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INTRODUCAO

O presente relatério apresenta uma panoramica da forma como € abordada na UE a responsabilidade
por danos resultantes de acidentes nas operactes de prospecdo, pesguisa e producdo de petréleo e gés
no mar. Na prética, analisa 0 modo como a Europa lida com uma série de dilemas sociais resultantes
das operacles de petréleo e gas no mar: em primeiro lugar, quem é responsavel, por que tipos de
perdas e perante quem; em segundo lugar, como garantir que as partes responsaveis dispdem de
capacidade financeira suficiente para assegurar uma indemnizagéo justa pelas perdas e danos pelos
guais sdo responsaveis; em terceiro lugar, como deve ser paga a indemnizacdo, de modo a chegar
rapidamente aos requerentes legitimos e a minimizar os riscos de efeitos em cascata no contexto mais
vasto da economia.

N&o ha registo de um grande acidente no mar da UE desde 1988, e 73 % da producdo de petroleo e de
gés na UE provém de Estados-Membros do mar do Norte, ja reconhecidos como tendo os regimes de
seguranga no mar com melhor desempenho a nivel mundial. N&o obstante, a UE instituiu um quadro
regulamentar comum para as operacdes de petrdleo e de gas no mar, na sequéncia do acidente com a
plataforma Deepwater Horizon, em abril de 2010, no Golfo do México, a fim de melhorar as normas
de seguranca e de protecdo ambiental de todas as operagdes no mar da UE e torné-las mais coerentes.
A Diretiva 2013/30/UE" (a seguir designada por Diretiva Seguranca Offshore ou DSO) define os
elementos de um quadro global desse tipo, a nivel da UE, para prevenir acidentes graves e limitar as
consequéncias dos mesmos. A ratificacdo do Protocolo Offshore a Convencéo de Barcelona pelo
Conselho? faz também parte da resposta da UE & catéstrofe da Deepwater Horizon.

A DSO cria um regime regulamentar harmonizado a nivel da UE que estabelece um quadro
regulamentar assente na defini¢cdo de metas e em torno do conceito de «dossié de seguranga» (relatorio
sobre riscos graves) e ingtituido por reguladores das operacdes no mar, cujas competéncia e
independéncia a DSO visa garantir. Fomenta igualmente a cooperacéo eficaz entre esses reguladores.
Além disso, aDSO introduz reguisitos a nivel da UE em matéria de transparéncia, incluindo a partilha
de informacdes sobre acidentes e casos de quase-acidente, bem como sobre outros indicadores de
desempenho de seguranca da indistria e entidades reguladoras no setor.

No tocante a responsabilidade por acidentes no mar e respetivas consequéncias, a DSO atribui-a
inequivocamente aos titulares de licencas, ou sgja, aos detentores ou codetentores de licengas para
operacOes de prospecdo, pesquisa e/ou produgdo de petroleo ou gés, emitidas em conformidade com a
Diretiva 94/22/CE>. Também torna os titulares de licencas estritamente responsaveis por quaisquer
danos ambientais resultantes das suas operagdes. No entanto, a DSO n&o pretende harmonizar as
regras em matéria de responsabilidade na UE para outras formas de danos e perdas que possam

! Diretiva 2013/30/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de junho de 2013, relativa a seguranca
das operacOes offshore de petréleo e gas e que altera a Diretiva 2004/35/CE — JO L 178 de 28.6.2013, p. 66.
Decisdo do Conselho, de 17 de dezembro de 2012, relativa a adeséo da Uni&o Europeia ao Protocolo relativo
a Protecdo do Mar Mediterréneo contra a poluicdo resultante da prospegdo e da exploragéo da plataforma
continental, do fundo do mar e do seu subsolo (2013/5/UE). Consultar também Milieu (2013), Segurancga das
atividades offshore de prospecao e pesquisa no Mediterréneo: criacdo de sinergias entre o futuro regulamento
europeu e o Protocolo & Convencdo de Barcelona.
% Diretiva 94/22/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 30 de maio de 1994, relativa as condices de
concessdo e de utilizacdo das autorizacfes de prospecao, pesquisa e producéo de hidrocarbonetos — JO L 164
de 30.6.1994, p. 3.
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resultar das operacfes no mar, refletindo os resultados inconclusivos das correspondentes andlises na
avaliacio de impacto’ durante as fases preparatorias da DSO.

O presente relatério visa cumprir as obrigacfes da Comissdo previstas no artigo 39.° da DSO, que
obriga a Comissdo a apresentar relatdrios incidentes nos seguintes topicos.
¢ Avaliacdo da eficacia dos regimes de responsabilidade na Uni&o no que diz respeito aos danos
causados pelas operacles de petrdleo e gas no mar, incluindo uma avaliacdo sobre se serd
adequado alargar 0 ambito das disposi¢des em matéria de responsabilidade;
e Andlise da conveniénciade incluir certas condutas suscetiveis de levar a um acidente grave no
ambito de aplicacso da Diretiva 2008/99/CE (Diretiva Crimes Ambientais);
¢ Disponibilidade de instrumentos de garantia financeira para operacdes no mar;
¢ Tratamento dos pedidos de indemnizacdo em acidentes no mar.

Estes topicos estdo estreitamente relacionados, pelo que aborda-los em conjunto num dnico relatério
facilita a sua andlise coerente. Um documento de trabalho dos servicos da Comissdo (SWD(2015) 167
final®, doravante designado por Liability SAVD), que acompanha o presente relatério, fornece
informacdes mais pormenorizadas sobre os temas abordados, bem como sobre as andlises realizadas
internamente pela Comisséo e encomendadas a peritos externos e partes interessadas na preparacaéo
deste relatorio.

O presente relatorio e o Liability SAVD incidem nos paises do Espago Economico Europeu (EEE) com
atividades de petréleo e gés no mar. S80 0s seguintes 0s «paises-alvo» (por ordem alfabética):
Alemanha, Bulgéria, Chipre, Croécia, Dinamarca, Espanha, Franca, Grécia, Irlanda, Idandia, Itdia,
Letonia, Lituania, Malta, Noruega, Paises Baixos, Polonia, Portugal, Reino Unido e Roménia. As
operagdes fora do EEE ndo constituem o alvo principal.

RESPONSABILIDADESCIVIL, PENAL E AMBIENTAL E SUA INTERLIGACAO

Importa distinguir entre os diversos tipos de responsabilidade. Em primeiro lugar, ha a
responsabilidade civil pelos danos causados a pessoas singulares ou coletivas. Os tipos de danos e
perdas nesta vasta categoria incluem lesdes corporais, danos materiais e prejuizos econdémicos. Este
tipo é geralmente referido, no acervo da UE, como danos a terceiros ou «danos tradicionais». No caso
particular dos prejuizos econdémicos, alguns sistemas juridicos podem fazer uma distingdo suplementar
entre prejuizos econdmicos consequentes, que sao prejuizos econdmicos resultantes de lesbes
corporais ou danos materiais, e prejuizos puramente econdmicos, que S80 prejuizos econémicos com
auséncia de lesdes corporais ou danos materiais.

