que visa infraestrutura e
industrializag&do sustentavel (ONU BRASIL, 2022).

A recente divulgacéao, feita pela ANTAQ em 2024, do Inventario de Emissdes de
Gases de Efeito Estufa no setor aquaviario € crucial para se entender os problemas
ambientais dessa area. Indo além de uma simples pesquisa de dados, o estudo

expde como as leis brasileiras estdo lidando com as atuais questdes climaticas,

3 Patricia Mendonga Castro Maia (2012) afirma que “a humanidade vivencia um desafio a ser
superado em um mundo homogeneizado e globalizante de construir uma sociedade pluralista e
democrética, capaz de evitar o empobrecimento social e a degradagdo ambiental”. E neste contexto
que se insere o problema dos efeitos da mudanga do clima.
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unindo regras internas com acordos firmados internacionalmente (Ferreira Et Al.,
2024).

Ja em 1988, nossa Constituicdo Federal determina, no artigo 225, a protegcédo do
meio ambiente como um direito fundamental e uma obrigagdo de todos. Essa
determinacao constitucional ndo é s6 um discurso, ela serve de base para toda a
politica ambiental do Brasil, guiando as a¢gdes do governo e das empresas em busca
de um desenvolvimento que equilibre o crescimento econdmico com a preservacgao
do meio ambiente (Ferreira Et Al., 2024).

Na esfera internacional, a entrada do Brasil no Acordo de Paris em 2015
representou uma mudanga importante em nossa politica climatica. As metas
definidas inicialmente nas NDCs (Contribuicdes Nacionalmente Determinadas),
apesar de ambiciosas, foram revistas em 2023 para serem ainda mais ousadas, com
planos de diminuir as emissdes em 48,4% até 2025 e 53,1% até 2030, além de
buscar a neutralidade de carbono até 2050. Esses numeros sao mais que
compromissos diplomaticos, eles representam desafios reais para nossa economia e
sociedade (Ferreira Et Al., 2024).

No ambito setorial, destaca-se a Politica Nacional de Biocombustiveis (RenovaBio),
instituida pela Lei n°® 13.576/2017. Este mecanismo de mercado inovador, baseado
em créditos de descarbonizagdo, procura incentivar a mudanga para energias mais
limpas no setor de transportes, mostrando que € possivel harmonizar interesses
econdmicos e ambientais por meio de solugbes de mercado bem planejada (Ferreira
Et Al., 2024).

A recente Lei n°® 14.904/2024 trouxe progressos importantes ao definir diretrizes para
a adaptacdo as mudancgas climaticas. Seu valor esta em reconhecer que, além de
reduzir as emissdes, € necessario preparar nossa infraestrutura, economia e
comunidades para os impactos climaticos que ja séo inevitaveis. O Fundo Nacional
sobre Mudanga do Clima surge como um instrumento essencial para financiar essa

transicéo, com foco especial nas regides mais vulneraveis (Ferreira Et Al., 2024).
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Esse conjunto de leis demonstra que o Brasil possui uma estrutura legal e
institucional forte para encarar os desafios climaticos e avangar na regulagdo do
setor aquaviario para o enfrentamento dos problemas climaticos. No entanto, como
se sabe no Direito, a criagdo da lei € apenas o primeiro passo. (Ferreira Et Al,
2024).

O verdadeiro desafio sera coloca-la em pratica, o que exigira vontade politica,
investimentos consistentes e colaboracdo entre todos os envolvidos. O estudo da
ANTAQ nos oferece dados relevantes, mas cabe a nds, como profissionais do Direito
e cidadaos, transformar essa estrutura legal em acdes concretas (Ferreira Et Al,,
2024).

O fortalecimento da cabotagem também contribui para a preservagédo dos recursos
naturais e a redugao do impacto ambiental associado ao transporte de cargas, uma
vez que o transporte maritimo emite menos GEE por tonelada transportada do que o

transporte rodoviario.

Além disso, iniciativas promovidas pela ANTAQ podem incluir o incentivo ao uso de
combustiveis mais limpos, como gas natural, e a utilizagdo de tecnologias de
monitoramento ambiental, medidas que também apoiam o0s compromissos
brasileiros com a Convencao-Quadro das Nacdes Unidas sobre a Mudanga do Clima
- UNFCCC (Antaq, 2023).

A navegagao por cabotagem, pode contribuir significativamente para o cumprimento
das metas climaticas estabelecidas no Acordo de Paris. Ao reduzir a dependéncia
do transporte rodoviario, altamente emissor de gases de efeito estufa, a cabotagem
ajuda a diminuir as emissdes do setor de transporte, promovendo uma logistica mais
sustentavel (Brasil, 2022; ONU Brasil, 2022).

O modal maritimo € notoriamente mais eficiente em termos de consumo de
combustivel e emissdes por tonelada de carga transportada. A promocgao de
politicas que incentivem a cabotagem, como o programa BR do Mar, pode ser

estratégica para o Brasil avancar na redugdo de suas emissdes e fortalecer a
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transicdo para uma economia de baixo carbono, favorecendo o cumprimento das

Contribuicdes Nacionalmente Determinadas - NDCs (Rego Et Al., 2024).

