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O mar é o grande avisador. P6-lo Deus a bramipjaot
NOSSO SONo, para nos pregar que ndo durmamosr&ar o
sua protecdo nos sorri, antes de se trocar emicader

As racas nascidas a beira mar nao tém licenca de se
miopes. (...) O mar € um curso de forca e uma @bl
previdéncia. Todos o0s seus espetaculos sdo lipdesos
contemplemos frivolamente.

(A Licédo das Esquadras, Rui Barbosa)



RESUMO

A regulacdo tem importancia fundamental na garantia seguranca maritima
internacional, especialmente quando se trata deraega em sua acep¢ao ambiental, ponto
este fulcral em discussdes internacionais do presséculo. As embarcacbes que devem,
necessariamente, ser registradas em algum Estadlorroe Convencéo das Nacdes Unidas
sobre Direito do Mar, que estabelece normas ge®isoncessdo, quando registradas em
Estados que ndo tém regulacéo rigida, fiscalizagiecanismos de controle para verificacdo
das condicdes dessas embarcacdes, sdo verdadeitm®sv de inseguranca maritima
internacional. A inexisténcia de regulacao rigid@rnacional e mecanismos de controle das
embarcacdes e a forma regulatoria atual que eneitesp soberania, deixa a cargo de cada
Estado estabelecer seus critérios, possibilitzrerfértil para a navegacao de embarcacdes
sem qualquer requisito de seguranca e portantozeapde causar acidentes com danos
ambientais. Os mecanismos de controle existentes saé satisfatorios a este mister.
Entretanto, apenas regulagéo, ainda que hipoteticmigida e eficaz ndo é suficiente para
garantia da seguranca, de forma que novas formasplemento de seguranca da navegacao
devem ser postas, tais como a responsabilizac&stddo de bandeira, a criacdo de grupos de

exclusao e a corrida regulatoria para um padraoanéd

Palavras Chave: Regulacdo, concessao de banderammbarcacbes, seguranca

maritima.



ABSTRACT

Regulation has fundamental importance in ensuntgrnational maritime safety,
especially when it comes to safety in its environtaksense, a key issue in international
discussions of this century. The vessels that nmestessarily be registered in a State
according to the United Nations Convention on thlof the Sea, which establishes general
rules of concession, when registered in Statesdihait have rigid regulation, inspection and
control mechanisms to verify the conditions of #negssels, are real vectors of international
maritime unsafety. The lack of rigid internationagulation and control mechanisms of
vessels and the current regulatory form that redspsavereignty, leaves it up to each State to
establish its criteria, provides fertile ground the navigation of vessels without any safety
requirement and therefore capable causing accideititsenvironmental damage. Existing
control mechanisms are not satisfactory at thiswpdiowever, only regulation, although
hypothetically rigid and effective, is not suffioketo guarantee safety, so that new forms of
navigation safety implementation must be put ircglasuch as flag State responsibility, the

creation of exclusion groups and the regulatorytouan average standard.

Key words: Regulation, concession of flags to visssearitime safety.
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1 INTRODUCAO

Como efeito da globalizackice internacionalizacdo do comércio, o volume de
negocios e troca de mercadorias internacionalmente crescido a cada ano de forma
exponencial. Especialmente por seu reduzido cusétagva seguranca frente aos demais, 0
modal maritimo tem sido utilizado em larga escala pbomércio internacional,
correspondendo atualmente a mais de 90% de todascamgas transportadas
internacionalmente, segundo dados da InternatiMeitime Organizatioh (IMO) e da
Organizacédo das Nacdes Unitle@NU).

Conforme disposi¢coes da Convencédo das Nacdes &Jradbre Direito do Mar
(UNCLOS), toda embarcacédo comercial devera testegem algum Estado, podendo assim
ostentar a bandeira daquele Estado, a quem cabttdelecer os critérios de concesséo,
fiscalizar e exercer jurisdicdo sobre a embarcagdty que sera sua legislacdo aplicada nas
circunstancias que envolvam a embarcacao.

Contudo, a UNCLOS estabelece apenas critériogsgeaaa concessado de bandeiras,
exigindo, em resumo, apenas vinculo genuino enistado e a embarcacdo. A Convencéao
estabelece ainda os deveres dos Estados de bareailguns instrumentos e mecanismos
com vistas ao implemento da seguranga maritima.

Com o crescimento deste modal, alguns Estadosmuniaso uma oportunidade de
obter renda mediante o registro de embarcacOescefedo registro com taxas menores,
legislacéo flexivel e pouco nivel de exigéncia payacessao de bandeira, o0 que chamou a
atencdo dos proprietarios de embarcacgfes, antssibpidade de reducdo de seus custos.
Aliado a isso, tais Estados nao fiscalizam de fosagsfatoria essas embarcacbes e nao
exercem efetiva jurisdicdo, fazendo com que possafagar embarcacées sem condi¢cdes
seguras de navegabilidade, aumentando assim odeewidentes com danos ambientais e
criando um estado de inseguranca maritima. A gstede embarcacdo da-se o nome de

registros abertos ou de conveniércia.

! Globalizacéio, segundo Tomas Larsson em seu [ivne, Race to the Top: The Real Story of Globalizatio
,U.S.: Cato Institute, 2001, p. 9., citado por Nage= Al-Rodhan (2001), pode ser definida como setitle
process of world shrinkage, of distances gettingrten, things moving closer. It pertains to ther@asing ease
with which somebody on one side of the world caarict, to mutual benefit, with somebody on theepide

of the world”.

“https://business.un.org/en/entities/13. Acesso Bmeljunho de 2016.
*http://unctad.org/en/Pages/Statistics.aspx. Acessd?7 de junho de 2016.

* Este tipo de bandeira de baixo custo, pouca fisgo e conferida por paises muitas vezes sengugral
tradicdo maritima, representa mais de 75% dos tregistuais, segundo dados da International Trahspo
Workers Federation (ITF). Vide
http://www.itfglobal.org/pt/search?Term=bandeiras+donveni%u0Oeancia&s=s&page=1. Acesso em 02 de
julho de 2016.
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Dessa forma, € importante observar o cenario segiranca maritima existente, bem
como a regulacao aplicavel, de forma que a disousslre seguran¢ca maritima no que tange
a concessao de bandeiras as embarcacdes sejaddmerque medidas possam ser estudadas
com vistas a reducao deste estado de inseguran@iamaanternacional. Insta esclarecer que
regulacdo € a atividade normativa do Estado devenedo nas relacbes, econébmicas ou ndo,
desde que necessarias & estrutura e funcionanenfeit.

Questiona-se se a regulacéo internacional e camsnos previstos sdo suficientes
para garantia da seguranca maritima internaciamah vez que o marco regulatorio da
UNCLOS estabelece apenas critérios gerais paraess@c de bandeira as embarcacgfes e que
0 estabelecimento de critérios especificos, exercie fiscalizacdo e de jurisdicdo cabe ao
Estado concedente, em obediéncia a soberanialestatgindo o questionamento de que
medidas existem e quais outras poderiam ser tontatavistas ao incremento da seguranca
maritima internacional.

O objetivo, portanto, deste estudo é verificarysando da concessao e manutencao da
bandeira da embarcacao por Estado soberano, acéguhternacional oferece mecanismos
garantidores de seguranca maritima, por meio datifidacdo dos direitos e deveres dos
Estados concedentes, identificando ainda o que@eaegulagéo internacional a respeito da
seguranca maritima e, por fim, analisar os mecarg®Ristentes e possiveis controladores de
seguranca maritima internacional, especialmentssolaspecto ambienfaf®

A questado sera, dessa forma, analisada pela oelvisBografica e legislativa sobre o
tema acima especificado.

A necessidade de uma regulacdo sobre as questaisedo do mar, fez com que a
ONU, em 1982, na Jamaica, formulasse a ConvengsidNdaedes Unidas sobre Direito do
Mar® (UNCLOS), que é atualmente a principal norma imeional que regula a navegacéo

maritima e 0s espacos maritimos internacionais.

®CASTRO Jr. Agripino de Castrdireito Maritimo, Regulacdo e DesenvolvimentoBelo Horizonte-MG:
Editora Forum. 2011.

°®BUZAN, Barry. Reople, States and Fear: an Agenda for Internationabecurity Studies in the Post-Cold
War Era. Boulder, Colorado, Lynne Rienner Publishers. 1991

" WAEVER, Ole. Security. The Speech Act. Analysing the Poltics af Word. Working Paper COPRI, n°
19. 1989

8 BUZAN, Barry; HANSEN, Lene.Evolucdo dos Estudos de Seguranca InternacionalSdo Paulo:
EDUNESP, 2012.

° O texto da Convencdo das NacBes Unidas sobret®ilei Mar em sua lingua original esta disponivel em
http://www.un.org/depts/los/convention_agreemeaks#funclos/unclos_e.pdf e a versdo em portugués,
internacionalizada pelo Decreto 1530/95 esta disiedbn em
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1990fétw-99165-12-marco-1990-328535-publicacaooriginal-
pe.html
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A discussdo em torno do registro e consequentengenbandeira a ser arvorada pelas
embarcacdes é uma das mais importantes e relevqdado se trata de seguranca maritima
internacional, especialmente ao se inserir a niglzeks de preservacdo ambiental, tdpico este
dos mais relevantes discussées internacionais séstéo

No que tange a tematica maritima em espécie seguranca, em especifico sob o
aspecto ambiental, a atribuicdo internacional gisligr € da IMO, 6rgéo vinculado a ONU e a
quem compete regular as questdes de segurancémmaapbr meio da cooperacéd@ntre os
Estados, conforme Convencao de Criacdo da IMO 88, seu primeiro artigg.

H4, portanto, entidade internacional capaz deaseas discussfes a respeito de
seguranca e buscar a normatizacdo por meio da remdpe idéia esta ja defendida por
Imanuel Kant®, um dos principais filésofos iluministas, j& em9%7 em sua obra A Paz
Perpétua, quando defendia a necessidade de craééona entidade internacional que
comportassem os Estados, em nome da paz, sendw @s$80 inicial para a criacéo da Liga
das Nacdes e posteriormente da Organizagéo dagfNegidas.

Com a criacdo da ONU o paradigma da soberanizeBrgdo, conforme defendido
por Ferrajolt*, fazendo-se uma releitura de Thomas Ktjhem nome da paz internacional.

Emily Hafner Burton, David Victor e YonatanLuljudefendem a ideia de que no
mundo contemporaneo e com as relagdes internasipoatas, a forma de se buscar solu¢des
internacionais para o0s problemas comuns é por ndeiocooperacdo internacional e
Compliancé”.

Muito embora a UNCLOS seja um marco regulatério quesstdes do direito do mar,

no que tange a seguranca maritima, o avan¢o régalatdo significa necessariamente

Y BUZAN, Barry; HANSEN, Lene. Op. Cit.

! Alcindo Gongcalves ensina que o novo paradigmanational é o da governanca global, onde o modelo de
Estado soberano no ambito interno e externo mgg@am prol de uma sociedade global, de forma dime seja

a seguranca e paz internacional. Vide GONCALVESjndlo e COSTA, José Augusto FontouBamvernanca
Global e Regimes InternacionaisSao Paulo: Almedina. 2011. p. 87-89.

12 Texto disponivel em https://www.ccaimo.mar.milsite's/default/files/convencao_imo_pub_imo_jb001f.pd
acesso em 16 de dezembro de 2016.

13 KANT, Immanuel.Perpetual PeaceTranslated by M. Campbell Smith. London. Swan ®mschein & Co.
Paternoster Square. 1903.

1 FERRAJOLI, Luigi.A Soberania no Mundo Moderna Tradugéio de Carlo Coccioli. Martins Fontes. S&o
Paulo-SP. 2002.

*KUHN, Thomas SA Estrutura das Revolucdes CientificasTradugdo de Beatriz Vianna Boeira e Nelson
Boeira. 112 edi¢éo.. Sdo Paulo-SP: Perpectiva,.2011

®BURTON, Emily M. Hafneet al Political Science Research on International Law: Th State of the Field
American Journal of International Law.Vol 106:47120

"0 termoCompliancederiva do ingléomply que significa cumprir, satisfazer e agir de acczdm regras
éticas de forma a evitar condutas antiéticas gdesaos interesses, sendo originalmente um expresfidada

no meio empresarial, mas que a partir do final ll;n@ século passou também a ser utilizada no ébdico.
Quanto a isso vide MANZI, Vanessa Apmpliance no Brasil — Consolidacdo e PerspectivaSao Paulo:
Editora Saint Paul 2008.
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avanco na seguranca, de modo que acidentes caysadambarcacdes de registro aberto ou
bandeira de conveniéncia, ocorriam anteriormententada em vigor da Convencéo,
continuaram a ocorrer posteriormente, como seradmuionstrado de forma exemplificativa.

Verificada eventual falha na fiscalizacédo e ex#éoaie jurisdicdo dos Estados sobre as
embarcagbes que arvoram sua bandeira, medidas dicagdo da seguranca das
embarcacOes devem ser tomadas, ainda que sejamasetternativas pelos demais atores do
comércio maritimo internacional.

A posicao do Tribunal Internacional para Direito dar (ITLOS) é também de suma
importancia, dada sua atribuicdo de julgar quest@@stimas, o que pode vir a ser também
uma forma de incremento da seguranga maritimangxtenal.

Neste diapasao, este trabalho abordara se apemgsilacdo e mecanismos postos,
ainda que existentes e extensos, sao suficientea parantir seguranca maritima
internacional, ou se é possivel o incremento daraega maritima em seu aspecto ambiental,

mediante meios alternativos e analisando os dedexeEstados de bandeira.
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1 A REGULACAO INTERNACIONAL APLICAVEL A CONCESSAO DE
BANDEIRAS

A seguranca é elemento indispensavel em qualguenamento juridico, de forma
que as normas, sejam elas naturais, sejam elas/pdas, devem ser seguidas a fim de que
haja estabilizacdo do sistema e das relagbes datesrdas atividades naturais da sociedade.

José Gomes Canotillfoafirma que a seguranca juridica somente é posdéveier
desenvolvida por meio da impossibilidade de altarhitrariamente as disposi¢des legais,
devendo assim haver estabilidade, a qual advém ndecaenjunto de normas validas,
corroborando a licdo de Hans KelStro qual defende que seguranca juridica se confunde
com o proprio conceito de Estado democratico deitdirsendo um sistema onde todos
obedecem igualmente a norma posta, independenjgatidade do agente.