4 Avaliagdo de impacto que acompanha o documento «Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do

Conselho relativo a seguranca das atividades de prospecao, pesquisa e producdo de petrdleo e gas» — SEC
(2011) 1293 final.
®  Diretiva 2008/99/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 19 de novembro de 2008, relativa a protegdo
do ambiente por meio do direito penal —JO L 328 de 6.12.2008, p. 28.
Documento de trabalho dos servigos da Comisséo sobre responsabilidade civil, indemnizagdo e garantia
financeira para acidentes no mar do Espaco Econémico Europeu — SWD(2015) 167 final [ndo disponivel em
portugués].



Em segundo lugar, ha a responsabilidade ambiental na acecdo da Diretiva Responsabilidade
Ambiental” (DRA), que se refere a responsabilidade por danos ecoldgicos causados a espécies e
habitats naturais protegidos, danos causados a &gua e danos causados a0 solo. A responsabilidade
ambiental baseia-se aqui huma abordagem publica, em que a parte afetada ndo € uma pessoa singular
ou coletiva, mas sim a sociedade no seu todo, devido ao carédter publico e universal dos efeitos de
eventuais danos a recursos naturais comuns. O papel de requerente é assumido pelas autoridades
publicas, cujafuncdo € garantir que os poluidores remedeiam os danos ecol 6gicos que possam causar.
Cabe, por conseguinte, a autoridade publica a quem foi confiada a protecéio do ambiente assegurar que
0 operador responsavel é identificado, o nexo de causalidade é demonstrado, o plano de reparacdo é
estabel ecido e aprovado, as necessérias medidas preventivas ou corretivas sdo tomadas, etc.®

Em terceiro lugar, a responsabilidade penal refere-se a responsabilidade que resulta da préatica de um
ato criminoso qualificado como tal pela lei. HA uma diferenca fundamental entre a responsabilidade
civil e aresponsabilidade ambiental, por um lado, e a responsabilidade penal, por outro. Considerando
que, para as primeiras, as regras em matéria de responsabilidade resultam, em principio®, na aplicacdo
de sangdes exclusivamente financeiras, destinadas a compensar e reparar os danos causados, a
responsabilidade penal tem por objetivo punir comportamentos delituosos, podendo as sangdes incluir
nao sO penas de prisdo como também multas e outras sangdes ndo privativas de liberdade.

ADEQUACAO DA RESPONSABILIDADE PENAL POR ACIDENTES NO MAR E
DANOSRESULTANTES

O Tribuna de Justica Europeu confirmou em 2005 que a Uni&o Europeia tem competéncia para tomar
medidas relacionadas com o direito penal com vista a protecdo do ambiente, se tal for necessario para
garantir a plena efetividade da sua politica ambiental’®. Com base nesta jurisprudéncia, a Diretiva
Crimes Ambientais (DCA) — a primeira diretiva da Uni& que contém disposicdes relativas a
responsabilidade penal — estabeleceu, em 2008, uma lista de infragbes contra o ambiente que os
Estados-Membros devem considerar crime quando cometidas dolosamente ou por negligéncia grave.
Por conseguinte, a UE introduziu sangdes penais harmonizadas para as infragdes da legislacéo
ambiental da UE, para aém das sangdes de cardter civil ja em vigor baseadas em regimes de
indemnizacdes.

Nos termos da DCA, os Estados-Membros devem associar sancdes penais a determinados atos que
causam ou sejam suscetiveis de causar a morte, lesdes graves ou danos substanciais a qualidade do ar,
a qualidade do solo ou a qualidade da agua ou a animais ou plantas. No entanto, o ambito da DCA é
limitado: esta diretiva apenas criminaliza a infracdo de determinados atos legislativos da UE que
figuram na lista constante dos seus anexos. Os atos considerados crime incluem, por exemplo: a
descargailega de substancias perigosas nas aguas superficiais, que cause ou seja suscetivel de causar
amorte ou lesdes graves a pessoas ou danos substanciais ao ambiente; a expedicdo ilegal de residuos a
partir da Unido Europeia, apenas quando se tratar de uma quantidade significativa e caso exista
intencdo clara de lucrar com a transferéncia dos residuos; e a exportacéo ilegal de substancias que

" Diretiva 2004/35/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 21 de abril de 2004, relativa a
responsabilidade ambiental em termos de prevencdo e reparacdo de danos ambientais — JOL 143 de
30.4.2004, p. 56.

Ha sobreposicao entre a responsabilidade civil e aambiental — consultar aintroducdo do Liability SAD.

Com excegdo das chamadas «indemnizagdes punitivas» no sistema de direito comum.

19 Processo C-176/03, Comissdo contra Conselho, acérddo de 13 de setembro de 2005.



empobrecem a camada de ozono para paises em desenvolvimento, com excecdo das atividades
abrangidas pela DSO.

Tal como reflete o artigo 39.2, n.° 3, da DSO, esta situagdo suscita a ponderacao de também incluir no
ambito do direito penal, por meio de legislacdo da UE, certas condutas suscetiveis de levar a acidentes
no mar. Embora ndo afete diretamente a reparacdo de danos causados, a responsabilidade pena por
violagbes de seguranca no mar acrescenta uma camada distinta de dissuasdo, para aém da
responsabilidade civil e ambiental, que pode melhorar a protecdo do ambiente e o cumprimento da
legislacdo relativa a seguranca no mar.

As violacBes de seguranca no mar sdo ja contempladas no cédigo penal de alguns Estados-alvo. Por
exemplo, a legidacdo do Reino Unido (RU), como a da Dinamarca, contém disposicbes que
criminalizam certos incumprimentos™. No entanto, nem a definic&o de infragdes penais nem o tipo e 0
nivel de sangbes minimas se encontram harmonizados na UE. Ha requisitos legais estritos que tém de
ser respeitados antes de se considerar a possibilidade de criminalizar, por meio dalegislagdo da UE, as
violagfes de seguranca no mar. O artigo 83.%, n.°2, do Tratado sobre 0 Funcionamento da Uniéo
Europeia estabelece a base juridica para a criagdo de regras minimas com vista a definir infraces
penais e sangbes numa determinada politica europeia. E assim expressamente permitido aos
legisladores da UE adotarem «regras minimas relativas a definicao das infracGes penais e das sancfes
no dominio em causa», caso tal «se afigure indispensével para assegurar a execucdo eficaz de uma
politica da Unido num dominio que tenha sido objeto de medidas de harmonizag&o».