Embora conte com um marco regulatério relativamente consolidado, o setor de
cabotagem no Brasil ainda precisa avangar para dar conta dos desafios climaticos
que se impdéem hoje. A Lei n® 14.301, que organiza essa atividade, foi timida com
relagdo as exigéncias ambientais, por isso, ja nao responde adequadamente a

urgéncia de tornar o transporte maritimo mais sustentavel (Ferreira Et Al., 2024).

Dados recentes do inventario de emissdes da ANTAQ, elaborado em 2024, mostram
que a cabotagem tem um potencial importante para contribuir na redugao das
emissoes de carbono no setor de transportes. No entanto, esse caminho esbarra em
obstaculos normativos: ainda faltam incentivos claros para a modernizacao da frota,
para o uso de combustiveis menos poluentes e para a adogao de tecnologias que

tornem o sistema mais eficiente do ponto de vista energético.

4.2 INCLUSAO DA DIMENSAO AMBIENTAL NA LEI N. 14.301/22: UMA
PROPOSTA DE NOVO CAPITULO COM BASE NA MARPOL VI E NAS
DIRETRIZES DA ANTAQ

A Lei n° 14.301, sancionada em 2022, conhecida como Lei da BR do Mar, busca
impulsionar a navegagao de cabotagem em aguas brasileiras, visando um sistema
de transporte hidroviario mais competitivo e eficaz em todo o pais. No entanto, é
notavel uma falha importante em seu texto: a completa auséncia de regras focadas
na protecdo do meio ambiente. Em um mundo onde a sustentabilidade guia as
politicas de transporte, essa falta de preocupagdo ambiental na lei a torna
incompativel com os acordos que o Brasil firmou internacionalmente e com os

principios constitucionais de defesa do meio ambiente (Brasil, 2022).

A necessidade de inserir medidas ambientais na legislagcéo brasileira se apoia nos
compromissos assumidos pelo Brasil em tratados internacionais, principalmente, na

Convencgao Internacional para a Prevencéo da Poluigao por Navios (MARPOL), com
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destaque para seu Anexo VI, que trata da prevencdo da poluicdo atmosférica
causada por embarcacdes. Esse acordo internacional estabelece limites rigorosos
para a emissao de oxidos de enxofre (SOx) e 6xidos de nitrogénio (NOx), além de
orientagbes para aumentar a eficiéncia energética dos navios (International Maritime
Organization, 2023).

Além disso, a propria estrutura regulatéria da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios ANTAQ reforga a relevancia de incorporar politicas ambientais no setor
de transporte aquaviario. De acordo com o Artigo 2° inciso Xll, da Resolugao n°
62/2021 da ANTAQ, é um principio da regulagao “o incentivo a eficiéncia energética
e ao desenvolvimento de tecnologia limpa” (Antaq, 2021). O Artigo 3°, inciso lll,
alinea “m”, também destaca como diretriz regulatéria a “mitigagcdo e adaptacao as
mudancgas climaticas, em linha com os compromissos internacionais assumidos pelo
pais” (Antaq, 2021).

Considerando essas normas e principios, € fundamental que a Lei da BR do Mar
seja atualizada para incluir explicitamente a sustentabilidade ambiental como um de
seus fundamentos. Propde-se, portanto, a criacdo de um novo capitulo intitulado “Do
Desenvolvimento Sustentavel e da Protecao Ambiental’, que inclua, entre outros

pontos, as seguintes disposigdes.

Considerando a importancia de harmonizar a lei brasileira com as regras globais e
as politicas ambientais da ANTAQ, sugere-se alterar a Lei da BR do Mar,
adicionando um capitulo sobre sustentabilidade no transporte maritimo de
cabotagem. Tal capitulo deveria abranger o uso obrigatorio de combustiveis com
baixo teor de enxofre na navegagdo, visando diminuir a poluicdo do ar. E essencial
também estimular o uso de tecnologias a bordo que aumentem a eficiéncia

energética das embarcacgdes, seguindo o Anexo VI da Convencado MARPOL.

Recomenda-se, igualmente, apoiar a pesquisa e a criagdo de solugdes logisticas
menos prejudiciais ao ambiente, modernizando o setor sem afetar os ecossistemas
marinhos. Todas essas agdes precisam estar em sintonia com os acordos globais de

combate as mudancas climaticas, confirmados pelo Brasil, conforme a Convencéao
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MARPOL (International Maritime Organization, 2023) e as orientagdes da ANTAQ
(Antaq, 2021).

Além de criar um capitulo especifico, recomenda-se a insercdo de uma alinea no
artigo segundo da Lei, que trata das diretrizes do setor, para incluir a eficiéncia

energética e o desenvolvimento de tecnologia limpa.