No que tange ao Direito do Mar, ndo se pode olvigae muito embora seja
considerado um direito onde o costume € uma defentes primarias e elevado a condi¢ao
de principio dos mais relevant&sa regulacdo internacional de maior importancia &
Convencao das Nacgbes Unidas sobre Direito do Mat982, denominada no original de
United Nations Convention on the Law of the SE&NCLOSY™.

Especialmente em relacdo ao Direito do Mar, ndergais lembrar que a UNCLOS
foi a terceira tentativa, e bem sucedida, de dart@dos assuntos relativos a navegacao,
exploracdo e aproveitamento dos recursos marifens,como sua conservacao.

As discussdes referentes a UNCLOS foram tomadaserm da Organizacdo das
Nacdes Unidas (ONU), por intermédio da organizagiopetente para assuntos relacionados
ao mar, qual seja, a International Maritime Orgatian (IMO), que dentre suas atribuicoes e
competéncia esta a busca pela cooperacao intemaheidim de se garantir mais eficiéncia na

navegacao, seguranca maritima e reducéo da pdltiicao

18 CANOTILHO, José Joaquim GomeBireito Constitucional e Teoria da Constituicdo 72 edicdo. Ed.
Coimbra: Almedina, 2000. p. 264-265

9 KELSEN, HansTeoria Pura do Direito. 82 edicdo. S&o Paulo: Ed Martins Fontes, 200848.

2 FIORATI, Jete JaneA Convencdo das Nacdes Unidas sobre Direito do Male 1982 e os organismos
internacionais por ela criados Revista de Informagao Legislativa ano 34, n.B33silia, 1997.

2L No correr do presente trabalho sera utilizadabpese a Convencdo em sua lingua oficial inglésnalé que

se possa evitar eventuais problemas de interpretagdndo da tradugéo para a lingua portuguesain@irig
disponivel em http://www.un.org/depts/los/convemtiagreements/texts/unclos/unclos_e.pdf. Acesso em
22/04/2016.

2 A Convengao de constituicdo da IMO, de 1958, astspde em seu Art. 1°:

Artigo 1. Os propésitos da Organizacdo sdo: a) Instituiramsmos de cooperacdo entre oS governos no
dominio da regulamentacao e das praticas governaimerlacionados com assuntos técnicos de todtpass
que interessem a atividade maritima relacionadeoawrcio internacional; para incentivar e facilidaadocéo
geral dos mais altos padrdes possiveis em matésaglranca maritima, eficiéncia da navegacaovemgéo e
controle da poluicdo marinha causada por naviagrtde assuntos administrativos e juridicos reteaos com

0s propésitos previstos neste trabalho. Texto aair de
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A Organizacéo das Nacdes Unidas (ONU), em 1958zoeaa primeira Convengao
das Nag¢bes Unidas sobre Direito do Mar, com vigthascar normatizar e unificar as regras
sobre o uso do mar. Esta Convencdo nao surtiuito efgperado e em 1960 foi realizada a
segunda Convencao, também em Genebra na Suicajuseoontudo, igualmente surtisse o
efeito pretendido.

Posteriormente, em 1973, foi idealizada uma novav@ugdo das NagbOes Unidas
sobre Direito do Mar, tendo as assinaturas nedgassartextos aprovados na Conferéncia de
1982, passando a vigorar a partir 1994.

Esta Convencao € considerada a mais importante$¢emares, dada sua abrangéncia
e importantes conceitos trazidos, inclusive a nafigue o mar é, de certa forma, Unico e
patriménio comum a toda comunidade global, comolédp da liberdade de navegacéo, de
forma que seu uso deve ser compartilhado e respeinséonstituindo tais conceitos,
liberdade de navegacao e responsabilidade ambieat@o dois dos principais pilares da
UNCLOS.

N&o somente esta legislacdo traz disposicoes adiemmais a respeito da utilizacéo
dos mares e oceanos, bem como da seguranca assadaéem sua utilizacdo. Outros tratados
igualmente trazem disposi¢des neste sentido, destiguais pode se citar a Convengéo da
ONU para Registro de Navidsque entretanto ainda néo entrou em vigor, reekida IMO
e Tratados que dispdem a respeito de normas deasgguda navegacao e prevencado de
poluicdo, que serdo mais abaixo citados, porémanatisados, por ndo serem objeto deste
estudo.

Quanto ao objeto precipuo do presente estudo, a, @NtUmeio da IMO, tratou de
produzir uma Conferéncia com vistas a regular \adatile de registro de embarcacoes, de
1986, contudo sem ainda ter entrado em vigor ptésente data, e sem perspectivas positivas
de entrar em vigor apds 30 anos, ante o tempo ide@r as assinaturas necessarias.

Fato que agrava a entrada em vigor dessa Convehgae, esta estipula critérios mais
rigidos e maiores obrigacbes aos Estados conceddat®andeira, 0 que inevitavelmente
aumenta o custo desses registros e responsabdidadeEstados, podendo-se assim deduzir

que os paises que detém as maiores frotas marih@derdo interesse em assumir 0s

https://www.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/filesfovencao_imo_pub_imo_jb001e.pdf, acesso em 05ngdér¢a

de 2016.

% A Convencdo da ONU sobre Condicdes de Registrdlaldos foi elaborada em 1986, sendo que até a
presente data ndo entrou em vigor pela falta dmassa minima exigida, qual seja, 40 paises quéofu
representem pelo menos 25% da tonelagem mundrepmatada. O objetivo precipuo da referia Convergao
fortalecer e estabelecer e fortalecer o vinculestsultial ou genuino, conforme pode se verificao petigo 1

da referida Convencédo. Disponivel em http://unctagden/PublicationsLibrary/tdrsconf23_en.pdf. Acessn
17/11/2016.
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compromissos postos na Convencéo, visto que esteaigéncias legais, esta o dever de dar
maior transparéncia nas outorgas e informacdes)dis exigéncias a respeito da qualidade e
capacidade da tripulacéo, inspecdes periodicasi@ mgor na concessao, 0 que retirara o
maior atrativo desses registros que é o baixo @izalizacdo minima.

No que tange a maior seguranga internacional, efast@eus aspectos, a referida
Convencao teria valia nesse contexto. Contudo,wistia a pouca possibilidade de entrada em
vigor, esta ndo sera objeto de analise maior.

Importante salientar que muito embora nao trateeaBpamente de seguranca
maritima, a Convencao Internacional para PrevededPoluicdo pelos Navios (MARPOL)
estabelece inUmeras determinacdes para serem attasrpelas embarcacdes a fim de se
evitar poluicdo nos oceanos causada por embarcaed®jando-se ser um dos mais
importantes documentos produzidos.

Da mesma forma, a Convencéo para Salvaguarda @aHidana no Mar (SOLAS)
também traz disposicOes a respeito da segurangdmaaem seu aspecto amplo, regulando
essas relacdes e atividades que trazem riscoscptgrsendo esta considerada uma das mais
relevantes normas de seguranca da navegacao.

N&o apenas essas normas merecem atencao, mas tafgbémas resolucdes da IMO
que buscam regular a questao atinente a seguramgaacdo de embarcacdes, em especial
as Resolucbes A1048, A1047, A1001, A923 e A888,Adaembleia Geral da IMO e
Resolucéo MSC.349.92, do Maritime Safety Commftee

Em relacdo a seguranca maritima internacional, i0 amabiente é uma das principais
preocupacdes e uma das mais importantes agendasiradp século XX. Por esse motivo
tornou-se objeto dos denominados estudos de segurante sua importancia estratégica e a
possibilidade conflitos decorrentes. O conceito enod de seguranca nao se restringe mais a
apenas questdes militares ou bélicas, de formaaguegulacdo em matéria de seguranca,
deve, obrigatoriamente, comportar questdes amligenta

Buzarf®, em traducdo livre, quanto a isso assevera que

Embora algumas das novas prioridades em matériaedaranca sejam
desterritorializadas, sobretudo nos setores ecawdenambiental, pensamos
que a territorialidade continua a ser a princigabcteristica definitora de
muitas dinAmicas de seguranca. Além disso, embmean&remos uma idéia

24 Disponivel em http://www.imo.org/en/KnowledgeCeritndexofIMOResolutions/Pages/Assembly-

%28A%29.aspx e http://www.imo.org/en/KnowledgeCetitrdexofIMOResolutions/Maritime-Safety-
Committee-%28MSC%29/Pages/default.aspx. Acesso#0i2017.

% BUZAN, Barry e WAEVER, Ole.Regions And Power. The Structure of International $curity..
Cambridge: Cambridge University Press. 2003. p 30.
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nucleo periférica da estrutura do sistema em algspgctos, achamos que
ela é homogeneizada para a maioria das analisssgdeanca.

O mesmo autor assim ainda aduz:
(...) muitas vezes explica porque uma questdo édaatdo apenas como um
problema ambiental, mas como um problema de segarambiental. I1sso
geralmente acontece quando o ator consideradons®pe é aquele que ja é
visto como um problema de seguranca em outro $etor.
O meio ambiente, portanto, € matéria inerentegaraaca, de modo que a atuagado da
IMO se torna ainda mais relevante e exige atitymleativas, visto que esta tem a atribuicdo
de buscar a seguranca maritima internacional, pay de regulacéo e fiscalizacéo.
Entretanto, nota-se que essa conscientizacdo aidatem seu devido lugar na
comunidade internacional, visto que muito emboratesgha importante e satisfatoria
regulacdo a dispor sobre seguranca maritima irdiemal, em especifico pelo objeto deste
trabalho, no que tange a critérios de concessabameleiras, os mecanismos nao sao
satisfatorios, como abaixo se vera.
A esse respeito, Buzdrconclui:

No entanto, e apesar da consideravel ajuda de wimly, o aquecimento
global e outras ameagas ambientais globais (coteobades e cometas que
caem na Terra) ndo foram securitizados com sucEés®.estdo certamente
na agenda politica, mas ainda ndo sdo amplamestigs Viomo ameacas
existenciais de primeira prioridade exigindo agéegmergéncia.

1.1 A3 CONVEN(;AO DAS NA(;OES UNIDAS SOBRE DIREITO DO MAR E SUA
RELEVANCIA PARA A SEGURANCA DO TRAFEGO MARITIMO
INTERNACIONAL

Antes mesmo da formacao de uma regulacéo es@italagdes dos homens e Estados
com o mar seguiam leis e principios baseados reisrmes. Sampaio de Lacefdauanto a

iSso assim leciona:

O direito maritimo ndo se formou de um momento papatro: € o produto
de uma elaboracdo através do tempo. Nos Caddigosiataurabi, da
Babilénia (XXIII séc. A.C) e no de Manu, dos hind(@slll séc. A.C)
diversas regras sdo encontradas sobre direito imariNa antiguidade,

% BUZAN. Op. Cit. p 30-31. No texto original: it eft explains why an issue is treated not only as an
environmental problem but as an environmestadurity problem. This often happens when the actor deemed
responsible is one that is already seen as a sepooblem in another sector.

2 BUZAN. Op. Cit. p 456. No texto original: As yétowever, and despite considerable help from Hollyayo
global warming and other global environmental ttsgauch as asteroids and comets crashing intedtth)
have not been successfully securitized. They attaioty on the political agenda, but are not yedely seen as
first-priority existential threats demanding emerggeaction.

% LACERDA, J.C Sampaio de&Curso de Direito Privado da NavegacaoVol I, Direito Maritimo. 32 edicéo.
Livraria Freitas Bastos. Rio de Janeiro. 19849. 1
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porém, 0 mais importante monumento sdo as Leisodief} que exerceram
grande influéncia entre os povos antigos.

Posteriormente, na denominada Baixa Idade Méd@ne a continua evolucdo das
aventuras maritimas, novas compilacdes foram fedastre as quais, cite-se como mais
importantes os Rolos de Oleron, que se caractenagwor ser a compilacdo de principios e
costumes maritimos, os quais foram dos principagsichentos que deram base a evolucéao do
direito maritimo®

Com o advento da Liga das Nacdes, apos a 12 Gdendial e posteriormente com a
formacdo da ONU, a partir do século XX, especiabmenormas maritimas internacionais
passaram a ter maior presenca internacional, néarb a partir do século XIX, iniciarem
discussbes e acordos bilaterais de normas maritimas

Nesse diapasao, no seio da ONU, em 1949 a CondssBeoeito Internacional sugere
a realizacdo de uma regulacdo de matérias atinaotedireito do mar, sendo o relatério
aprovado em 1957 e com a realizacdo da Convenca®sai® >

Fato que acelerou a necessidade de realizar unfar€ocia para posteriormente uma
Convencao sobre Direito do Mar, com vistas a d&abéo das relacdes, foi a denominada
Declaragdo Truman de 1945, presidente dos Estadiol®$Jda América, que dispunha que a
soberania e direito de exploracdo do mar pelosdBsté&nidos da Ameérica se estendiam
sobre os recursos marinhos de toda sua platafaontanental, do leito e subsolo. Tendo em
vista a adesdo desta ideia por alguns paises, a (BNldu o incentivo a regulacdo
internacional, com vistas a evitar conflitos quetateente nasceriam dessa posicao dos
Estados, justamente apods o fim da 22 Guerra Mundial

Algumas questdes cujo consenso ndo fora alcancadd 958, por ocasido da 12
Conferéncia sobre Direito do Mar, onde foram apdaga4 Convencdes, com matérias
separadas, foram objeto da segunda conferéncial38@, a qual ndo teve 0 sucesso

almejado.

29 LACERDA, J.C Sampaio de. Op. Cit. p 21-23.

% MORE. Rodrigo F.; REI, Fernando Fernandes Carddso30 anos da Convengéo sobre Direito do Mar:
desafios e elementos de reflexdo para o Bradih Amazénia Azul: politica, estratégia e dirgitara o Oceano
do Brasil. Rodrigo F. More e llques Barbosa Jufiog.). Rio de Janeiro: Femar/SaGServ, 2012, p. 181

%1 E de se destacar que anteriormente a estas rephifieve tentativas internacionais de regular, kunsa
medida, questbes ligadas ao mar, inclusive em £8&@tras posteriores, mas ainda no século XIXaoirdo
século XX. O considerado insucesso dessas tergaipmle ser entendido pela ndo conscientizacdo e
amadurecimento da comunidade internacional a tesgaiimportancia de um direito internacional e uom
Apenas ap6s a criacao da Liga das Nacdes, em &3fifs esta mentalidade comeca a ser construidzammo
se torna mais fértil as ideias, sendo que ja end H@2ive convencado para discussao a respeito dddibe de
navegacao e em 1930 uma a respeito da utilizacawado
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Airton Ronaldo Long® resumiu as tentativas da ONU de se chegar & wigent
Convencao da ONU sobre Direito do Mar.