A adocdo de medidas de direito pena da UE estd portanto, sujeita a apreciagdo de serem
«indispensaveis» para se acangar a execugdo eficaz das politicas. Como tal, a decisdo de incluir as
violagBes da DSO no &mbito do direito penal s pode seguir um critério aprofundado de necessidade e
proporcionalidade quanto a saber se as medidas de direito penal seriam essenciais para alcangar o
objetivo declarado. Tal ndo pode ser feito antes de a DSO, na sua forma atual, ser transposta para o
direito nacional dos Estados-alvo e de ter sido adquirida alguma experiéncia com a sua eficécia’. Os
Estados-Membros ainda ndo decidiram das sancBes aplicaveis em caso de violacdo das disposicoes
nacionais de transposi¢cdo da DSO. A data-limite de transposicdo da DSO era 19 de julho de 2015.
Ora, essas decisdes podem ser tomadas quer no contexto da transposicdo quer no processo de
aplicacio da legislacio apds a transposicao. E, pois, demasiado cedo para avaliar se as sangBes a
conceber pelos Estados-alvo no contexto da transposicdo da DSO e da sua subsequente aplicagdo
produzirdo um efeito suficientemente dissuasivo e de forma coerente em toda a UE ou se as san¢des
penais da UE sd0 essenciais para garantir a plena eficécia da seguranca das operacdes no mar®,

Caso se conclua, no futuro, que a DSO na sua forma atual ndo garante suficientemente a seguranca das
operacbes no mar como se pretendia e que é essencia conjugar os seus objetivos com a
responsabilidade penal por violacdes no mar, essa responsabilidade pode ser introduzida como nova
disposicdo na DSO mediante uma alteracdo da diretiva. Poderia também ser introduzida por meio de
um novo ato juridico autbnomo. Todavia, a forma mais coerente seria harmonizar as san¢fes penais
por intermédio da DCA. Evitar-se-ia assim a criagdo de uma norma diferente para as sancfes penais,

1 iability SWD, anexo I1.

2" Comunicacdo da Comissdo «Rumo a uma politica da UE em matéria penal: assegurar o recurso ao direito
penal para uma aplicacdo efetiva das paliticas da UE», 20 de setembro de 2011, COM(2011) 573, disponivel
em http://ec.europa.eu/justice/criminal/files/act_en.pdf.

Em conformidade com o artigo 40.° da Diretiva Seguranca Offshore, a Comissao apresentara, até 19 de julho
de 2019, um relatorio sobre a sua aplicagao.

13


http://ec.europa.eu/justice/criminal/files/act_en.pdf

em comparaco com a estabelecida pela DCA para vérias infracdes ambientais. E por esta razao que o
artigo 39.%, n.°3, da DSO, prevé a criminalizacdo de infracbes ao abrigo da DSO mediante uma
alteracdo da DCA. Em termos préticos, tal significaria uma alteracéo ao anexo A da DCA para incluir
aDSO0 nasualistade legislagdes cujainfracdo constitui um ato ilicito.

Conclusdes e propostas

O artigo 39.° da DSO encarrega a Comissao de analisar a conveniéncia de incluir certas condutas
suscetiveis de levar a um acidente grave no ambito da DCA. Contudo, neste momento, ainda é
demasiado cedo para avaliar corretamente se as medidas da UE em matéria de direito pena sdo
essenciais para atingir niveis eficazes de seguranca no mar, na Unido Europeia. A fim de aferir se
certas condutas suscetiveis de levar a um acidente grave devem ser incluidas no ambito de aplicacao
daDCA, a UE deve adquirir alguma experiéncia com a eficaciada DSO.

A Comissdo elabora, até 19 de julho de 2019, um primeiro relatorio sobre a execucéo da DSO. Sera
importante que a Comissdo volte a este assunto nesse momento e que os Estados-Membros
determinem se é oportuno incluir no ambito da DCA condutas suscetiveis de levar a um acidente
grave. Entretanto, a Comissdo pode solicitar aos Estados-Membros a partilha das suas experiéncias em
matéria de sangdes penais e gestdo de risco em empresas de um vasto |eque de atividades econdmicas.

Em conformidade com a conclusdo supra, o restante texto do presente relatério aborda apenas a
responsabilidade civil e aresponsabilidade ambiental por acidentes no mar.

EFICACIA DE UM REGIME DE RESPONSABILIDADE

A eficécia dos regimes de responsabilidade pode ser avaliada pela forma como claramente definem:
a) quem é responsavel; b) por que tipo de danos e perdas; e c) perante quem.

a) Quem é responsavel?
A DSO introduz a este respeito dois pontos importantes de harmonizac&o.

Em primeiro lugar, atribui sempre a responsabilidade ao titular da licenca (ou sgja, 0 detentor ou os
codetentores de uma autorizacdo para operages de prospegdo, pesquisa e/ou producéo de petrdleo ou
gés emitida em conformidade com a Diretiva 94/22/CE). E importante que a DSO estabeleca este
principio, porquanto ele prevé plena clareza juridica e deve garantir que os titulares de licengas
assumam a principal responsabilidade pelo controlo dos riscos decorrentes das suas operactes.

Em segundo lugar, no que respeita aos danos ambientais resultantes de acidentes no mar, as
disposicdes introduzidas pela DSO incluem as operagdes no mar ao abrigo da DRA™. Significa isto
gue agora a responsabilidade objetiva é sempre aplicavel aos danos ambientais — ou sgja, cada titular
de licengas é doravante responsavel por esses danos, desde que se possa estabelecer um nexo de
causalidade e sem que sgja hecessario provar negligéncia da sua parte.

Embora harmonize estes dois aspetos da responsabilidade por acidentes no mar, a DSO nado prevé
harmonizacdo no que diz respeito aos danos civis. Neste caso, 0s acidentes no mar S&o
maioritariamente adstritos a legislagdo relativa a responsabilidade civil dos Estados-alvo, havendo

14 O artigo 7.° daDSO alteraa DRA para tornar o titular da licenca financeiramente responsavel pela prevencdo
e pelareparacdo de danos ambientais, nos termos previstos na DRA.



diferencas significativas no modo como o direito nacional lida com os titulares de licencas que tenham
causado danos civis por negligéncia em comparagdo com os titulares de licengas cujas agdes ndo
violaram o nivel de diligéncia exigido.

Embora seja sempre necessario estabelecer um nexo de causalidade entre a atividade e o dano, aplica-
se frequentemente a regra da negligéncia, o que significa que os tribunais devem primeiro determinar
gue a parte responsavel infringiu o nivel de diligéncia exigido para assm ser considerada
responsabilidade civil e aindemnizacéo a ser concedida.

Se aos danos civis se aplica a regra da negligéncia ou antes a da responsabilidade objetiva é questdo
que varia de pais para pais, consoante o tipo de perdas e danos™.

b) De que é responsavel ?