Igualmente, seria importante inserir uma alinea, no artigo terceiro, que trata dos
requisitos para empresa se habilitar no programa BR do Mar, para incluir a gestao do
risco climatico e os mecanismos de mitigagdo climatica como mecanismos

empresariais fundamentais da politica brasileira de cabotagem.

Essa atualizacdo da lei significa um progresso em termos de cuidado com a
sociedade e o meio ambiente, além de alinhar o Brasil com as tendéncias
regulatérias mundiais, incentivando um transporte aquaviario mais atual, ecoldgico e

competitivo.

Em resumo, a falta de normas ambientais na Lei da BR do Mar cria uma lacuna legal
que vai contra os principios da Constituicdo Federal de protecao ao meio ambiente
(art. 225, CF/88) e os compromissos ambientais do Brasil. Incluir um capitulo
ambiental na Lei n°® 14.301/2022 é crucial e urgente para garantir a sustentabilidade

do setor e adequar a lei nacional as normas internacionais.
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5.CONCLUSAO

Esta pesquisa teve como foco principal examinar a navegacao de cabotagem sob a
perspectiva das mudangas climaticas, investigando como esse modal pode ajudar a
diminuir as emissdes de gases de efeito estufa (GEE) no Brasil. A pesquisa revelou
que, apesar de o pais ter uma costa extensa e um potencial hidrico notavel, a
politica de transporte nacional ainda se concentra fortemente no transporte
rodoviario que causa muita poluicdo, congestionamentos e acidentes em vez de

investir em alternativas mais sustentaveis, como a cabotagem.

A andlise da Lei n® 14.301/2022, que cria o Programa BR do Mar, mostrou avangos
importantes nas instituicbes e regulamentos para aumentar a frota e a
competitividade do setor. No entanto, a lei ndo se integra bem com a politica
ambiental e climatica do pais, ndo incluindo de forma eficaz os compromissos que o
Brasil assumiu na Convencgao-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanga do Clima

e, principalmente, no Acordo de Paris.

Embora mencione o desenvolvimento sustentavel como um dos principios do
programa, a lei ndo exige metas de eficiéncia energética, a adogao obrigatdria de
combustiveis alternativos menos poluentes e a criagdo de mecanismos para
controlar e reportar as emissdes de GEE. A falta desses instrumentos cria uma
lacuna na lei que dificulta a ligagdo entre a politica de transporte maritimo e o plano

nacional de reducao de emissoes.

Além disso, o estudo mostrou que o transporte por cabotagem, comparado aos
transportes terrestre e aéreo, tem uma pegada de carbono muito menor, tornando-se
uma forma muito eficaz de reduzir as emissdes no setor de transportes um dos que
mais poluem no Brasil. A expansao planejada e regulada da cabotagem, com
incentivos para modernizar a frota, digitalizar rotas, usar combustiveis como GNL e
biodiesel maritimo e adotar normas internacionais da Organizacdo Maritima
Internacional (IMO), especialmente o Anexo VI da Convengdao MARPOL, pode fazer

com que o Brasil seja um exemplo mundial em transporte maritimo sustentavel.
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E importante reconhecer que o direito ambiental, como um ramo juridico
independente, exige que o Estado garanta o desenvolvimento econdmico em
harmonia com a protecdo ambiental e os principios da prevengao, precaucgao,
poluidor-pagador e desenvolvimento sustentavel. De acordo com o artigo 225 da
Constituicdo Federal de 1988, implementar politicas publicas que incentivem a

reducao de emissdes € mais do que uma escolha é uma obrigagao constitucional.

E fundamental é perfeitamente possivel, do ponto de vista juridico, reformular a
legislacdo maritima brasileira. Essa mudancga incluiria regras obrigatorias para
diminuir e ajustar os impactos climaticos, além de criar uma politica de beneficios
fiscais e tecnolégicos para embarcagbes com baixa emissdo de carbono. Essas
mudancas na lei devem estar alinhadas com os objetivos da Contribuicdo
Nacionalmente Determinada NDC do Brasil, atualizados em 2023, que visam reduzir

as emissoes até 2030 e alcancar a neutralidade climatica até 2050.

Portanto, a cabotagem deve ser considerada mais do que uma simples politica de
transporte; ela representa uma estratégia fundamental para a sustentabilidade e a
protecdo ambiental do pais. Para que isso se concretize, € essencial que haja
colaboracéo entre o governo, o parlamento, a sociedade civil, as empresas do setor
e as organizagdes internacionais. A criacdo de uma estrutura legal solida em termos
ambientais e coerente juridicamente € o que garante que a cabotagem cumpra seu
papel como um sistema logistico limpo, seguro e responsavel com o futuro.

Dessa forma, reforcamos a importancia de transformar as leis atuais da cabotagem
em um meio eficaz de promover a justica climatica, o avanco socioecondmico € a
lideranga ambiental do Brasil no mundo. O futuro do transporte, do meio ambiente e
do desenvolvimento do pais depende de decisbes corajosas e com base juridica

sélida tomadas agora.
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