As duas tentativas das Nac¢Ges Unidas para promistiumentos legais de
ambito internacional relativos ao mar ndo conseguicorresponder aos
anseios e realidades da época. A primeira, em 18B&orou quatro
Convenc0des separadas, ndo deixando espaco padagdégs que pudessem
levar a um resultado aceitavel. A segunda, em 1B68¢cou sem sucesso
cobrir as lacunas da anterior e estabelecer a itliio do mar territorial.
Mais da metade dos Estados ndo aderiu as quatneQgies de 1958. As
criticas mais severas as acusavam de refletir segses das grandes
poténcias e ndo contemplar os dos paises em dégeramo. Apds a
Segunda Guerra Mundial, novos agentes e parceimggran no cenario
mundial, em razdo da descolonizacdo e do aparendennovos Estados.
Estes, ndo tendo participado das negocia¢cfes @eerindo se julgavam
obrigados a aceité-las.

Ainda na década de 1960, outros fatores indicavam agorreria uma
alteracdo na situacao existente: o rapido progtessoldgico alcancado nas
atividades de exploracdo dos fundos marinhos, amdeerfuracdo e a
mineracgdo atingiram maiores profundidades; a peéxepos Estados sobre
a importancia dos recursos existentes em seus sumdoinhos; a disputa
cada vez mais frequente sobre os direitos de psmTao prendncio de
extingdo de espécies marinhas causada pela pesta@ia; e a crescente
poluicdo que ameacava os mares. Esses fatoresilemodo ou em parte,
envolviam os interesses de qualquer Estado e, ginyar, os do Brasil.

Outro fato altamente condicionador da procura denomo Direito do Mar
ocorreu em 1967, quando o Embaixador Arvid Parddyldita, propés uma
acéo internacional para regular os usos do solmaloe para assegurar que
sua explotacdo fosse realizada para fins paciéigesa o beneficio de toda a
humanidade. A evolucdo dos acontecimentos levossebleia Geral da
ONU, em 17 de dezembro de 1970, a declarar queea dos fundos
marinhos e seu subsolo, além dos limites das jgéied nacionais, assim
COMO Seus recursos, constituiam patriménio comuniwaanidade. Em
conseguéncia disso, na mesma data, decidiu conpacarl973 uma nova
Conferéncia sobre o Direito do Mar.

A mudanca pela qual o mundo passava nesta époeaolacdo da mineragcdo, a
possibilidade de exploracdo de novos recursos, bemo a conscientizacdo ambiental,
construiu um cenario fértil para a 32 Convencéo.

Apés conferéncias que se iniciaram em 1973, finatem@m 1982 é assinada a 32
Convencao das Nacdes Unidas sobre Direito do Mae, & considerada um marco na
regulacdo das matérias atinentes ao Direito do Mar.

Esse sucesso se deve também a existéncia da IMOnujto embora criada em 1948,

ainda que com outra nomenclatura, passou a edestiato apenas a época da 12 Convencéao,

%2 LONGO, Airton RonaldoO Debate em Busca do Consenso — As negociacdes pesdl ermos Finais da
Convencao da Jamaicain BEIRAO, André Panno; PEREIRA, Antonio Celso AlvdReflexdes sobre a
Convencéao de Direito do Mar. Brasilia: Funag, 2p14-71.
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em 1958. Beirdt ressalta essa importancia da IMO de ser um logdé dais discussdes

podem ser feitas:

Somente apoés a constituicdo da ONU é que tal deanzordecou a ver seus
anseios respondidos. Faltava um organismo intemakgue assumisse tal
papel; esse 6rgdo foi estabelecido com a criacatM@a Na realidade,
originalmente chamada dénter-governamental Maritime Consultative
Organization(IMCO), criada em 1948, teve sua denominacédo altepara
IMO (e sua influéncia bastante aumentada) logo aptls Convencao das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, de 1982.

A referida Convencao conseguiu estabelecer consaemse as partes e avangou no

enfrentamento de matérias que pareciam dificeisndentrar acordo, tais como, limite do

mar territorial, extensdo de uma zona de explorag@tusiva de 200 milhas, preservando

assim direitos especialmente de pesca, passagereniep confirmacdo do principio da

liberdade de navegacéo e estabelecimento de regbms exploracdo e aproveitamento de

recursos marinhos, bem como preservacdo ambieygafjuais sdo principais pontos da

normativa®*

Quanto a isso, Wagner Menecf’q.‘nontua:

E assevera:

A Convencao estabeleceu uma estrutura legal ddtalpara regular todo o
espaco do oceano, seus usos e recursos, contendasndisciplinadoras

sobre o mar territorial, a zona contigua, a platafocontinental, a zona
econbmica exclusiva e o alto mar. Fornece regraa paprotecdo e

preservacdo do ambiente marinho, para a pesquadificia, para o

desenvolvimento e transferéncia da tecnologia rharipara a exploracao
dos recursos do oceano e de seu subsolo, delimitanltimites da jurisdicdo

nacional para cada matéria; também consolidou ipio® costumeiros que
devem ser observados pelos Estados na utilizacBjmnta dos espacos
maritimos, como a liberdade do mar, o exercicigudadicdo interna dos

Estados dentro de limites do mar adjacente ao &staal caracterizagdo da
plataforma continental.

Era imperioso que os Estados disciplinassem meunasipara utilizacdo dos
espacos maritimos, pois, em decorréncia de setecaransnacional, sem
fronteiras em razdo das correntes oceéanicas, poueervir como zona de
tensdes por conta de seu uso, na medida em qugugualano tem o
potencial de afetar toda comunidade internacioDal.seja, no ambito do
mar, 0s problemas estdo necessariamente interamd@os. Assim, o
espirito norteador da Convencdo foi e continua cerdtabelecer a
cooperacdo mutua para a manutencdo da paz e dmegsogcoletivo das
sociedades e dos povis.

% BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que samga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 155.

% MORE. Rodrigo F.; REI, Fernando Fernandes Card®so30 anos da Convencdo sobre Direito do Mar:
desafios e elementos de reflexdo para o Bradih Amazonia Azul: politica, estratégia e dirgitara o Oceano
do Brasil. Rodrigo F. More e llques Barbosa Jufiog.). Rio de Janeiro: Femar/SaGServ, 2012, p. 184

% MENEZES, WagnerO Direito do Mar .. Brasilia: Fundacdo Alexandre de Gusmao. 20B3-p4.

% MENEZES, Wagner. Op. Cit. P.34.
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A tentativa exitosa de se produzir a Convencaoesetdmbém pela forma como se
estabeleceu sua discusséo e aprovacao. As podie@asia Estado serviriam como sugestoes
ao texto, sendo que este deveria ser aceito como. Usso fez com que a elaboracéo do texto
final levasse 11 sessdes e 9 anos para ser aleangaslsa forma ela é considerada a
Convencao mais abrangente e prolongada de negocmghilateral e de participacado da
histéria da ONU’ Assim, ao final, a UNCLOS fora adotada com 13®sat favor, 4 contra
e 17 abstencdes.

Grandes esforcos foram feitos por parte da ONU gaeaa UNCLOS fosse possivel
tal como prevista. A impossibilidade de se fazesereas quanto ao texto, exceto as ja
previstas na propria Convencdo, é de grande vafigertancia. Nesse diapaséo, o acordo de
1994, também foi instrumento eficaz para acondaiianteresses de paises desenvolvidos e
em desenvolvimento, bem como daqueles que j& exglor os fundos marinhd%3°

Pode se dizer que a evolugéo do direito internatioom a conscientiza¢ao de que a
comunidade internacional deve entender que comobaligacdo, muitos dos problemas
regionais, podem acabar por ter efeitos ou repgdess internacionais, auxiliou na
concretizacdo da UNCLOS.

Em relagdo ao mar, essa afirmativa se sobressaa, wez que as atividades,
especialmente exploratdrias no mar sao, inevitamele) capazes de causar efeito em todo o
mundo, haja vista sua unidade. O entendimento deogmar, agora, € elemento de unido e
nao separacao dos povos, bem como com o estabetdoimte que deve ser um espaco de
cooperacao, liberdade e democracia, corrobora coideia de se ter uma regulacao
internacional para essas atividades, buscando-sam aa manutencdo da paz e o
estabelecimento de regras para 0 respeito a diretocumprimento de obrigacoes
internacionais?

A UNCLOS busca, assim como o momento de paz decsustituicdo, garantir a
manutencdo dessa paz, sem deixar que a soberanjgatbes e a exploragdo econémica e
pacifica dos mares fique de lado. Observa-se quearegulacdo em campo extremamente

sensivel, o que justifica o tempo de sua necessetaracao.

3" LONGO, Airton RonaldoO Debate em Busca do Consenso — As negociacdes pasalermos Finais da
Convencdo da Jamaicain BEIRAO, André Panno; PEREIRA, Antonio Celso AlveReflexdes sobre a
Convencéao de Direito do Mar. Brasilia: Funag, 2Qil45.

% MENEZES, Wagner. Op. Cit. p.35

% PLATZODER, R.Substantive changes in a multilateral treaty beforéts entry into force: the case of the
1982 United Nations Convention on the Law of the SeEuropean Journal of International Law, v. 4, n. 3
1993, p. 395-402.

“MENEZES, Wagner. Op. Cit. P.42.
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A UNCLOS além de estabelecer regras relevantesgsarelacfes dos Estados com o
mar, ndo deixa duvidas de que o mar é, em geralpammoénio de toda a humanidade,
cabendo aos Estados cuidarem e preservarem swua&zasje potencialidades, utilizando-o
com responsabilidade e para fins pacificos. Evidédisso € que, nos termos da Convencéao,
o alto mar e suas riguezas sao considerados pataradmum da humanidade e sobre o qual
devem se beneficiar todos os Estados, quer sejsi@iras, quer n&o.

A esse respeito, Wagner MeneZescitar D. H. Anderson, assim leciona:

A edificacdo da Convencdo das Nacdes Unidas solibireito do Mar,
embora derivada de um tratado, traz em seu bojoreslnormativos de
carater universal, dando ao Direito do Mar outraoga dimensado, que
consagra a existéncia de um espaco transacionalaygeser compartilhado
por todos os povos, assentado sobre a idéia d&moits de um bem comum
de um titular difuso; a humanidade como um todo.

A conscientizagdo da unidade do nosso planeta seqaentemente do mar, é
explicitada pelo Art. 136 da UNCLOS, que trata desursos provenientes da Area, que é
entendida como toda regido fora dos limites de queal Estado, e que sdo considerados
patrimdnio comum da humanidade.

Para tanto, criou-se a autoridade dos fundos nm@sjna quem cabe administrar,
controlar e gerenciar atividades e recursos da,Aceaforme disposto no Art. 157 da
UNCLOS. Tal é considerado um grande avanco da UN&LO

Essa conscientizacdo elevou o meio ambiente a uampa até entdo nao visto,
tornando-se este, em especial, a partir de measegallo XX e com mais for¢a ainda no
século XXI, ponto central de qualquer discussaerivacional, sendo capaz até mesmo de
mudar conceitos, inclusive de seguranca.

A UNCLOS, sensivel a este tema, tem uma parte dewebgao especifica na Secéo
Xll, dada sua importancia. A esse ponto, Rodriggdfamssevera:

Outro avanco importante da CNUDM foi a codificagde normas de
protecdo ao meio ambiente marinho e a previsdessarde coordenacéo e
compatibilidade com obrigacfes especificas cordsamhteriormente (art.
237), importancia destacada na definicdo de palud® meio marinho do
Artigo 1, 1 (4).

As preocupagfes com o meio ambiente marinho coatdela poluicio
originaria do trafego maritimo (embarcagfes) datada década de 1950 na
ONU, de modo que em 1982 ja havia uma organizagérniacional
maritima (IMCO/IMO) e duas importantes convencdelre poluicdo no

“l ANDERSON, D. H.Further efforts to ensure universal participation in the United Nations Convention
on the Law of the Sealnternational and Comparative Law Quarterly. 43, n. 4, Out. 1994, p. 886-8%tud
MENEZES, WagnerO Direito do Mar. Brasilia: Fundacéo Alexandre de Gusméo, 2015.

“2 MORE. Rodrigo F.; REIS, Fernando Fernandes CarddpoCit. 186-187.
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mar: Convencao Internacional para Prevencdo dagdolado Mar por Oleo
(International Convention for the Prevention of Rtibn of Sea by Oj
conhecida como OILPOL/54, que seria emendada em2 98969, até
“perder seu objeto” em 1983 com a entrada em \dgoProtocolo de 1978,
relativo a Convencdo para a Prevencdo da PoluigddNpvios, de 1973,
cujo conjunto é conhecido como MARPOL 73/78.

Além da polui¢do por navios, a CNUDM criou a ob¢@ia para os estados
no sentido de adotarem leis e regulamentos pavamrecontrolar e reduzir
a poluicdo do meio ambiente marinho provenientdodées terrestres, de
atividades relativas aos fundos marinhos sob jigded nacional, de
atividades na Area, como a poluicio por alijameptw, embarcagées, e a
poluicdo proveniente da atmosfera ou através detiggs 207 a 212 da
CNUDM), que no Brasil correspondem a uma extengslé&gdo como
veremos adiante, em grande parte resultante dapmegdo de tratados
internacionais, inclusive da CNUDM.

Por fim, quanto as inovacdes trazidas pela UNCLOS8e se destacar a secdo XllI
separada exclusivamente para investigacao cientifi@rinha por meio de cooperacao, tema
ao mesmo tempo atual e controverso, como afirmad®&gpdrigo More:

A CNUDM ainda dedicou uma parte (Parte Xlll) paraadificacdo da
investigacdo cientifica marinha, desenvolvida coasebno principio da
cooperagédo internacional e que, apesar de ndo djezdo de reivindicagado
de qualquer parte do meio marinho ou seus recurbeslece a dois regimes
juridicos distintos, um para o alto-mar, onde aegtigacdo pode se
desenvolver sem prévia autorizagdo; e outro paeea, que deve respeitar
a Parte XI da CNUDM e a gestdo da Autoridade lateonal dos Fundos
Marinhos.

Os mecanismos da cooperacdo sao uma constante WANCkanto no que
se refere ao desenvolvimento e transferéncia amltegia, compreendendo
a aquisicao, avaliacéo e divulgacao de conhecimalgdecnologia marinha,
desenvolvimento de tecnologias e infraestruturas|@adas e, talvez o mais
importante, de recursos humanos. Como se dis&s fsam, e continuam
sendo, pontos controversos da CNUDM, pois a cogperapara
transferéncia de tecnologia nem sempre se comjmtiltiom o regime de
protecéo da propriedade intelectfral.