A responsabilidade por danos ambientais resultantes de acidentes no mar esta em vigor em toda a UE,
com base na DRA, legidacdo que também estabelece até que ponto os danos devem ser corrigidos e
indemnizados. Nesta conformidade, os titulares serdo responsaveis, em qualquer ponto da UE, pelos
danos a espécies protegidas e a habitats naturais, na acecdo das Diretivas Aves™® e Habitats'’, bem
como pelos danos causados & &gua, na acecdo da Diretiva-Quadro Agua'® e da Diretiva-Quadro
Estratégia Marinha®®. Ter&o de compensar as autoridades pablicas por qualquer trabalho de restituicéo
do ambiente ao seu estado inicial ou de realizar eles proprios esse trabal ho.

Se bem que a legidlagdo da UE harmonize a responsabilidade por danos ambientais e a legislacdo dos
Estados-alvo prevegja sempre pedidos de indemnizacdo por lesbes corporais e danos materiais
resultantes de acidentes no mar, a responsabilidade por diversos tipos de prejuizos econdémicos varia
significativamente. Por exemplo, a legislacdo dos Estados-alvo difere quanto a relacéo direta que um
prejuizo econdmico deve ter com um acidente para ser indemnizavel («disposicoes de caréter direto»).
A legislacdo de Estados-alvo como Chipre ou 0 Reino Unido exclui os pedidos de indemnizacdo por
prejuizos puramente econdmicos sem lesdes corporais ou danos materiais («regra de exclusio).

Ha também diferencas na legisacdo dos Estados-alvo em relag8o a possibilidade e a forma de lidar
especificamente com setores industriais cuja atividade depende do bom estado do ambiente marinho
partilhado, como a indUstria da pesca. A experiéncia tem demonstrado que estes setores, nos quais é
frequente haver um grande numero de pequenas e médias empresas, podem sofrer prejuizos
econémicos significativos em caso de acidente grave numa exploracéo no mar®.

A este respeito, a Noruega implementou a legislacgo provavelmente mais abrangente paralidar com a
responsabilidade civil por poluicdo no mar. Ndo sb imple responsabilidade objetiva por lesbes

> No Liability SWD, quadro 2 e anexo 111, pode ser consultada uma descricio completa destas diferencas.

16 Diretiva 2009/147/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 30 de novembro de 2009, relativa a
conservacdo das aves selvagens— JO L 20 de 26.1.2010, p. 7.

" Diretiva 92/43/CEE do Conselho, de 21 de maio de 1992, relativa & preservacéo dos habitats naturais e da
fauna e dafloraselvagens—JO L 206 de 22.7.1992, p. 7.

8 Diretiva 2000/60/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro de 2000, que estabelece um
quadro de agcdo comunitaria no dominio da politica da agua— JO L 327 de 22.12.2000, p. 1.

% Diretiva 2008/56/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de junho de 2008, que estabelece um

guadro de agéo comunitaria no dominio da politica para o meio marinho — JO L 164 de 25.6.2008, p. 19.

Os pedidos de indemnizagéo por perdas econdmicas representaram 96 % das reclamages junto da Gulf

Coast Claims Facility, na sequéncia do incidente com a plataforma Deepwater Horizon em 2010, nos Estados

Unidos.
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corporais, danos materiais e prejuizos econémicos, incluindo prejuizos puramente econémicos?, como
também prevé especificamente que 0s «prejuizos financeiros incorridos por pescadores noruegueses
em resultado de atividades petroliferas» sfo indemnizaveis®.

c) Responsavel perante quem? Quem pode apresentar um pedido de indemnizacéo?

O direito a indemnizacdo por danos sofridos pode basear-se em disposiches legais (a regra geral no
setor das operacdes no mar) ou em disposicles contratuais e €, em principio, concedido na sequéncia
de um pedido apresentado pela parte afetada. Em casos especificos, a indemnizacdo pode também ser
«automatica» (intervencdo minima da parte afetada), por exemplo no quadro de uma «clausula de
autoexclusio»* ou sempre que disposicoes legais ou contratuais o especifiquem.

Como defensoras do interesse comum, as autoridades publicas intentam agdes contra as partes
responsaveis pelos danos ao ambiente. No caso de perdas ou danos, qualquer pessoa singular ou
coletiva que os sofra em resultado de operagdes no mar tem o direito de intentar uma agéo, uma vez
gue aigualdade de tratamento nostermos dalei € um elemento central nos Estados-alvo.

Ha, porém, questfes legitimas quanto a possibilidade e ao grau de responsabilidade dos infratores
perante 0s queiXx0sos noutros paises |esados pelas suas operages. Aqui, importa resolver trés questdes
interdependentes:

1. Competénciajudiciéria: que tribunal(ais) deve(m) julgar o litigio?

2. Escolhadalei aplicavel: quelei(s) deve o 6rgdo judicidrio aplicar?

3. Decisdesjudiciais estrangeiras: uma decisdo judicial é reconhecida ou executada noutro pais?

Dois regulamentos da UE, em vigor, abordam estas questdes. No que respeita & competéncia
judiciaria, o Regulamento Bruxelas 1** concede &s vitimas de acidentes no mar o direito de intentarem
uma acdo contra requeridos domiciliados na Unido, sga no pais em que estiver domiciliado o
requerido, no pais em gue ocorreu 0 acidente ou no pais em gque o dano foi sofrido. Estas regras
aplicam-se igualmente na Noruega e na |slandia, com base na Convenc&o de L ugano de 2007%.

Significaisto, por exemplo, que uma pessoa (singular ou coletiva) que sofra nos Paises Baixos danos
resultantes de um acidente causado por uma empresa italiana em &guas do Reino Unido pode optar
pela prossecucdo de indemnizacdo em tribunais dos Paises Baixos, do Reino Unido ou da Itdlia,
consoante o local onde pensa poder receber tratamento e resultado mais adequados.

Em relacdo a segunda e a terceira questBes, sobre aescolhadale e as decisdes judiciarias estrangeiras,
as disposicoes legais que regem a responsabilidade extracontratual decorrente de acidentes no mar séo,

2l Embora com limitagBes decorrentes da necessidade de estabelecer que o prejuizo econdémico sofrido era

suficientemente direto.

2 Liability SAVD, anexo I11.

% No caso de um ou VArios requerentes apresentarem um pedido de indemnizagio em nome de uma categoria
de pessoas singulares ou de entidades comerciais que tenham sofrido um dano ou danos comuns, as pessoas
singulares devem apresentar um pedido de exclusdo da classe se ndo pretenderem ser automaticamente
incluidas.

# Regulamento (CE) n.° 44/2001 do Conselho, de 22 de dezembro de 2000, relativo & competéncia judiciéria,

ao reconhecimento e a execugdo de decisdes em matériacivil e comercial —JO L 12 de 16.1.2001, p. 1.

Convencao relativa a competéncia judiciéria, ao reconhecimento e a execucdo de decisdes em matériacivil e

comercial, de 2007. Consultar Liability SWD, ponto 2.10.