A Convencéo, portanto, ndo entrou facilmente emrvi§ua entrada em vigor que se
deu em 1994, ano de ratificacdo pelo Brasil, nAbatiainda a adesdo da maior parte dos
paises com as maiores economias mundiais.

Dada sua importancia, a Assembleia Geral da ONunpveu no mesmo ano de
entrada em vigor da UNCLOS um acordo para impleagéat da parte Xl da Convencéao, que
trata da Area, dada sua importancia e baixa adesgmaciondl’. A medida surtiu o efeito
esperado e partir daquele ano as adesb6es a Coavaug&ntaram por parte dos paises

economicamente mais fortes.

“*MORE. Rodrigo F.; REI, Fernando Fernandes CarddpoCit. p. 188.
4 Op. Cit p. 190.
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A ONU ainda caminhou corretamente no sentido deaguanplementar o referido
acordo, estabeleceu que a aceitagdo do acordo taripoem aceitacdo da Convencao e
também que as ratificacdes da convencéo imporariaceitacdo do acordo.

Dessa feita, a partir do século XX pode se afirqe o Direito do Mar passa a ter
maior regulagéo, positivando assim principios enasrcostumeiras. A0 mesmo tempo, novas
preocupacdes surgem no cenario internacional easogquais deve o direito se colocar, quais
sejam, com as questdes relativas a protecdo ambemrixploracdo dos recursos marinhos,
temas corretamente previstos pela UNCLOS.

Entretanto, a UNCLOS nédo apresenta apenas aspeositsvos e inovadores, tal
como salienta Adherbal Meira Mat{as

A Convencdo apresenta aspectos positivos, comoonstantes de seu
Predmbulo (soberania, cooperacdo, justica, meiadfiqms, equidade,
seguranca, igualdade de direitos, protecdo ambhienteestigacao
cientifica), em suas Disposicbes Gerais (ordem Groaa
internacionalmente justa, uso pacifico dos mares)nesuas Disposi¢Oes
Finais (declaracdes interpretativas, dendncia), esquecer 0 Sucesso na
delimitacdo de espacos marinhos (principalmente teaitorial, zona
contigua, zona econdmica exclusiva e plataformsreamtal).

Apresenta, todavia, aspectos negativos, traduzimagratica, a hegemonia
dos paises centrais (essencialmente quanto aoeprabbe quotas de
capturas na zona econdmica exclusiva e na integaotdo de patrimonio
comum da humanidade referente a Area), a que @@ aliecisbes por mero
consenso, em vez do voto democratico, 0 que erdcagas interesses dos
paises periféricos, muitos dos quais, hoje, eme&gejcomo aqueles que
compdem blocos como o BRICS (Brasil, RUssia, in@iaina e Africa do
Sul) e 0 BASIC (Brasil, Africa do Sul, india e Ch)j os quais repudiam
diferencas de tratamento e lutam por um equiliéstoutural e operacional.

E assim conclui:

...a maior contribuicdo da Convencao de Montegqg Basa o Mundo e para
o Brasil, foi a efetivacdo dos novos limites dogpag®s maritimos,
principalmente quanto ao mar territorial, & zonanémica exclusiva e a
plataforma continental, além da cogitacdo — em dermgerais — de
cooperacgdo, autodeterminagdo, ndo intervengaogitesp soberania, uso
pacifico de toda essa regido equorea e de uma omemmomica
internacional justa, a despeito da inevitavel hagéande paises centrais, no
contexto da complexa Nova Ordem Mundial, integradglobalizada, apos
inlUmeras tentativas normativas sobre a matéria.

A menc¢édo a Nova Ordem Mundial incide sobre o prmoblala integracdo
(que gerou uma soberania compartilhada) e da dtalgdb (que enaltece o
papel das TNCs), ao lado da classica cooperac@odetico-social). Uma
visdo global da tematica incide, pois, sobre os mrécontras citados na
Introducdo e na Conclusdo deste estudo, levandemseconta que a
Convencéo foi aprovada por consenso (e ndo pet),\aquie o problema das

% MATTOS, Adherbal MeiraOs Novos Limites Dos Espacos Maritimos Nos Trinta #os Da Convencao
Das Nacdes Unidas Sobre O Direito Do Main BEIRAO, André Panno; PEREIRA, Antonio Celso Alves.
Reflexdes sobre a Convencéo de Direito do MaBrasilia: Funag, 2014.p 23.
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reservas resultou bastante confuso em seu tex&dgierminados temas
foram evitados, como o terrorismo, que o Acordolé84 tomou a parte
pelo todo e que a solucdo de controvérsias apeesaet positiva, € verdade,
com a criacdo do TIDM, mas, também, negativa, e@iaa@a desnecessaria
subordinagéo ao Conselho de Seguranca da*©ONU

Pode se dizer que a UNCLOS representa um avangm @émportante marco na
regulacdo maritima internacional, sendo consideradamais importante legislacdo
internacional, que conseguiu, com éxito, asseméerdasses diversos e prover marco
regulatério, consolidando principios e costumesmatie prover regras para a boa utilizacao,
exploracéo e aproveitamento dos recursos marihé@s, de delimitar claramente os espagos
maritimos dos Estados.

A UNCLOS ilustra uma nova visdo global acerca dar,nsua potencialidades e
responsabilidades dos Estados, de forma que é egislacdo a se comemorar, sabendo,
obviamente, que avancos serdo sempre necessari@®nstante busca pela seguranca

maritima internacional.

1.2 SEGURANGCA DO TRAFEGO MARITIMO INTERNACIONAL POS UNC LOSE
SUA RELACAO COM O REGISTRO DE EMBARCAGCOES

O conceito de Seguranca mudou e tem sofrido evolatéavés dos anos, sendo
inseridas questdes e temas que nédo originalmeate/os a manutencdo da paz ou protecéo
do Estado ou nacdo, retirando assim o elementtaestnte bélico da palavra.

Este conceito tem se ampliado, ndo havendo mamcegpara se afirmar que esta
contido unicamente no Estado o conceito de segayamgo sendo mais somente ele o
provedor ou o destinatario.

Quanto a isso, salutar colacionar o que afirmami&i@astro e Federico Costa

A assertiva bésica presente nos Estudos Estraségiooexemplo, de que os
Estados sdo os provedores exclusivos de seguna@igaé mais suficiente
para a compreensdo da tematica. Isso porque gsesfdivas ao meio
ambiente, a producdo e distribuicdo de alimenta®s gpandemias estéo
situadas dentro e fora da esfera estatal, sendetanb fundamentais para a
analise da sensacdo de inseguranca presente nakdases,
independentemente da existéncia dos Estados...réssda, portanto, a
insuficiéncia de lidar com a questdo da seguramgs moldes classicos,
focados na defesa do territério e nos interessgemas.

“ MATTOS, Adherbal Meira. Op. Cit. p. 64-65.
47 CASTRO, Flavia Rodrigues de. e COSTA, Fredericald8ade S&A Seguranca Humana e o Novo
Conceito de Soberanian Revista da Escola de Guerra Naval, v.20, n.2, Ridaheiro. 2014. p 512-513.
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Cabe salientar que a prépria ONU corrobora desgendimento moderno de
seguranca, visto que quando da divulgacdo do Rmagrdas Nacdes Unidas para o
Desenvolvimento, que recebeu o nome de Novas Diieenda Seguranca Humana, incluiu
novas categorias, inclusive economia e meio amjaiida em 199%

Nesse diapaséo, Monica Den Boer e Jaap de Wildsspeito da seguranca humana,
afirmam que a andlise estritamente militar deveafastada do estudo moderno de seguranca,
uma vez que questdes novas surgem dentro desteitoomomo 0 meio ambiente. Este passa
a ser objeto inerente aos estudos de seguranctrrmoentambém afirmado por outros
renomados escritores abaixo referidos, sendo glst@do ndo mais concentra em si tais
preocupacées, mas sim toda a humanidade.

Nesse sentido, a denominada Escola de Coperifiagapitaneada por Barry Buzan,
trouxe evolucdo consideravel aos estudos de segyrao fazer uma analise abrangente e
mais profunda do tema, enriquecendo-o com novapeetivas.

Na area de seguranca internacional, o debate pearnibnsolidacao de trés
vertentes tedricas: a tradicionalista, a abrangente critica. A primeira
proposta, consonante com as premissas teéricdstasaldefende que os
estudos da area devem se restringir as questdoéaresile resguardar o
Estado como unidade bésica de andlise (Walt, 129¢¢rtente abrangente
(do inglés widener) sustenta que os estudos deasegudevem incorporar
tanto as ameacas militares quanto aquelas adviddasareas politica,
econdmica, ambiental e societal (Buzan, 1991); espeetiva critica,
associada aos trabalhos da Escola de Frankfugferque as pesquisas de
seguranca devam colaborar para a emancipacao hu@sedricos criticos
salientam que outros valores como a igualdade bemdhde, além da
seguranca, devem ser priorizados pelos acadénBoosh, 1995).

A perspectiva teérica formulada pela Escola de Gopgue pode ser
caracterizada como abrangente, por sustentar qaeescas a seguranga se
originam ndo apenas da esfera militar, mas tambaésnedferas politica,
econdmica, ambiental e societal.

Assim, para a Escola de Copenhague e para BargnBum dos icones dos estudos
de seguranca internacional, as ameacas a segypadem ter origem também em questdes
ambientais e ndo somente militares. Urge salientarpela doutrina de Buzan, o Estado nao

deixa de ser agente responsavel pela seguranQa;qrgtario, ele deve ser o garantidor.

“8 CASTRO, Flavia Rodrigues de. e COSTA, Fredericda8ale Sa. Op. Cit. p. 513.

49 BOER, Monica Den; WILDE, Jaap deop Down and Bottom Up Approaches to Human Securityn The
Viability of Human Security . Amsterdam. University Press. 2008. p. 10-12.

0 A denominada Escola de Copenhague, na Dinamancge ®m 1985 com a finalidade de estudar a paz,
motivo pelo qual seu nome original € Copenhagercd®&esearch Institute, sendo referéncia nos estiglos
seguranca desde sua formacédo até os dias atymsjasiente no ambito e sob a visdo européia deaecp e
conflito. Nota-se que seu estudo de segurancaahgdmte, ou seja, trata da seguranca em seus@spaaio,
com a insercdo de elementos nao estritamente bgtleadefesa do Estado ou de guerra.

*L TANNO, Grace. AContribuicdo da Escola de Copenhague aos Estudos @&guranca Internacional
Scientific Eletronic Library. Vol 25. N°01. Rio daneiro. 2003. p.51.
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Essa teoria caracteriza os estudos de segurargizeas, em contra ponto ao modo de
andlise americano, que muito embora seja tambémestaa de referéncia, seus estudos
sugerem uma abordagem mais interna e nacionadistpasso que 0s europeus abordam a
seguranca de forma mais internacional e abrantjfente

A esse ponto, Grace Tanno pontua:

Os pesquisadores europeus, em 0OposSiGa0 aos segsaparicanos, sempre
encontraram maior dificuldade em produzir conhenimesxclusivamente
para promover interesses nacionais. Na area deasegy as pesquisas
européias possuem carater mais internacionalista n@ionalista, sendo
destinadas a conformacéo de ordem internacional’fai

Ole Weaver também é partidario dessa opinido, imitua forma de abordagem russa,
0 que pode se explicar pela tensdo entre 0s pafstsgmo seguranca europeia muitas vezes
denota uma ligeira arrogancia europeia por ser or@stado para a paz e interessado na paz
do que Russos e Americang4”.

Desde seu inicio, em 1985, a Escola de Copenhagaeol a analise da seguranca
com a realidade europeia, inclusive com a abordatgsse conceito apds a Guerra Fria e o
novo contexto de relacfes entre Estados europausa Caracteristica que se observa dos
autores da referida Escola, € que o estudo deasegue feito sob o entorno da paz e nédo da
guerra, ao contrario do que em regra se observastodos americanos.

Nesse ponto € necessario relembrar que a UNCL&&Ja de 1982, foi elaborada em
um contexto de mundo em paz e buscando a coopepatdoque houvesse a manutencao
dessa paz, a regulacdo a fim de se evitar conflitesforma que os estudos a respeito de
seguranca desenvolvidos na Europa, tendo a paz esoopo, aplicam-se de melhor forma
aos conceitos trazidos pela Convencéo.

Buzan, que corretamente acertou em incluir owtnagacas como vitais ao estudo da
seguranca, dentre elas aqui destacado o meio amb#m longo do tempo e desde sua
primeira edicdo da obra, apenas um ano apos a USCémluiu seu pensamento, como bem
sintetizado por Tanno:

Oito anos mais tarde, em 1991, no contexto Poésr&uaia, o livro foi
reeditado. Se, na edicdo de 1983, a énfase foi dadsspecto militar das
guestbes de seguranca nacional, na nova edicdajtor adotou uma

>2 |bidem.

3 TANNO, Grace.A Contribuicdo da Escola de Copenhague aos Estudae Seguranca Internacional
Scientific Eletronic Library. Vol 25. N°01. Rio daneiro. 2003. p. 52

> WAEVER,Ole; JAHN, Egbert e LEMAITRE, Pierre. (198European Security. Problems of Research on
Non Military Aspects. Working Paper COPRI, n° 1, p.8eudTANNO, Grace A Contribuicdo da Escola de
Copenhague aos Estudos de Seguranca Internacion&cientific Eletronic Library. Vol 25. N°01. Rioed
Janeiro. 2003. p. 53
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perspectiva abrangente que corroborava, no entanperspectiva realista.
Com essa mudanca, o nome do livro passa a sereR&bates and Fear: Na
Agenda for International Security Studies in thetFoold War Era (Buzan,

1991).

A despeito de ter defendido a importancia das aasesgciais, ambientais e
econbmicas nas analises de seguranca, Buzan maot&stado como

principal objeto de referéncia dos estudos de segar Opondo-se aos
tedricos criticos que defendem que a segurancaidiodl € mais relevante
do que a seguranca estatal, a abordagem de Buzatevexse estado
céntrica>®

Embora incluidas novas ameacas ao Estudo, Buzatéman Estado como o centro
da abordagem, o que faz com acerto, visto que ad&sleve ser o garantidor da paz e
também é em torno deste que se circundardo assi#sie ameacas em seguranca. Nota-se
qgue o Estado deve ter sempre uma atitude ativaiestdp da seguranca, visto que estando o
Estado de uma maneira insegura, consequentemeadea tcoletividade que o faz ser Estado
restard insegura.

Nao ha que se falar em seguranca individual seenhqja seguranca estatal. Esta é
pressuposto de existéncia daquela.

Em contraponto ao positivismo de Buzan, Weavetests que praticas sociais
constroem questbes de seguranca e, neste pattitaranigualmente razdo, como defende

Tanno®:

E também possivel identificar a incorporacéo deidgegpds-modernas nos
trabalhos desse pesquisador. Rejeitando o positivigue dominava a
abordagem de Buzan, Weever descarta a existénci@atidade social que
pode ser conhecida de forma aprioristica e defeqae questbes de
seguranca sdo construidas pelas praticas sociais.

Processos de construgdo de questbes de segurangarengc
primordialmente, por meio de discursos proferidadop atores mais
interessados em estabelecer as agendas de segutamgsbes politicas
podem, portanto, sofrer processos/movimentos derrifeacdo ou de
desecuritizacao.

Essa ideia, portanto, alinha-se a de Buzan quastib afirma que a seguranca é
integrativa, ou seja, resulta de uma integracacseteres diversos, tais como 0 social,
econdmico e ambiental, dentre outros.

Para se falar em seguranca, deve-se obrigatoriareerfalar em integracdo de setores,
de forma que as alegadas praticas sociais quereemstr seguranca, tal como afirmado por

Waever, interage com o pensamento de Buzan.

> TANNO, Grace.A Contribuicdo da Escola de Copenhague aos Estudae Seguranca Internacional
Scientific Eletronic Library. Vol 25. N°01. Rio daneiro. 2003. p. 55-56.
* TANNO, Grace. Op. Cit. p. 57.
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A seguranga nao se constréi ou pode ser conhdeiftama isolada.

Nesse aspecto, ao se falar de seguranca manitiemadacional, ndo se lida apenas com
seguranca classica ou analisada de forma isoladhoma seguranca seja apenas uma, seu
conceito se constréi de diversos fatores que nacgastente devem ser analisados em
conjunto.

Waever’a esse respeito, sustenta:

(...) ha pouquissimo tempo constatou-se que, aBgncdnquistas humanas
serem condicionadas pelo ambiente, este tambéond&mnam.

Existem, portanto, dois objetos de referéncia fais no setor ambiental: o
préprio meio ambiente e a qualidade de vida janglada.

O referido autor analisa de forma correta a s#aado meio ambiente em relacéo a
seguranca, ao afirmar que o meio ambiente ao mésmgo que condiciona as conquistas
humanas, estas também o condiciona. Assim, a g meio ambiente, além de ser uma
protecdo em si, € também uma protecdo as pessous W todo, visto fazerem parte do
meio ambiente.

Waever, entretanto, no mesmo livro em que faz &sst@ntacao correta acima, afirma
que as questdes ambientais sdo altamente polizates com pouco nivel de securitizacao,
afirmando que na maioria dos problemas ambientaigfeitos sédo a longo prazo, ficando
assim as questdes ambientais direcionadas a @gfeasias.

Outra caracteristica do setor € o alto nivel déipmtdo das questdes, mas
baixo nivel de securitizacdo. Isto ocorre porque sea maioria, problemas

ambientais acarretam efeitos apenas no longo ptammgndo a frase “Se

providéncias ndo forem tomadas imediatamente, o amabiente perecera”.

Com isso, as questdes ambientais sédo redireciopadasgendas de outros
setores, aos quais caberd solucionar as consegségs tragédias

ambientais, como a migracéo e a desintegracdd.sbcia

Entretanto, ndo se pode concordar com o afirmatiogueor supra referido, ao menos
quando se trata do meio ambiente maritimo. As pd&s causadas, especialmente pelas
embarcacdes de registro aberto, onde faltam csténinimos de seguranca, sdo imediatos e
causam prejuizos ambientais e por diversas vepe®eicos, de forma imensuravel e ndo ao
longo do tempo, como afirmado.

O fato de serem as questdes ambientais direcisrsadatras agendas é o motivo pelo
qual ndo se da o devido tratamento a essa questfite e€ontinua a ocorrer desastres

ambientais causados por embarcacdes de registto.abe

*” WEAVER, Ole. The Sociology of a Not So International Discipline:American and European
Developments in International Relations International Organization, vol. 52, n°® 4. 19p879-80. Traduzido
pelo autor.

8 WEAVER, Ole. Op. Cit. p. 83.
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Outro motivo pelo qual se faz aqui critica aosuds$ de seguranca da Escola de
Copenhangue, € que além do acima ja referido, aetmes entendem que as questdes
ambientais tendem a ter maior forca em ambito J@atla que possa afetar todo o mundo.

Em relacéo ao potencial de regionalizacdo das ameagbientais, 0s
autores de Copenhague sustentam que neste sefoestées tendem
a ser tratadas no nivel local, mesmo que afetemdodundo. O nivel
de regionalizacdo de um conflito devera ser, ptotadecidido
localmente. Assim, a despeito das tentativas deriigacdo serem
feitas no nivel global, elas tenderdo a ser beraeidas somente no
nivel local?®

A0 menos ao que tange ao meio ambiente marinhpoduag&o causada via acidentes
maritimos, ndo se pode concordar com essa afirmagiiondo se aplicar da forma como
sustentada. Embora corretas as observacgdes, scasémnao pode ser aplicada da mesma
forma nas questdes ambientais maritimas por serma&® onde acidentes tém efeitos
imediatos e extensos.

Reitere-se que esta, talvez, seja também a ramaogpe as questdes ambientais nao
estejam sendo levadas com o rigor que merecem imomaeitimo internacional.

Buzan inicialmente afirmara que os complexos dpursmca estavam restritos ao
politico e militar, introduzindo novos atores, emasobra de 1998, como salienta Grace

Tannd®:

Buzan postulou que os complexos de seguranca tiekemt@ncia restringida
aos setores politico e militar. Em Security: a Nenamework for Analysis
(Weever et alii, 1998), a introducdo de novos atarasalise de seguranca e
a utilizacdo de abordagem construtivista tornararessaria a revisdo da
teoria classica de complexo de seguranca. Com éss® tipo de analise
estendeu-se a todos 0s cinco setores, incentivamdodanca na definicao
original de conceito de complexo de seguranca.

Em 1998: Um complexo de seguranca €& definido como um conjdet
unidades cujos principais processos de securitizagéesecuritizacdo, ou
ambos, séo tao interligados que seus problemasgieanca ndo podem ser
razoavelmente analisados ou resolvidos de maregicxada.

Dessa forma, sendo os complexos de seguranca #&oedas atores e ameacas
capazes de trazer exatamente inseguranca, a nosa teouxe novos atores para essa
discusséo, 0 que é importante e salutar que a anaagneio ambiente marinho tenha o
espaco que merece.

E esse aspecto, Tarthaonclui:

* TANNO, Grace. Op. Cit. p. 62.

% TANNO, Grace.A Contribuicdo da Escola de Copenhague aos Estudae Seguranca Internacional
Scientific Eletronic Library. Vol 25. N°01. Rio daneiro. 2003. p. 70.

1 Op. Cit. p. 71.
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Na nova teoria, outros atores, tais como NacOegogr ambientalistas e
comunidades epistémicas podem formar tais compléx@assumirem que

outras unidades além do Estado podem formar complé® seguranca, os
autores passaram a reconhecer a existéncia deepaslibsistémicos néo-
regionais. Verifica-se, assim, que existem relag@igse unidades que nao
pertencem a Estados contiguos. Tal fenbmeno oamodretudo nos setores
econdmicos e ambientais, em que ha muitos interesstadamente

transnacionais.

Havendo a complexidade e os interesses transm@ésian IMO apresenta relevancia
fundamental para o estudo da segurangca no ambmateho, dada sua constituicéo,
formagcdo e dever institucional, como sera vistosmabaixo. A UNCLOS aumentou
significativamente a importancia da IMO.

Entretanto, ao se estudar seguranca e dada awshepdié seu conceito, deve-se ter em
mente que tipo de seguranca esté a se tratar, e@sgacto e abrangéncia.

André Panno Beird4, ao estudar o tema da seguranca maritima, no xtont
UNCLOS, afirma que o termo deve ser analisado emjunto com o espirito da lei, que a
época buscou regular as relacdes dos Estados coan em tempo de paz, com vistas a sua
propria manutencao.

Apesar das diferentes acep¢fes da palavra segunaschnguas oficiais da ONU,
quais sejam, o ingléssecuritye safety— e francés securitée sureté—, para o portugués ha
apenas a palavra “seguranca” para ambos sentido&rasil, do decreto 5484/20535que
trata da politica de defesa nacional, dispde eiesgde seguranca, demonstrando que o termo
abrange tanto o viés dafetyquanto desecurity conforme trecho explicativo de lei abaixo:

1. O ESTADO, A SEGURANCA E A DEFESA

1.1 O Estado tem como pressupostos basicos ootaryib povo, leis e
governo préprios e independéncia nas relagfes nagerEle detém o
monopdlio legitimo dos meios de coercédo para faakar a lei e a ordem,
estabelecidas democraticamente, provendo-lhesgtairdseguranca.

1.2 Nos primordios, a segurangca era vista someeie Angulo da
confrontacdo entre Estados, ou seja, da necesdidat de defesa externa.
A medida que as sociedades se desenvolveram, mo¥gdncias foram
agregadas, além da ameaca de ataques externos.

1.3 Gradualmente, o conceito de seguranca foi admliabrangendo os
campos politico, militar, econdmico, social, amké¢e outros. Entretanto, a
defesa externa permanece como papel primordiaFdegas Armadas no
ambito interestatal.

As medidas que visam a seguranca sao de largotespatvolvendo, além
da defesa externa: defesa civil; seguranca pulpaidticas econémicas, de

%2 BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que seaga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 127-165.

%3 Disponivel em http://www.planalto.gov.br/ccivil 02\to2004-2006/2005/Decreto/D5484.htm. acesso em 21
de novembro de 2016.
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saude, educacionais, ambientais e outras areatgsrdas quais ndo séo
tratadas por meio dos instrumentos politico-miisar

Cabe considerar que a seguranca pode ser enfoqeattiralo individuo, da
sociedade e do Estado, do que resultam definic@a diferentes
perspectivas.

A seguranca, em linhas gerais, é a condi¢cao eno gistado, a sociedade ou
os individuos ndo se sentem expostos a riscos @aga®, enquanto que
defesa é agdo efetiva para se obter ou manteualgraseguranca desejado.
Especialistas convocados pela Organizacdo das blagdidas (ONU) em
Tashkent, no ano de 1990, definiram a seguranc® ¢ama condi¢ao pela
qual os Estados consideram que n&o existe perigondeagressao militar,
pressdes politicas ou coercdo econdmica, de mamairgpodem dedicar-se
livremente a seu préprio desenvolvimento e progfess

1.4 Para efeito da Politica de Defesa Nacional,asfdados 0s seguintes
conceitos:

| - Seguranca é a condicdo que permite ao Paissampracado da soberania e
da integridade territorial, a realizagdo dos saetexésses nacionais, livre de
pressbes e ameacas de qualquer natureza, e aiggamastcidaddos do
exercicio dos direitos e deveres constitucionais;

Verifica-se que ndo ha duvidas a respeito da aggmiado conceito de seguranca tanto
no ambiente internacional quanto no nacional.

No seio da ONU, o Human Development Reffode 1994 ja definissecurity
incluindo no seu bojo meio ambiente, em compasso &dscola de Copenhague, ao assim
dispor:

O conceito de seguranca deve assim mudar urgenterdenduas formas
béasicas:

De um estresse exclusivo sobre a seguranca tedritoum estresse muito
maior sobre a seguranca das pessoas.

Da seguranca atravées dos armamentos a segurangaésatrdo
desenvolvimento humano sustentavel. A lista de easea seguranca
humana é longa, mas a maioria pode ser conside@ulasete categorias
principais:

Seguranca econémica;

Comida segura;

Seguranca da saude;

Seguranca ambiental;

Seguranga pessoal;

Seguranga comunitaria;

Seguranca politica.

® Disponivel em http:/hdr.undp.org/sites/defadiéfireports/255/hdr_1994 en_complete_nostats.pdésgo

em 20 de novembro de 2016. Ainda sobre o temagefisia a leitura do relatdrio Security And Humac8ity:

An Overview Of Concepts And Initiatives, da Orgatian for Economic Cooperation and Development,
disponivel em https://www.oecd.org/swac/publicasi@8826090.pdf. no texto original: The concepteadiusity
must thus change urgently in two basic ways: Fronexclusive stress on territorial security to a mgceater
stress on people's security. From security throagmaments to security through sustainable human
development.The list of threats to human secustyong, but most can be considered under seven main
categories: Economic security; Food security; Heaecurity; Environmental security; Personal séguri
Community security; Political security.
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Na mesma linha, a ONU também em 2009, através w@dseOverview of the Human
Security Concept and the United Nations Trust FiondHuman Securify?, inclui essas novas
acepcoes da palavra seguranca, expressamente @onei®@ ambiente como novo campo de
estudo da seguranca, dada sua importancia parawengao da paz mundial.

Salutar transcrever o que entende Pinto, RoSila®:

Seguranga € o dever do Estado de criar condig@agipa o individuo possa
viver em comunidade livre de ameacas, em liberdadem estar; € um

estado em que a satisfacdo de necessidade e dss@jgarantida pelo

carater daquilo que € firme ou daquele com quepode contar ou a quem

se pode confiar inteiramente; a tranquilidade apla esulta € a situacdo em
gue ndo ha nada a temer.

A seguranca, portanto, mais do que um estado, épam@pcao, uma sensacao. A
esse respeito, Beirdo assim pontua:

Optou-se, entdo, pelo entendimento de que “segalfaggalgo mais

intrinseco do ser humano, posto que é uma sensAg&mas resta aos
agentes externos proporcionar indicadores queitéamilessa sensacao. No
caso, esse “agente externo” seria o0 trinbmio E#tadanismos
Internacionais/outros Estados.

Dai a importancia em se procurar distinguir, o m@A&imo possivel, o

animus legiferada Convencdo e o que ele desejou prever para essa

“seguranca”®’

E de se destacar que neste trabalho, a UNCLOS itmasalisada em sua lingua
oficial, qual seja, o inglés e, no que tange a &sgiAo0 seguranca, pode-se haver alguns
problemas interpretativos, haja vista a lingua ygprésa comportar apenas essa traducao,
quando no inglés se tem duas acepcdes totalmerdesals para a pela palavescurity e
safety

Para o completo entendimento do que se propdesartdis neste trabalho, necessario
se faz explicitar o que se esta a dizer e qualcacepda palavra seguranca esta a ser aqui
tratada.