25



nos termos do Regulamento Roma 1%, as do pais onde ocorre o dano, independentemente do local em
gue tenha ocorrido o acidente. Se a indemnizac&o pedida se referir a danos ambientais ou a danos
sofridos por pessoas ou bens na sequéncia de tais danos, as vitimas podem igualmente optar por
invocar alei do pais em que ocorreu o acidente. De notar que alei aplicavel pode ser a de um Estado-
Membro ou a de um pais terceiro, forada UE?’.

Significa isto, por exemplo, que, relativamente aos danos causados por um derrame de
hidrocarbonetos em resultado de um acidente no mar dos Paises Baixos, um queixoso noruegués pode
optar pela prossecucdo de indemnizacdo quer ao abrigo da legislacdo da Noruega quer ao abrigo da
dos Paises Baixos, consoante a que lhe for mais favoravel.

Avaliacado da eficacia dos regimes de responsabilidade e da adequacao de se alargar o ambito das
disposi¢Oes relativas a responsabilidade

Conforme atrés referido, e igualmente circunstanciado no Liability SWD, a responsabilidade por |esbes
corporais e danos materiais ja vigora nos Estados-alvo e a responsabilidade ambiental tem sido
harmonizada por meio da legislacdo da UE. No entanto, os Estados-alvo abordam a responsabilidade
civil por acidentes no mar de formas diferentes e podem limitéla a niveis diferentes. A titulo de
exemplo, enquanto a legislacdo de Chipre ou do Reino Unido tende a impor maiores limitacbes em
matéria de responsabilidade, exigindo prova da negligéncia ou do carder direto dos prejuizos
econdmicos sofridos, a legislacdo de outros Estados-alvo, como a Dinamarca, a Franca, a llandia, os
Paises Baixos ou a Noruega, é mais favoravel aos queixosos™.

Importa, contudo, notar que, apesar das diferencas entre os Estados-alvo, € dificil identificar
claramente algum deles como sendo menos eficaz em lidar com pedidos de indemnizagdo associados a
acidentes no mar.

Em alguns regimes nacionais, a situagdo pode também estar a mudar: vérios Estados-Membros tém
indicado nos seus contactos com a Comissdo [inclusive em reunides do Grupo de Autoridades do
Petréleo e do Gés Offshore da Uni&o Europeia (EUOAG)®] que poderdo reavaliar os seus regimes de
responsabilidade aplicaveis aos acidentes no mar, em paralelo com a obrigacdo de instaurar
procedimentos de indemnizagdo nos termos do artigo 4.2, n.° 3, da DSO. Embora as alteragbes ao
tratamento da responsabilidade civil ndo sejam explicitamente exigidas pela diretiva, responsabilidade
e indemnizacdo sdo questBes estreitamente conexas, e ateracbes a uma podem obrigar a alteracfes a
outra. A obrigacdo prevista no artigo 4., n.°3, da DSO pode, por conseguinte, conduzir a um
alargamento das disposi¢cdes em matéria de responsabilidade em alguns Estados-alvo.

O alargamento de disposi¢bes em matéria de responsabilidade ao nivel da UE poderia implicar que a
responsabilidade objetiva se aplicaria a mais categorias de danos ou perdas civis nos Estados-alvo e/ou
mais tipos de prejuizos econdmicos poderiam ser objeto de indemnizagdo — nomeadamente, os tipos
de prejuizos econdmicos a que sd0 suscetiveis 0 setor das pescas e as economias costeiras locais
(como os destinos turisticos do litoral). Sempre que um certo grau de ambiguidade nos textos juridicos

% Regulamento (CE) n.° 864/2007 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de julho de 2007, relativo alei
aplicavel as obrigacBes extracontratuais (Romall) — JOL 199 de 31.7.2007, p.40. Ndo aplicavel a
Dinamarca

" Liability SWD, ponto 2.10.

%8 Paramaisinformagdes, consultar Liability SVD, ponto 2.2 e pontos 2.5 a2.7.

# Decisdo da Comissdo de 19 de janeiro de 2012 relativa & criacdo do Grupo de Autoridades do Petréleo e do
Gés Offshore da Unido Europeia—JO C 18 de 21.1.2012, p. 8.



aplicaveis tornar incerto algum pedido de indemnizac&o por perdas econémicas, a legislacdo pode ser
esclarecida com uma referéncia especifica aos tipos de danos suscetiveis de resultar de acidentes no
mar e/ou as partes suscetiveis de serem afetadas. Por Ultimo, embora as leis em vigor se afigurem
abrangentes no que respeita a0 acesso a justica além-fronteiras, o alargamento das disposi¢des em
matéria de responsabilidade poderd implicar que um recurso se torne mais acessivel aos requerentes de
indemnizacBes por danos no mar mediante a introducdo de clausulas de autoexclusdo em acidentes no
mar.

Pode argumentar-se que a responsabilizaco das empresas por todos os danos e perdas causados por
acidentes no mar facilita 0 acesso a justica por parte das vitimas. Incentiva as empresas a tomarem as
precaucles adequadas e a desenvolverem modos de operacdo mais seguros. Contribui também para
garantir que as atividades no mar séo apenas empreendidas se os beneficios compensarem 0s riscos.

Todavia, a limitacdo da responsabilidade € uma necessidade pratica. Nomeadamente, os litigios
referentes a derrames de hidrocarbonetos podem ser complexos, tornando-se necessario encontrar um
equilibrio entre a necessidade de indemnizar as vitimas de forma adequada e a necessidade de evitar o
pagamento de pedidos de indemnizacdo «ilegitimos». As perdas econdmicas sd0 suscetiveis de
interligacdo sequencial na economia, pelo que sdo essenciais pardmetros de responsabilidade bem
definidos de forma a prevenir a responsabilizacdo excessiva— também conhecida como problema da
porta aberta®® — no interesse da desgjavel exclusdo de pedidos de indemnizacgo mais indiretos e
especulativos. As tradicdes juridicas determinam o modo como os sistemas judiciais dos Estados-
Membros distinguem entre pedidos legitimos e os riscos correntes que 0s agentes econémicos
enfrentam.

Conclusdes e recomendacdes

Embora hgja diferencas nacionais no modo como os regimes de responsabilidade regulam o acesso a
justica para as vitimas de acidentes no mar, de momento ndo se pode considerar inequivoco que
gualquer uma das abordagens atuais relativas a responsabilidade civil nos Estados-alvo é menos eficaz
para concretizar o objetivo da DSO, que visa garantir a seguranca das operagdes de petroleo e gas no
mar, em todaa UE.

No entanto, é evidente que a transposicdo da DSO para o direito nacional obrigard os Estados-
Membros a estudarem 0 modo como as suas regras de responsabilidade proteger&o melhor o interesse
publico geral em conformidade com os requisitos de indemnizacdo do artigo 4.2, n.° 3, da DSO. Uma
vez que a garantia de tratamento adequado dos pedidos de indemnizagdo pode implicar alteragdes ao
regime de responsabilidade que da direito a indemnizacdo, alguns Estados-Membros poderdo rever os
Seus regimes nacionais tendentes a determinar a extensdo da responsabilidade das operacOes de
petréleo e gés no mar.