% Disponivel em:
http://www.un.org/humansecurity/sites/www.un.orgrfansecurity/files/human_security_in_theory and_tprac
e _english.pdf. Acesso em 22/11/ 2016.

® PINTO, J. R. de Almeida; ROCHA, A. J. Ramalho 8#;VA, R. Doring Pinho da (Orgs.Reflexdes sobre
defesa e segurancauma estratégia para o Brasil Brasilia: Ministério da Defesa, Secretaria deuiss e de
Cooperacéo, 2004pud BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que samuta?, In: BEIRAO, Andre
Panno; PEREIRA, A.C.AReflexdes sobre a Convencao do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 133.
®”BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que sauga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 143.
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A traducdo da UNCLOS adotada pelo Brasil € a qreefsita pelo Estado portugués e
internalizada em nosso ordenamento por intermédi®ecreto 1530 de 1995, onde consta
apenas a palavra “seguranca” como traducao paearnes “security” e “safety®,

Portanto quando se fala em seguranca maritima, lwase na UNCLOS, alguns
problemas podem surgir, caso néo esteja claraapegicdo da palavra tem sido utilizada, o
gue ocorre com certa frequéncia entre alguns dauatores, causando confuséo e inexatidao
da abordagem.

Dessa forma, o Almirante Armando Vidigal, estrademinaval brasileiro, ao escrever
sobre o tema, sugeriu que o tersexurityposto na UNCLOS fosse traduzido ou ao menos
entendido como protecdo. Como bem salienta B&irdo

N&o resta davida de que o entendimento do sensoraain que vem a ser
protecdo € bastante diverso do entendimento deraseggu Ainda assim,
refletindo sobre o entendimento deecurity ou securité vé-se maior
proximidade ao conceito de “protecdo”. Protecasqupde a adocdo de
medidas que sdo adotadas para defender-se (gpijrd® alguma ameaca,
ainda que difusa e desconhecida). Nesse sentidwoa-se com o
Almirante Vidigal no sentido de que, talvez, fosselhor ter-se traduzido
securitypor ‘protecdo’. Ainda assim, ndo resta duvida de @l alteragéo
conceitual careceria de continuo amadureciment g&rcompreendido por
grande parte da populacao.

Dessa forma, quando se tratasgeurityna UNCLOS, esta a se tratar de questdes de
protecdo, ou seja, de ameacas intencionais naleatdise defender, até mesmo belicamente.

A questdo, portanto, ndo é tdo simples ou de &silmilacdo, visto que depende de
compreensao da populacéo, entidades, 6rgaos sgoofkis que lidam com o direito do mar
continuamente. Ademais, em alguns artigos da UNCEGHuns doutrinadores utilizam o
termosecuritycomo género do quahfetyé espécié®

No que tange a expresssafetyposta na UNCLOS, tem-se sentido de salvaguarda ou
preservacdo, especialmente de riscos ndo interisignasse sentido, Beirdppontua:

Em relacdo ao termsafety (ou suretd§, medidas para distingui-lo do
genérico conceito de “seguranca” ja foram tomadas fatma mais
institucionalizada. Por exemplo, um dos mais rel&& instrumentos
internacionais para regularsafetyna navegacédo é a Convenc¢ao conhecida
internacionalmente comBafety of Life at SeOLAS), de 1° de novembro
de 1974 (e que sera mais bem abordada posteri@mesficialmente

% Decreto disponivel em http://www.planalto.gov.bivi_03/decreto/1995/D1530.htm e Convencéo tradzi
oficialmente disponivel em https://www.egn.mar.brflarquivos/cursos/csup/CNUDM.pdf. Acesso em
20/01/2017.

%9 BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que semga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 135-136.

O Quanto a isso, notar Buzan e Weaver (2003) pgd ®le 237 e Beirdo, op cit., p. 138.

"L BEIRAO, André Panno. Op. Cit. p. 144-145.
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traduzida e internalizada no Brasil como Conversgiwe a Salvaguarda da
Vida Humana no Mar). Vé-se, portanto, que ja hotgrdativa oficial de
instituir, em portugués, qumafetydeveria ser entendido como ‘salvaguarda’.
N&o restam davidas de que 0s conceitos de sahdayeade seguranca sao
bem distintos, no entanto tal preocupacédo em teligingui-los ndo esteve
presente quando da internalizacdo da Terceira @g&ve das Nacles
Unidas sobre o Direito do Mar.

Assim, ao passo que as expressdesurity e safety tém sentido completamente
diverso na UNCLOS, quando da traducdo para o pogsjgdeu-se apenas a palavra
“seguranca” como traducéo para ambos sentidose ogpresenta falta de técnica legislativa
e consequentemente problemas de interpretacadcagiu da legislacéo, especialmente se
levada a discussao para o ambito internacional.

A guisa de exemplificacio de problemas que podeorrer com equivoco de
interpretacao, cite-se o Art. 43 da UNCLOS que @kspobre instalacbes de seguranca e de
apoio a navegacdo. O termo “instalacfes de se@itapgde se entender, claramente, ser
uma instalacdo destinada a seguranca no sentidpratecdo do Estado ou de suas
embarcacdes, inclusive militares, autorizando assedidas contra embarcacgfes que atentem
contra.

Contudo, em seu texto original, a utilizacdo dontesafetyndo deixa duvidas de que
essas instalacbes sdo exatamente para 0 opostegj@u para a salvaguarda dos que
necessitam de apoio. Pode-se ainda citar o mesmmpbx com o Art. 60, item 4 da
UNCLOS que dispbe sobre a “seguranca” em torndlkas artificiais, quando em seu texto
original cita:

4. The coastal State may, where necessary, estabasonable safety zones
around such artificial islands, installations amdicures in which it may
take appropriate measures to ensure the safetyobotvigation and of the
artificial islands, installations and structures.

Sendo que no portugués, o0 mesmo texto assim sseagae

4. O Estado costeiro pode, se necessério, criarvela dessas ilhas
artificiais, instalacbes e estruturas, zonas dersega de largura razoavel,
nas quais pode tomar medidas adequadas para g&éaatmi a seguranca da
navegacao como a das ilhas artificiais, instalag@esstruturas.

Observa-se, claramente, que no texto original & idede auxilio e salvaguarda,
enquanto no texto traduzido da-se condicbes den@grteserem zonas de seguranca para a
protecdo do territério.
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Beirdd? ainda aponta como exemplo o Art. 260 da UNCLO® dispde sobre
criacdo de zonas de seguranca ao redor de areagldeacdo cientifica, onde esta confuséo
igualmente se apresefita

Por outro lado, tem-se que ao se manter apenasnm teeguranca em nossa
legislacdo, h& a vantagem de se utilizar da palaaracep¢do que melhor aprouver em cada
circunstancia.

Assim, esclarecida a acepcao da palavra seguramgae contexto original, salienta-
se gue o termo seguranca utilizado neste trabathdaz na acepcdo dsafety ou de
salvaguarda, visto que o foco esta nas questdegataib.

A UNCLOS se ocupou de estabelecer regras no qge tasalvaguarda das pessoas,
vidas e meio ambiente, buscando aumentar a seguraagtima internacional. Beir&oa
esse respeito pontua:

...pode-se depreender que a busca por maiorestigarde navegacao que
nao levasse riscos, nem aos proprios navegantes,ane Estados ou ao
meio ambiente, foram mais facilmente incorporadaterto da Convencao.
Na realidade, a primeira busca de consolidar lagsl internacional para
aumentar as garantias da salvaguarda da vida hunmamaar remonta a
Conferéncia organizada pelo Reino Unido, em Londres1914, logo apds
a comocao internacional do naufragio do TitanicsdaeConferéncia, nasceu
a primeira convencgao internacional voltadaadetyno mar, chamada de
Safety of Life at S6EOLAS). Seus avancos foram significativos em agun
aspectos, como caracteristicas da construcao sedguravios, a previsao de
sistemas de escuta ininterrupta de pedidos de rsonor mar e mesmo a
previsdo de existéncia obrigatoria de embarcacéks-sidas e coletes a
bordo de navios. Hoje, mais de 150 paises saospaat&SOLAS e mais de
98% da frota mercante internacional cumpre suasmecdacdes.

Ainda por questdes terminoldgicas, especialmentelese doutrinaria utilizada nesta
pesquisa, qual seja, Buzan e Weaver que defendemsee;do do aspecto ambiental nos

estudos de seguranca, em seus textos originags, @&stores se utilizam da palagecurity

2 BEIRAO, André Panno. Op. Cit. p 146.

3 Assim dispbe o Art. 260 da UNCLOS, em seu texigiwal: Article 260. Safety zoneSafety zones of a
reasonable breadth not exceeding a distance ofried@s may be created around scientific reseasthliations
in accordance with the relevant provisions of thanvention. All States shall ensure that such gafenes are
respected by their vessels. No texto internalizaddBrasil, tem-se a seguinte redagéo: artigo 26@aZ de
seguranca. Podem ser estabelecidas em volta dalsgies de investigacao cientifica, de confornedaan as
disposicdes pertinentes da presente Convencgécs derseguranca de largura razoavel que ndo exoga u
distancia de 500 metros. Todos os Estados deveanp@t que as suas embarcacdes respeitem taisd®nas
seguranca. Verifica-se que ndo se trata de segutadigca do local onde hd a pesquisa, como o temio
portugués pode sugerir, mas sim uma limitacdo pakeaguardar os interesses da pesquisa, Visto raneley
trafego prejudicaria a atividade.

"4 BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que semga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA, A.C.A.,
Reflexdes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia: FUNAG, 2014. p. 154.
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contudo em sentido amplo, de forma que também mmabsafety como pode se ver dos
trechos abaixo:

Este é realmente o que é dito em seu capitulocte@ue define uma
definicdo de RSCs definidos em termos de "extatadés de seguranca
“Eu defino tal complexo como os estados afetadaspeto menos uma
externalidade de seguranca transfronteirica, meed”’loSe a externalidade
local representa uma ameaca real ou potenciallaasega (safety) fisica de
individuos ou governos em outros estados, ela pragu sistema de
seguranca (security) regional ou compléo.

E um aspecto importante do discurso de seguramgar{y) que "para a
india a sobrevivéncia significa sobrevivéncia coomm grande poder e
seguranca (security) tornou-se sindnimo de segargafety) que permite a
india desenvolver, manter e prosperar em sua ewimpnlitica.”

O uso mais comum dos termos "seguranca (safetgp@anca (security)"
na politica sul-africana é em relac&o ao crifme.

Observa-se, portanto, dois momentos distintos edac&o a regulacdo das questbes
atinentes ao Direito do Mar, podendo-se dividir eigdo entre pré UNCLOS e pés
UNCLOS, sendo a diferenca significativa o0 incenti#aocooperacdo internacional e a
preocupagao com a preservacado marinha.

A Convencéo de 1958, que n&o obteve o sucessgadiméinha por base e valores a
liberdade de navegacéo, liberdade de voo, liberdedpesca e liberdade de instalacdo de
dutos submarinos, conforme Art. 2°.

No que tange ao registro da embarcacgao, pougagite houve na redacao do artigo
que trata do registro, sendo o Art. 5° na Convededto58 e Art. 91 da UNCLOS.

Entretanto, observa-se que o0 arquétipo normatiggindo com a UNCLOS,
demonstrou maior responsabilidade e deveres daldsta bandeira, dedicando um artigo —
94 — com sete itens especificamente para os deeeobsigacoes dos Estados de bandeira,
levado, certamente, pelo crescente registro dedir@sdde conveniéncia ou de registro aberto,

bem como pelos acidentes ocorridos no periodo NELDS®

" BUZAN e WAEVER, 2003, p. 81. No texto original ésim disposto: This is actually also what is saitheir
theory chapter which sets out a definition of RSi&8ned in terms of ‘security externalities’: ‘| filee such a
complex as the states affected by at least onsliomder but local security externality’ (Lake 1998). If the
local externality poses an actual or potentialdahte the physical safety of individuals or goveemts in other
states, it produces a regional security systenomptex.

® BUZAN e WAEVER, 2003, p. 123. No texto originat&sssim disposto: It is an important aspect ofisgc
discourse that ‘for India survival means survivalaagreat power and security has become synonymittushe
safety that enables India to develop, maintain@mdper in its political eminence.

" BUZAN e WAEVER, 2003, p. 237. No texto originalt@sassim disposto: The most common usage of the
terms ‘safety and security’ in South Africa’s piml#t is in relation to crime.

8 As bandeiras de conveniéncia ou de registro ab&mumento no mercado global, sobretudo apégumde
guerra mundial, onde houve necessidade de se dremesf as embarcacdes militares em comerciais, dada
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Importante notar que ainda na vigéncia das Cordemnde 1958 e de 1960, ou seja,
antes da maior e mais relevante regulagéo solegoddo mar — UNCLOS, com entrada em
vigor em 1994 —, alguns notorios acidentes margicmm danos ambientais foram causados,
a exemplo do petroleiro Torrey Canyon, de banddmiana, que em 1967 derramou cerca
de 123 mil toneladas de petréleo no mar, apos emash Grd Bretanha, o navio Amoco
Cadiz, de bandeira também liberiana, que em 19#&rdeu 230 mil toneladas de petréleo,
igualmente na costa briténica e o petroleiro Haleebandeira do Chipre que em 1992 houve
incéndio, do qual resultou no derramamento de d&is44 mil toneladas de petréleo no mar
mediterraned’

Tais situacdes concorreram para que houvesse &umagfio com este tipo de
ocorréncia e consequentemente com a preservacaerdahb

Apoés a entrada em vigor da UNCLOS, o requisit@pagistro de embarcacao, qual
seja, 0 vinculo genuino ou substancial, manteversesmo, inclusive com a determinacgéo de
que cabe ao Estado de bandeira exercer fiscalizagamsdicdo sobre a embarcacéo.

Contudo, a partir da novel legislacédo, alguns develo Estado de bandeira sao
expressos, conforme Art. 94, o qual especificagalgbes de fiscalizacdo, certificacdo e
inspecdo da embarcagado, autorizando, inclusive Hsgmdo que identifique alguma
inconsisténcia de seguranca na embarcacdo possdarepo Estado de bandeira, o que
demonstra o espirito de cooperacdo e de preserdacdeguranca e meio ambiente, valores

estes caros a nova regulacao.