Aquando da revisdo dos respetivos regimes de responsabilidade no &mbito da implementacdo da DSO
no direito nacional, os Estados-Membros devem igualmente considerar a adocéo de disposicdes
especificamente para 0s setores econdmicos mais vulneraveis a acidentes no mar, sem introduzir a
incerteza generalizada sobre os niveis de responsabilidade financeira que possa impedir o
desenvolvimento da exploragdo de petréleo e gas no mar. Estes esforcos devem ser adaptados as
substanciais diferencas nacionais em matéria de beneficios e riscos econdmicos decorrentes de

% Impossibilidade de prevenir pedidos de indemnizacZo a distancia que a sociedade ndo consideraria legitimos
mas que seriam suscetivels de éxito.
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operacdes em curso no mar, bem como as indUstrias expostas a acidentes no mar nos diversos Estados-
Membros. Por exemplo, os Estados-Membros com atividades significativas no mar ou com grandes
setores de pesca €/ou de turismo no litoral devem analisar se seria desgjavel um reforgo das
disposicdes relativas a prejuizos econdmicos especificamente para estes setores, como, por exemplo, a
Noruega jafez para o setor das pescas.

Acresce que os regulamentos Bruxelas | e Romall exigem que os Estados-alvo tenham em conta, nos
Seus requisitos de seguranca financeira, os potenciais danos que os seus titulares de licencas e
operadores possam incorrer noutras jurisdices. Estes danos poderiam ser muito maiores do que o0s
danos incorridos internamente, devido a grande pegada geogréfica dos acidentes graves e a
possibilidade de regras de responsabilidade civil mais rigorosas noutras jurisdicdes.

A Comissdo estd bem colocada para sensibilizar para estas questdes especificas de transposi¢éo, por
meio de féruns como o Grupo de Autoridades da Zona Offshore da UE (EUOAG), juntamente com as
autoridades nacionais, a industria do petréleo e do gés, outras indUstrias e a sociedade civil. Tem
introduzido regularmente a questdo na ordem de trabalhos das reunides do EUOAG e continuara a
fazé-lo por meio de semindrios especificos e sessdes estruturadas de intercambio de boas préticas.

Mas a Comissao ndo deve sb incentivar debates com as partes interessadas, sendo também garantir que
todos os Estados-Membros ddo resposta as questdes acima apontadas mediante controlos de
conformidade que se centram nas disposicdes pertinentes da DSO em matéria de responsabilidade e
indemnizacdo. Paralelamente, a Comissdo Uutilizar4 as reunides do EUOAG para uma recolha
sistematica de dados que abranja todos os aspetos relacionados com responsabilidade na legislagdo
recentemente transposta pel os Estados-Membros.

Estas trés medidas permitirdo & Comissdo incluir, no seu primeiro relatério de aplicacdo, uma andlise
exaustiva das alteracdes aos regimes nacionais individuais, especificamente no que se refere a eficacia
das disposicdes relativas a responsabilidade. Com esta base, a Comissdo devera estar bem posicionada
para concluir da necessidade de outras medidas.

INSTRUMENTOS DE GARANTIA FINANCEIRA E SUA DISPONIBILIDADE

Uma vez estabelecida a responsabilidade, a questéo versa naturalmente sobre a forma como o infrator
financiar4 os danos pelos quais é responsavel. A catastrofe da Deepwater Horizon revelou que os
piores acidentes no mar podem causar danos tao graves gue apenas as maiores empresas estariam em
condi¢cbes de absorver totalmente 0s seus custos, 0 que levanta questdes acerca da existéncia de
instrumentos de garantia financeira capazes de assegurar que, na sequéncia de um acidente grave, a
indemnizag&o esta disponivel e as empresas se mantém solventes.

Ha uma grande variedade de produtos de garantia financeira para cobrir o risco operaciona das
empresas de petrdleo e de gés. As opcdes vao desde o seguro proprio™ e o seguro de responsabilidade
civil®, passando por sistemas mutualistas como a Offshore Pollution Liability Association Ltd
(OPOL)*, amecanismos aternativos de transferéncia de riscos™ e outros.

3 Liability SWD, p. 35-36.
Liability SWD, p. 36-38.
Liability SWD, p. 40-41.
Liability SAD, p. 41.

R 88

11



Caixa detexto: OPOL (OFFSHORE POLLUTION LIABILITY ASSOCIATION)

A Offshore Pollution Liability Association Ltd (OPOL) é um acordo comum do setor, aberto aos operadores de
atividades no mar em muitos dos Estados-alvo. As empresas associadas beneficiam da garantia de que outras
empresas inseridas no regime pagardo qualquer indemnizagdo que as primeiras ndo sgiam financeiramente
capazes de suportar sozinhas, até determinados limites financeiros fixados (125 milhdes de dolares para custos
de reparacdo e 125 milhdes de ddlares para danos por poluicéo). Na sequéncia de um incidente, as reclamagdes
ndo sdo intentadas diretamente contra a OPOL, mas contra a sociedade-membro responsavel pelos danos e
perdas.

A OPOL n&o é um fundo de indemnizacdo nem constitui, para uma empresa, uma garantia contra a sua propria
faléncia. Esta mutualizag&o do risco de insolvéncia, suportada por terceiros, contribui para reduzir os custos de
seguros e tranquilizar os reguladores e o publico quanto a capacidade financeira dos titulares de licengas para
operagdes no mar. Os critérios de adesio a OPOL também reforcam a vigilancia mdtua do setor que
complementa a avaliagéo regulamentar da capacidade financeira das empresas em conseguir licenciamento.

A adesdo a OPOL exige que os operadores aceitem responsabilidade objetiva pelos danos e perdas e é uma
condicdo prévia da concessdo de licencas no Reino Unido. A ades3o ao regime satisfaz também as condicdes de
concessdo de licenciamento na Irlanda para as operagdes no mar. No entanto, o limite de 250 milhdes de ddlares,
gue a OPOL determinou para os reembolsos e as indemnizagbes de cada incidente, poderd ndo cobrir todos os
danos e perdas dos piores acidentes.

Paramais pormenores, consultar Liability SWD, pontos 2.3 e 4.2.

Embora nem todos estes produtos possam ser amplamente utilizados neste momento pela indistria de
operagcdes no mar, o mercado dos instrumentos de garantia financeira parece ter a profundidade e a
inovacdo necessarias para atender a todas as empresas de petrdleo e de gas que operam ao abrigo das
atuais obrigacdes de responsabilidade do EEE. Permite também que as empresas de petréleo e de gas
repartam os seus riscos entre uma diversidade de intervenientes no mercado, desde companhias de
seguros e de resseguros a agentes do mercado financeiro, como grupos de capitais privados e fundos
especulativos (hedge funds), bem como entre outras empresas de petroleo e gés.

N&o obstante, é ainda reduzida a adocdo de instrumentos de garantia financeira para cobrir todos os
danos resultantes dos acidentes no mar menos frequentes e mais dispendiosos. Pode haver varias
razdes para isso, uma das quais foi ja analisada no presente relatério: em alguns Estados-alvo, o
ambito da responsabilidade por danos pode, de momento, no tornar estes produtos necessarios.

Outro importante fator que contribui para esta situag@o é o facto de muitos reguladores de Estados-
alvo limitarem as formas de cobertura que aceitam, excluindo de imediato a oferta de uma série de
solugdes inovadoras. Doze dos vinte Estados-alvo especificam explicitamente o seguro como um
mecanismo de seguranca financeira para o licenciamento e/ou a exploragcdo, dos quais nove nao
especificam qualquer outro tipo de mecanismo. Esta percentagem elevada de Estados-alvo que
favorecem os contratos de seguro pode ser mesmo superior, uma vez que o0 modelo de acordos
contratuais de seis Estados-alvo ndo estava disponivel para andlise™.

Impede-se assim uma compreensdo cabal do grau em que outros fatores podem estar a limitar o
desenvolvimento de instrumentos de garantia financeira para cobrir as responsabilidades associadas a
exploracBes no mar. Esses fatores podem incluir a falta de obrigacdo regulamentar de niveis

% Liability SWD, ponto 3.2.
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adequados de cobertura. A cobertura pode estar para aém das capacidades das seguradoras individuais
ou da disponibilidade de resseguro no mercado. Em alternativa, nos casos em que esté disponivel uma
cobertura, as seguradoras e 0 setor das operacbes no mar podem ndo ser capazes de chegar a acordo
sobre os niveis de risco e, por conseguinte, sobre um preco para esses produtos, levando a sua
indisponibilizac&o.

E provavel que esta situaciio se altere com a aplicagdo da DSO. No seu artigo4.°, os n.” 1 a 3
estabel ecem requisitos de seguranca financeira baseados na exposi¢éo, obrigando os Estados-Membros
a terem em devida conta a «capacidade financeira do requerente, incluindo eventuais garantias
financeiras, para assumir a responsabilidade que possa decorrer das operagdes offshore de petroleo e
gés em causa».

Além disso, ainda no artigo 4.° da DSO, o n.°3 também dispde que os Estados-Membros «devem
facilitar a disponibilizacdo de instrumentos financeiros sustentaveis e outras medidas para gjudar os
requerentes de licencas a demonstrarem a sua capacidade financeira». Podem ser tomadas vérias
medidas, incluindo o alargamento das formas de cobertura aceites pel as autoridades nacionais.

As disposi¢cbes da DSO sdo secundadas pelo Protocolo Offshore a Convencdo de Barcelona, que
recentemente se tornou parte integrante do acervo da UE®. Este protocolo prevé, no seu artigo 27.°,
n.° 2, alineab), que cada Parte deve assegurar que 0s operadores possuam e mantenham uma cobertura
por seguro ou outras formas de garantia financeira por danos causados pelas atividades abrangidas
pelo Protocolo.

A experiéncia da DRA mostra que um mercado competitivo de instrumentos de garantia financeira—
agrupamentos, seguros, obrigacdes, garantias, etc. — pode desenvolver-se no seguimento de uma
alteracdo regulamentar significativa da UE, ainda que com um certo desfasamento de tempo, afim de
permitir que os operadores de mercado se adaptem aos novos requisitos®. Por conseguinte, espera-se
gue a disponibilidade e a adocéo de instrumentos de garantia financeira para riscos de acidentes no
mar possa melhorar nos anos seguintes aincorporacdo da DSO no direito nacional.

Conclusdes e recomendacgdes

O mercado de seguros, apesar de ndo dispor imediatamente de instrumentos de garantia financeira que
cubram todos os danos resultantes dos acidentes no mar menos frequentes e mais dispendiosos, parece
ter a profundidade e a inovagdo necessarias para atender a todas as empresas de petrdleo e de gas que
operam ao abrigo das obrigaces de responsabilidade vigentes no EEE. Além disso, prevé-se que o
mercado dos instrumentos de garantia financeira se adapte as novas obrigaces introduzidas pelo
artigo 4.° da DSO, especiamente se as autoridades nacionais alargarem os tipos de cobertura por
instrumentos financeiros que aceitam. As alteracfes previstas devem ser verificadas ap6s o prazo de
transposi¢do da DSO, fixado parajulho de 2015, e da aplicacdo do Protocol o Offshore a Convencgao de
Barcelona. A Comissdo tornara a aplicacéo plena do artigo 4.° um dominio prioritério de fiscalizago
nos controlos de conformidade da diretiva.

% DecisAo do Conselho, de 17 de dezembro de 2012, relativa & adesdo da Uni&o Europeia ao Protocolo relativo

a Protecdo do Mar Mediterraneo contra a poluicéo resultante da prospecdo e da exploracdo da plataforma
continental, do fundo do mar e do seu subsolo (2013/5/UE) —JO L 4 de 9.1.2013, p. 13.

Relatério da Comissdo ao Conselho, ao Parlamento Europeu, ao Comité Econémico e Social Europeu e ao
Comité das Regides, nos termos do artigo 14.°, n.° 2, da Diretiva 2004/35/CE relativa a responsabilidade
ambiental em termos de prevencdo e reparacdo de danos ambientais, 12/10/2010, COM (2010) 581 final.
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E melhor deixar a apreciacio dos Estados-Membros a decisio quanto a aceitar ou exigir a adesio aum
regime de seguros mutuos, como a OPOL, para licenciamento de operagGes no mar, uma vez que esta
intimamente ligada aos seus regimes nacionais de responsabilidade, as caracteristicas do regime em
questdo, aos titulares de licengas nas suas aguas e aos riscos com que estes se deparam. As
significativas diferencas regionais em operagfes no mar do EEE — e, por conseguinte, os tipos e
niveis de risco com que se confrontam os operadores — poderdo conduzir a injustificadas subvenctes
cruzadas para o risco, entre estas regides, e aum risco moral em caso de solugéo Unica.

TRATAMENTO DOS PEDIDOS DE INDEMNIZACAO

Uma vez estabelecido o grau de responsabilidade e assegurada a capacidade de financiar a
indemnizacdo devida pelos danos, quer com base nos recursos préprios da empresa ou mediante um
instrumento financeiro, o Ultimo elo da cadeia é o desembolso desta indemnizacdo para que chegue
rapidamente aos legitimos requerentes. Em 2010, a catastrofe da Deepwater Horizon revelou que os
acidentes graves no mar podem afetar um grande nimero de pessoas e esticar 0s recursos de qual quer
regime ingtituido para processar pedidos e conceder indemnizagBes as vitimas. Demonstrou a
importancia de pbr em prética, de modo proativo e bem concebido, mecanismos de indemnizacéo
antes da ocorréncia de acidentes graves, de forma a minimizar os efeitos em cascata dos prejuizos na
economia.