1.3 A IMO E SEU PAPEL NO CONTEXTO DE SEGURANCA AMBIENTAL DO
TRAFEGO MARITIMO EM CASOS DE RISCOS ADVINDOS DE EMB ARCAQC)ES
Nesse contexto, a IMO tem papel de relevancia imetal, visto que a ela cabe a
atuacdo no que tange a salvaguarda da vida no jrqeendo o mar essencial para toda
existéncia humana, indiretamente cabe a IMO regaisucircunstancias.
A consciéncia global a respeito de existir umadake internacional para este fim é
recente, mais especificamente do século XX. Issquap em 1889, quando da realizacéo de

uma conferéncia internacional em Washington, fomp@sta a discussao e criagdo de uma

desnecessidade de manutencéo de tal frota. Esienente apds a metade do século XX e inicio do séxMl

se intensificou pela globalizacdo e conseqiienteeatordo comércio maritimo internacional, o que seséhor

e mais profundamente abordado no capitulo abaixo.

" MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
162.
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organizacdo internacional que regulasse as atieglataritimas, o que nado fora aceito pela
maior parte dos representantes, sob a alegac&ndeenagenda relevante naguele momento.

Com o advento da ONU, em 1945 algumas organizafghasn criadas, sem que
contudo fosse criada uma relativa as questdesimasiinternacionais. Apenas em 1948, em
Genebra, foi proposta a criagcdo da Inter Governahéviairitime Consultative Organization
(IMCO), cujo nome foi posteriormente alterado péreernational Maritime Organization
(IMO), quando da Convencéo de 1982.

Ja em sua constituicdo, esta organizacao intemacja dispunha em seu primeiro
Artigo suas obrigacdes, conforme visto acima, deéiua cooperacdo em prol da seguranca
maritima®

Instituir mecanismos de cooperacdo entre os gosarmadominio da
regulamentacdo e das praticas governamentais aetatns com
assuntos técnicos de todos o0s tipos que interesseatividade

maritima relacionada ao comércio internacional;apigcentivar e

facilitar a adog&o geral dos mais altos padréesipeis em matéria de
seguranca maritima, eficiéncia da navegacéo e pgéuves controle da
poluicdo marinha causada por navios;, tratar de n&ssUu
administrativos e juridicos relacionados com o@sdos previstos
neste Artigo.

Observa-se que desde sua origem, a IMO cabe latargooperacéo internacional,
com vistas a seguran¢aafety— maritima internacional.

Em sua versao inicial, a Convencao de 1948 criava Assembleia, um Conselho e
um Comité de seguranca maritima, cabendo a esgesmismos promover as discussoes,
deliberacdes, recomendacdes e regulacdo da matétdaa seguranca maritima, por meio de
normas internacionais. Atualmente a IMO atua cormasmas entidades e através de alguns
comités.

A Convencao de constituicdo da IMO, contudo, entrouvigor internacionalmente
apenas ap6s 10 anos da sua elaboracdo. Apés algumegglas em seu texto original no
decorrer dos anos, a Convencao acabou por trazerbs@ados adeptos, sendo atualmente a

principal organizacdo maritima internacional.

8 No texto original, o Art. 1. assim estabelece:pFovide machinery for co operation among Governsiéimt
the field of governmental regulation and practioglating to technical matters of all kinds affegtishipping
engaged in international trade; to encourage awditéde the general adoption of the highest pradile
standards in matters concerning the maritime safdficiency of navigation and prevention and cohiof

marine pollution from ships; and to deal with adistimtive and legal matters related to the purpes¢ut in

this Article. Texto integral da Convencao de 1948 ispdnivel em
https://cil.nus.edu.sg/rp/il/pdf/1948%20Conventi®B6n%20the%20International%20Maritime%200rganizati
on-pdf.pdf. Texto em portugués disponivel em

https://lwww.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/filesfovencao_imo_pub_imo_jb00le.pdf. Ambos acessos em
05/01/2017.
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Fato que acelerou sua importancia e chamou a atgraga sua necessaria atuacgao,
especialmente em matéria de seguranca ambiental facorréncia do acidente com o
petroleiro Torrey Canyon que em 1967 despejou ptgaimo a cento e vinte mil barris de
petréleo no mar.

A partir desse momento e com a maior importancialMd@, algumas medidas
comecam a ser tomadas com vistas a reducdo dos dscpoluicdo e acidente com danos
ambientais, dentre as quais cite-se a InternatiGoalvention for the Prevention of Pollution
(MARPOL) de 1973, com o protocolo de 1978.

Com a Convencéo de 1982, a IMO passa a ter este aspecialmente por deixar de
ter seu carater apenas consultivo, continuandaamor com suas fungbes previamente
determinadas e, muito embora criada para cuidaudstoes dsafetyda navegacéo, acaba
também por regular algumas matériasedeurity seja pela sua relevancia internacional, seja
pela falta de outra organizacao internacional é8pac

A esse respeito, importante a licdo de Blanco Bazamue tange a IMO no contexto
da UNCLOS, onde é referenciada como “organizag@onacional competente”:

O mandato global da IMO é implicitamente reconhecidas com firmeza
Nos casos em que a expressdo "organizacao intmahaompetente” é
usado no singular, em conexdo com a adocdo desrelgranavegacao e
padrdes internacionais em matéria de segurandgiéneia da navegacao e
prevencao e controle de poluicdo marinha provemigatembarcacGés.

Quando a UNCLOS assim prevé, refere-se, sem sodebdaividas, a IMO, visto que
atualmente conforme sua Convencao de Constituieatb9d8 e posteriores alteracdes, é a
quem cabe a regulacdo e busca pela cooperacaueicitaral em nome da seguranca maritima
internacional.

Tiago Zanella compartilha dessa opinido, sendonaga

Como a instituicdo em analise € uma Organizacadernational e tém
mandato universal para tratar dos temas da segueapgluicdo maritima, é
evidente que se trata da Organizacdo Maritimarlatéonal?

Por intermédio da IMO sao feitas as principais raiivas internacionais a respeito de
seguranca maritima, em especial e objeto desta@lli@ka da protegcdo marinha.

81 BLANCO-BAZAN, Agustin.IMO interface with the Law of the Sea Convention in 23rd Annual Seminar
of the Center for Ocean Law and Policy. Charloftess\niversity of Virginia, 2000. ApudZANELLA, Tiago

V. O Papel Da Organizacdo Maritima Internacional Na Pote¢do E Prevencdo Da Poluicdo Maritima
Causada Pela Navegacao InternacionaRevista do Instituto de Direito Brasileiro da Waisidade de Lisboa.
Ano 3, n°3. 2014. p.2339.

82 ZANELLA, Tiago V. O Papel Da Organizacdo Maritima Internacional Na Potecdo E Prevencdo Da
Poluicdo Maritima Causada Pela Navegacado Internaamal. Revista do Instituto de Direito Brasileiro da
Universidade de Lisboa. Ano 3, n°3. 2014. p. 2340.
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Tal papel tem sido desempenhado com éxito, pois dkserem de onde se originam
as principais normas internacionais dessa temdsisanormas constam com grande aceitacdo
internacional, a citar: MARPOL e SOLAS.

Ademais, as normativas da IMO servem de paramet® gue os Estados facam suas
legislac6es e normatizagcbes em relacdo a segueapigEecdo ambiental, conforme disposto
expressamente no Art. 211 da UNCLOS, o qual deternai obrigacdo dos Estados em
estabelecer normas com vistas a evitar e redulzirghio marinh&>

A UNCLOS deixa claro que os Estados devem estebelregras capazes de fazer
com que se aumente a seguranca em relacdo ao mkiené&e marinho. E ainda expresso
pelo item 1 do artigo supra, que essas regrasaga@iudos Estados deve se dar através da
organizacao internacional competente, qual sdf(a

Dai vé-se a importancia que a IMO tem no cenatiermacional de protecdo ao meio
ambiente marinho, visto que cabe a ela estabelacemenos, os padrdes internacionais
minimos de seguranca.

O item 2 do mesmo artigo, estabelece que muitooeambs leis e regulacbes para
prevencdo, reducdo e controle da poluicdo no menbiemte marinho, devam ser
estabelecidas pelos Estados de bandeira, taiddeemn ter os mesmos efeitos e padrdes das
normas internacionais.

Isso apenas ressalta e demonstra a importandisl@ano contexto de seguranca e
protecdo do meio ambiente marinho.

Nesse contexto, De La Fayete assim leciona:

Como se poderia esperar, a maior parte do trabdgh@®MI (sigla em
portugués para a International Maritime Organizgtielativo a protecdo do
ambiente marinho é realizado pelo Comité de Protelgh Meio Marinho
(MEPC). No entanto, algumas questdes ambientaibéansdo abordadas
indiretamente pelo Comité Juridico (principalmeatelaboragéo de tratados
sobre responsabilidade e compensacdo) e pelo CaaitéSeguranca
Maritima (MSC). Este ultimo estd implicado ndo sdqoie 0S navios mais
seguros sdo susceptiveis a menos acidentes qukamesem poluicao
marinha, mas também porque um numero crescenteiestdgs possuem

8 Article 211.Pollution from vessels.

1. States, acting through the competent internati@rganization or general diplomatic conferendealls
establish international rules and standards togmgveduce and control pollution of the marineiemment
from vessels and promote the adoption, in the saarener, wherever appropriate, of routeing systeesggded
to minimize the threat of accidents which might smpollution of the marine environment, includirge t
coastline, and pollution damage to the relatedrésts of coastal States. Such rules and standhatls is the
same manner, be re-examined from time to time esssary.

2. States shall adopt laws and regulations forptlexention, reduction and control of pollution bEtmarine
environment from vessels flying their flag or oethregistry. Such laws and regulations shall astéhave the
same effect as that of generally accepted internatirules and standards established through thwetnt
international organization or general diplomatiofevence.
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tanto aspectos ambientais como de seguranca. Gmmgemente, nos
ultimos anos, o MEPC e o MSC tém trabalhado juetasum numero cada
vez maior de questdés.

Este trabalho em conjunto dos Comités de protegameio ambiente marinho e de
seguranca, apenas evidencia o que vem sendo agqdadb de que o meio ambiente marinho
€ um dos aspectos de seguranca e dada sua impertAolbal, deve ser tratado com a
seriedade que merece.

A IMO, portanto, tem sido atuante no seu mistendeeresponsavel pelas principais
regulacdes no que tange a seguranca e protecaeidambiente marinho. Resultado disso é
gue até os dias atuais, a IMO ja produziu maisidguenta tratados e mais de oitocentas
resolucdes sobre seguranca e protecdo ao meiordmbsenforme pode se verificar atraves
das publicacfes de seu website.

N&o obstante isso, e para que cumpra com seu jmmles estabelecer padrbes
internacionais de seguranca, especialmente sobi@ angbiente marinho, a IMO auxilia
paises em desenvolvimento para a ratificacdo dawengdes e implementacdo dos
instrumentos criados.

A esse respeito, Tiago Zanella leciona:

O papel da Organizacado Maritima Internacional rmaegéo e prevencao da
poluicdo maritima causada pela navegacao intermalci® de importancia

inestimada. Atualmente sem o desenvolvimento daizathos da OMI os

mares e oceanos estariam seriamente comprometidusrdaalmente (mais

do que j& estdo). Desde modo, é através da OMh{g especificamente do
MEPC) que a sociedade internacional protege osnoseda degradacao
ambiental®

Muito embora dados da ONU apontem que grande ganp®luicdo do meio ambiente
marinho é advinda da terra, cerca de 80%, portdatdrica, tem-se a poluicdo marinha
derivada das préprias atividades comerciais masitdrabém relevanté&8.

Contudo, dada a atividade e a dispersédo dos agamtesluicdo tellrica, o controle e
portanto a prevencado da poluicdo marinha advindatigdades maritimas é mais facil, visto

gue seus agentes principais sdo basicamente domreacdes e plataformas petroliferas,

8 DE LA FAYETTE, Louise.The Marine Environment Protection Committee: The Cajunction of the
Law of the Sea and International Environmental Law In.: The international Journal of Marine and Gahs
Law, Vol.16, n° 2, Kluwer Law international, P. 1558. 2001. P. 165. Traduzido pelo autor.

8 ZANELLA, Tiago V. O Papel Da Organizacdo Maritima Internacional Na Potecdo E Prevencdo Da
Poluicdo Maritima Causada Pela Navegacao Internaaml. Revista do Instituto de Direito Brasileiro da
Universidade de Lisboa. Ano 3, n°3. 2014. p. 2345

8 Segundo dados da UNESCO, disponivel em: http://mmesco.org/new/en/natural-sciences/ioc-
oceans/focus-areas/rio-20-ocean/blueprint-for-tharé-we-want/marine-pollution/facts-and-figures+toarine-
pollution/
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conforme serd visto no sub capitulo abaixo. Assgduzindo-se cerca de 20% da poluicao
marinha, considera-se um promissor inicio de remuca
Guido Soares, sobre o meio ambiente marinho, dssiona:

Os espacos marinhos e oceanicos sdo o meio ambientmais tem sofrido

danos de natureza catastréfica, a partir da enteadacena de super
petroleiros, navios super dimensionadas em tamguadevam com eles 0s
riscos de uma extraordinaria capacidade de dedtruip meio ambiente

marinho e das atividades comerciais e de entregiorelacionadas ao uso
de praias dos paises banhados por essas’aguas

Sobre este ponto e a movimentacao internacional dusca de uma maior e real
protecdo do meio ambiente marifihdiago Zanella, assim aduz:

8 SOARES, Guido Fernando da SilVaprotecéo internacional do meio ambiente: emergéi, obrigacées

e responsabilidades 2e Ed. Atlas, Sdo Paulo; 2003. P. 22Apud ZANELLA, Tiago V. O Papel Da
Organizacdo Maritima Internacional Na Protecdo E Pevencdo Da Poluicdo Maritima Causada Pela
Navegacao Internacional Revista do Instituto de Direito Brasileiro da \misidade de Lisboa. Ano 3, n°3.
2014. p. 2331.