Existem apenas dois mecanismos de indemnizacdo em vigor especificamente para acidentes de
petréleo e gés nos Estados-alvo. Em primeiro lugar, a Noruega criou um mecanismo de indemnizacéo
para lidar com acidentes no mar. A sua Lei das Atividades Petroliferas consolida regras para a gestéo
de pedidos acumulados e de indemnizacBes a pescadores. A legislacdo prevé iguamente a
apresentacao de pedidos de indemnizagdo transfronteirigos provenientes da Dinamarca, da Finlandia e
da Suécia, conforme estabel ece a Convencdo Nordica sobre a Protegéo do Ambiente®,

Em segundo lugar, a OPOL, apesar de constituir fundamentalmente um acordo mutuo do setor,
também define procedimentos destinados a acelerar os pedidos de indemnizagdo sem recurso a
processos judiciais. No entanto, uma importante falha do regime de indemnizagcbes da OPOL é
estipular que o operador responsavel tem o poder de decidir se os pedidos de indemnizacdo contra s
dirigidos sd0 ou ndo aplicaveis ao abrigo do acordo OPOL em primeira instancia™.

Na auséncia de um regime de indemnizacdo especifico para os acidentes de operacdes de petréleo ou
gés no mar, os pedidos de indemnizacdo sdo resolvidos ao abrigo do direito naciona de
responsabilidade civil. Neste caso, aplicam-se as regras de processo civil®® e, se ndo forem resolvidos
fora do tribunal, os processos podem durar entre seis meses e varios anos (décadas em alguns casos).
Embora a Bélgica, altdlia, Portugal e os Paises Baixos tenham recentemente adotado novalegislacéo a
fim de simplificar os litigios coletivos, esta poderia ainda ser mais simplificada, a fim de melhor gerir
as formas especificas de dano que um acidente no mar pode provocar e as necessidades dos setores
suscetiveis de serem afetados, em especial apesca e o turismo™.

Apesar de atualmente haver muito poucos regimes de indemnizagdo para acidentes no mar do EEE,
esta situacdo devera aterar-se significativamente com a aplicacdo da DSO. Nos termos do artigo 4.°,

% Liability SWD, ponto 4.1.

¥ Liability SWD,pontos 2.3 e 4.2.

0" Regras a cumprir no caso de agBes civeis.

“1 Mais pormenores no Liability SWD, ponto 4.3.
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n.°3, da DSO, os Estados-Membros devem estabelecer procedimentos para assegurar 0 tratamento
rapido e adequado dos pedidos de indemnizagdo, inclusive os pagamentos de indemnizagdes
respeitantes a incidentes transfronteiricos, desde que a responsabilidade esteja prevista no direito
nacional. Pode haver varias formas de melhorar as atuais disposi¢des, como, por exemplo:

e processamento independente de pedidos de indemnizagéo;

¢ igualdade de tratamento para pedidos transfronteiricos;

e melhoria da acessibilidade, da clareza e da simplicidade dos processos de indemnizac&o;

o definicdo clara da responsabilidade de gestdo dos pedidos,

o obrigacdes predefinidas em matéria de prazos, de forma a minimizar os atrasos;

e meiosdereparacdo em caso de falhas no sistema.

Conclusdes e recomendacgdes

Embora haja apenas dois mecanismos de indemnizac&o atualmente em vigor especificamente
para acidentes de petréleo e gas nos Estados-alvo, a DSO obriga os Estados-Membros a
porem em prética procedimentos que assegurem o tratamento rgpido e adequado dos pedidos
de indemnizacdo. A Comissdo, em colaboragdo com os Estados-Membros, pode gjudar a
alcancar garantias adequadas para 0S requerentes a este respeito. Se 0S NOVOS regimes
nacionais de indemnizacdo ndo conseguirem estabelecer garantias adequadas para as vitimas
de acidentes no mar, nem conseguirem refletir plenamente os direitos dos requerentes
transfronteiricos, nos termos dos Regulamentos Bruxelas| e Romall, pode ser necess&rio a
Comissdo reavaliar, aquando ou depois do primeiro relatério de execucdo da DSO, se estes
objetivos poderiam ser al cangados mediante agbes complementares da UE.

CONCLUSOES GERAIS

Os efeitos da DSO, aplicada pelos Estados-Membros, mostrardo nos préximos anos se € conveniente
incluir no ambito do direito penal certas condutas suscetiveis de causar acidentes graves, para reforcar
a seguranca das atividades no mar. Se for caso disso, a Comissdo apresentara uma proposta legislativa.

Alargar as disposices relativas a responsabilidade, no &mbito da legislacdo da UE, ndo se afigura
adequado nesta fase. Em certos casos, os regulamentos Bruxelas| e Romall evitam que as diferencas
entre 0s regimes nacionais prejudiquem requerentes de outros Estados-Membros da UE. Por outro
lado, alguns Estados-Membros poderdo reavaliar os seus regimes de responsabilidade em vigor para
acidentes no mar, em conjunto com outras alteragdes introduzidas pela DSO.

Contudo, a Comissdo estara em condi¢des de concluir quanto a necessidade de outras medidas
aquando do primeiro relatério daimplementacdo da DSO. Nomeadamente, a Comisséo pode:
e continuar afazer avancar as questdes de responsabilidade civil mediante debates estruturados
do EUOAG;
e centrar-se nas disposi¢cdes relacionadas com responsabilidade em matéria de controlo de
conformidade com aDSO; e
e tilizar as reunides do EUOAG para uma recolha sistematica de dados, abrangendo todos os
aspetos da legislacdo recentemente transposta rel acionados com responsabilidade.

E ainda reduzida a adocdo de instrumentos de garantia financeira para cobrir todos os danos
resultantes dos acidentes no mar menos frequentes e mais dispendiosos. Além disso, nos Estados-alvo,
h& apenas dois mecanismos de indemnizagdo atualmente em vigor especificamente para acidentes de
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petréleo e gas. No entanto, as disposi¢des da DSO devem conduzir a melhoramentos significativos em
ambos os dominios.

Caso as novas legislacBes nacionais ndo melhorem a disponibilidade de instrumentos de garantia
financeira nem estabel ecam procedimentos para assegurar o tratamento rapido e adequado dos pedidos
de indemnizacdo, a Comissdo reavaliara se estes objetivos podem ser alcancados por meio de acbes
complementares da UE.

A Comissdo incentiva os Estados-Membros a partilharem as suas experiéncias com instrumentos de
garantia financeira, responsabilidade, indemnizacGes e sancfes penais, em primeiro lugar, no &mbito
do Grupo de Autoridades da Zona Offshore da UE. ApGs a transposicéo da diretiva e com base nas
experiéncias dos Estados-Membros que trabalharem com a nova base juridica, a Comissdo podera
atualizar a sua avaliagdo, tal como prevé o presente relatério.
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