8 Por intermédio da ONU e da IMO especialmente,thalmente um grande nimero de Convencdes e tratados
internacionais e também regionais a respeito deegdio ambiental. Excluidos da analise eventuaisdas
bilaterais ou convengfes que tratem de matériaaart@dindo de forma direta, pode-se citar, confoeleacado

por Eliane Octaviano Martins em Artigo intitulade tPoluicdo Marinha e Responsabilidade Internadidoa
Estados”, disponivel em https://portogente.comdimfustas/eliane-octaviano/26596-poluicao-marinha-e
responsabilidade-internacional-dos-estados: 1) €ngdles Universais relativas a prevengdo da poluicdo
marinha: Convencao Internacional para a Preveng&®otlicio do Mar por Oleo (com emendas em 11 de ab
de 1962 e 21 de outubro de 1969, e 1971), Londdds(], antecessora da atual OMI), 1954; Emendas a
Convencéo Internacional para a Preservacdo dacBoldio Mar por Oleo de 1954, Relativa & Colocagéio d
Tanques e a Limitacdo do Tamanho dos Tanques, esrf@MCI) 1971; Emendas a Convenc¢éao Internacional
para a Preservacdao do Mar de 1954, Relativa se¢@otdos "Great Barrier Reef' na Australia, Londres
(OMCI), 1971; Convencao Internacional sobre Resgloitidade Civil por Danos Causados por Poluicdo por
Oleo (CLC - Civil liability Convention), Bruxelad,969, (complementada por 2 protocolos, adiantaidefs);
Convencéo Internacional relativa & Intervencdo dto Mar nos Casos de Baixas por Poluicdo por Oleo,
Bruxelas, 1969; Protocolo relativo a Intervengéo/Adto Mar nos Casos de Poluicdo Marinha por Surzsi&
alem do Oleo, Londres, OMI, 1973; Convencdo Irteional relativa ao Estabelecimento de um Fundo
Internacional para Reparacdo de Danos por PolyigéicOleo - Fund Convention, (com emendas descritas
adiante), Bruxelas, 1971; Convencdo para a Préeede Poluicdo Maritima por Alijamentos de Navios e
Aeronaves, (com emendas), Oslo, 1972; Convencée seevencdo de Poluicdo Marinha por Alijamento de
Residuos e Outras Matérias (com emendas), Lon@&mde do México, Moscou, Washington, 1972;
Convencdo Internacional para a Prevencao da Pold@ia@isada por Navios, MARPOL, Londres (OMI), 1973;
Protocolo de 1978 relativo a Convencao Internatigeia a Prevencdo da Poluicdo Causada por Navios,
MARPOL, Londres (OMI); Convencao relativa a PolaicBarinha de Origem Tellrica, Paris, 1974;
Convencéo sobre Responsabilidade Civil por DanmBente de Poluico por Oleo, Resultante de Exgimra
Exploracdo de Recursos Minerais do Subsolo Marihbadres (Governo do Reino Unido), 1977; Convencao
Internacional sobre o Preparo, a Prevencido, RespoStooperacdo em Caso de Poluicdo por Oleo, Lendre
(OMI), 30 de novembro de 1990;

II) Convencgdes regionais relativas a protecéo dim marinho e prevengéo da poluigdo marinha: Acqra@ a
Cooperagao no Trato com a Polui¢do do Mar do Nmtedleo, Bonn, 1969; Convencéo para a Protecadaio
Mediterraneo contra Polui¢do, Barcelona, 1976;tdemo para a Prevengdo da Poluicdo do Mar Meditew

por Alijamento de Navios e Aeronaves, Barcelona/6l9Protocolo relativo a Cooperagdo no Combate a
Poluicdo do Mar Mediterraneo por Oleo e Outras Buissas Perigosas em Casos de Emergéncia, Bargelona
1976; Protocolo para a Protecdo do Mar Mediteo&umntra a Poluicdo de Origem Tellrica, Atenas,0198
Convencao Regional do Kuwait para a CooperacaBrogecdo do Meio Marinho contra a Poluicdo, Kuwait,
1978; Protocolo relativo & Cooperacdo Regional omi@ate a Poluicdo por Oleo e Outras SubstanciagoBas

em Casos de Emergéncia, Kuwait, 1978; Protocoftivel a Cooperacdo no Combate a Poluicdo em Casos d
Emergéncia, Abidjan, 1981; Acordo sobre Cooperd&ggional no Combate a Poluicdo do Pacifico Sugeste
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A mobilizagdo para minimizar os impactos de novidetes deu origem a
Conferéncia de Bruxelas, em 1969. Esta que resutiduadocdo da
Convencdao Internacional sobre Responsabilidadd @ivi danos causados
por Poluicdo por Oleo (CLC/69), que teve a finalielade determinar
responsabilidades e, sobretudo, prevenir novogiatgd como aquele.
Outras importantes convencdes surgiram na décad®de a respeito do
meio marinho e seus problemas ambientais. Em depend 1972, foi
celebrada em Londres a Convengdo Sobre PrevencRoldigdo Marinha
por Alijamento de Residuos e outras Matérias (LE-&nbém denominada
Convencdo de Londres. Esta visava prevenir a p@uigaritima por
residuos industriais e quimicos e previu uma ag#iernacional para
controlar a contaminacdo dos oceanos por alijametoresiduos ou
substéancias lesivas a satde humana. Outro imperacumento de direito
ambiental internacional deste periodo foi assinad® Convengéo
Internacional para a Prevencado da Poluicdo pordsaxealizada em 1973, e
seu protocolo de 1978 (MARPOL 73/78). Esta convencdou varios
mecanismos de prevencdo e controle da poluicadituindo relatérios,
vistorias e certificados de inspecédo das embaredtoe

Oleo e Outras Substancias Perigosas em Casos dg&muia, Lima, 1981; Protocolo Suplementar ao égor
sobre Cooperag&o Regional no Combate a Poluiciadifico Sudeste por Oleo e Outras Substanciagddas

em Casos de Emergéncia, Quito, 1983; Protocolo pé&htecdo do Pacifico Sudeste contra Poluicaarice)
Quito, 1983; Protocolo para a Protecdo do Pacfigdeste contra Contaminagdo Radioativa, Paipap¢tiot
relativo & Cooperacgéo Regional no Combate & Payigi Oleo e Outras Substancias Perigosas em @asos
Emergéncia, Jiddah, 1982; Protocolo relativo & @oagfio no Combate aos Derramamentos de Oleo n&@oReg
das Grandes Caraibas, Cartagena, 1983; Acordoap@omperacdo no Trato com a Poluicdo do Mar daeNor
por Oleo e Outras Substancias Perigosas, Bonn,; 1B&&ocolo para a Prevencdo de Poluicdo da Relgido
Pacifico Sul por Alijjamento, Noumea, 1986; Protocotlativo a Cooperacdo no Combate as Emergéncias
Poluidoras na Regido do Pacifico Sul, Noumea, 1986nvencao sobre a Protecdo do Mar Negro contra a
Poluicdo, Bucareste, 1992; Convencao sobre a Rimtg Mar Negro contra a Poluicdo, Bucareste, 24bdié

de 1992; Convencéao para a Protecdo do Meio AmbMatinho do Atlantico Nordeste, Paris, 1992; Corpaen
para a Protecdo do Mar Negro contra a Poluicdato&tm sobre Prote¢cdo do Mar Negro contra Poluicdo
Tellrica, Protocolo sobre a Protegio do Mar Negrdra Poluicéo por Oleo e outras substancias eiteacéo

de emergéncia, e Protocolo sobre Protecdo do MgroNeontra Poluicdo por Alijamentos, Bucareste421-
1992.

III) Convencdes sobre Protegdo do Meio Ambienteier: Convencao relativa a Prote¢cdo do Meio Amigient
Marinho da Area do Mar Baltico, Helsinki, 1974; oRrcolo relativo a Areas do Mediterraneo Especiabme
Protegidas, Genebra, 1982; Acordo relativo & Pamtetas Aguas das Praias do Mediterraneo, Moénad®; 19
Convencao sobre a Conservacédo da Natureza nacBdsifl, Apia, 1976; Convencado sobre a Conservdedo
Recursos Vivos Marinhos Antarticos, Canberra, 198@nvencdo para a Cooperacdo na Protecdo de
Desenvolvimento do Meio Ambiente Maritimo e Costeila Regido Central e Ocidental da Africa, Abidjan,
1981;Convencao para a Protecdo do Meio Ambientdtikar e da Area Costeira do Pacifico Sudeste, Lima,
1981;Protocolo para Conservagido e Gestdo de AnersgRlas, Maritimas e Costeiras do Pacifico Sedest
Paipa, 1989; Convencédo Regional para a Consendgaddeio Ambiente e do Mar Vermelho e do Golfo de
Aden, Jiddah, 1982; Convengédo para a Protecdo sernbelvimento do Meio Ambiente Marinho da Regide da
Grandes Caraibas, Cartagena, 1983; ProtocolovelatAreas Especialmente Protegidas e a Vida Saivag
Conservacédo para a Protecdo e Desenvolvimento @ AMebiente Marinho da Regido das Grandes Caraibas,
Kingston, 1990; Convengédo para a Protecdo, GesiZesenvolvimento do Meio Marinho e Costeiro da Regi
da Africa Oriental, Nairobi, 1985; Convencédo parBratecdo dos Recursos Naturais e do Meio Ambigate
Regido do Pacifico Sul, Noumea, 1986; Convencéda paProtecdo do Meio ambiente marinho do Atlantico
Nordeste, Paris, 1992.

8 ZANELLA, Tiago V. O Papel Da Organizacdo Maritima Internacional Na Potecdo E Prevencdo Da
Poluicdo Maritima Causada Pela Navegacado Internaamal. Revista do Instituto de Direito Brasileiro da
Universidade de Lisboa. Ano 3, n°3. 2014. p. 2332.
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Tem-se, portanto, que a “Poluicdo maritima deveesgendida num sentido mais
amplo, englobando ndo apenas o dano, mas o ristaneao meio marinhd®.

Nesse aspecto, atenta a essa importancia, a ptéig€aOS, se ocupou de conceituar
0 que vem a ser poluicdo do meio marinho, assimpod®do em seu Art. 1°, item 4, que
poluicdo significa a introdugdo pelo homem direta indiretamente de substancias que
resultem em efeitos danosos aos recursos mariahiga humana e atividades maritimas.

Observa-se que o conceito trazido pela Convengastroi a ideia de que a poluicédo e
a introducao direta ou indireta, pelo homem, destuitias ou energia que possam resultar
em danos ao ambiente marinho, reduzindo ou prgod@ a qualidade ou a possibilidade de
seu uso.

Por fim, e fato que demonstra a necessaria pregéopdos Estados com esta matéria,
0 Art. 196 e especialmente 0 197 da UNCLOS detexmime os Estados devem prevenir,
reduzir e controlar a poluicdo do meio marinho,irdly de atividades sob sua jurisdicdo e
controle.

Observa-se aqui, ainda que de forma indireta argaitde responsabilidade aos
Estados de bandeira, eis que a estes, em regenaatexercicio de jurisdicdo e controle
sobre as embarcacgdes registradas sob seu pavilhao.

Nesse aspecto, os Estados considerados de reapsito e que ndo exercem efetiva e
eficaz fiscalizagdo sobre suas embarcaces, aléwoldeem a UNCLOS, no que tange ao
necessario vinculo genuino e também pela necesdargacao de proteger o meio ambiente,
colocam todo o meio ambiente marinho em risco,igardndo assim atitude ilegal e portanto
passivel de responsabilidade.

Essa violagdo, em si, ainda que o risco seja estraah, ndo exime tais Estados de
culpa, eis que para a protecdo ambiental, o dagtov@fndo é necessario ocorrer, basta seu
risco de ocorréncia, ante a obrigacdo em presergditar danos.

Atenta a isso, a UNCLOS dispds em seu Art. 196&due os Estados devem tomar
todas medidas necessarias para prevenir, redgpinteolar a poluicdo marinha resultante de

tecnologias, sob sua jurisdicdo e controle, mediarilizacdo de cooperacdo regional e

0 ZANELLA, Tiago V. Op. Cit. p. 2336.

% (4) "pollution of the marine environment" means thtroduction by man, directly or indirectly, aflsstances
or energy into the marine environment, includinuases, which results or is likely to result irchudeleterious
effects as harm to living resources and marine hifezards to human health, hindrance to marineities,
including fishing and other legitimate uses of k@, impairment of quality for use of sea water raldiction of
amenities;
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global, diretamente ou através de organizacfesnat®mnais que determinem préticas

(¢

métodos de controf&.

1.4 PADROES MINIMOS DE SEGURANCA A SEREM OBSERVADOS PELAS
EMBARCACOES

A IMO, dado seu dever legal de atuar com vistasgairen¢ca maritima internacional,
tem atuado de forma a incentivar e ser o nucledisimussées e convencdes a respeito da
seguranca maritima internacional.

Com a crescente preocupagado com o aspecto devaederambiental e reducéo de
riscos de desastres, a comunidade maritima glebalposto esta questdo como ponto de
enfrentamento em qualquer regulacdo a respeitdiddaale humana no mar, especialmente
por ele, do onde a humanidade podera em futuroirpmxetirar a maior parte de sua
subsisténcia, tanto em matéria energética, quantmatéria de alimentds

Dessa forma, inUmeras normas a respeito de seguraagtima internacional foram
produzidas, seja por meio de resolucdes, da pridy seja por meio de convengdes, com
vistas a preservacao e a evitar danos maritimosrag@m danos ambientais ou pessoais.

Excetuada a UNCLOS que traz artigos referentesesepracdo ambiental marinha,
como dos mais relevantes arcaboucos normativose-gpedcitar a Convencdo para
Salvaguarda da Vida no Mar (SOLAS), cuja sua ataeddo que encontra-se em vigor desde
1980, sendo a originaria de 1914, dois anos apasidente com o navio Titanic. Essa
convencao estabelece os padr6es minimos para wgAste operacdo de navios, sendo

expresso que cabe aos Estados de bandeira exscedizécao sobre tais padroes.

% Art. 196 UNCLOS

1. States shall take all measures necessary temrereduce and control pollution of the marineiemment
resulting from the use of technologies under theiisdiction or control, or the intentional or adental
introduction of species, alien or new, to a paficpart of the marine environment, which may casigaificant
and harmful changes thereto.

2. This article does not affect the applicatiortto$ Convention regarding the prevention, reductiod control
of pollution of the marine environment.

SECTION 2. GLOBAL AND REGIONAL COOPERATION

Article 197.

Cooperation on a global or regional basis Statedl slvoperate on a global basis and, as appropriatea
regional basis, directly or through competent imdional organizations, in formulating and elabiogt
international rules, standards and recommendedipea@nd procedures consistent with this Convanfar the
protection and preservation of the marine enviramtt@king into account characteristic regionatiiess.

3 Quanto isso, vide ABAD CASTELOS, Montserritarine Renewable Energies: Opportunities, Law, and
Management Ocean Development & International Law Journal, 42, 2014, p. 221-237; NANDAN, Satya
N. LODGE, Michael W.,ROSENNE, Shabtdihe Development of the Regime for Deep Seabed Mimgn
Haia: Kluver, 2002; e HEAFEY, Evéccess and Benefit Sharing of Marine Genetic Resoces from Areas
beyond National Jurisdiction. Chicago Journal of International Law: Vol. 14.Nip Article 5. 2004.
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No capitulo XI-A, especificamente em sua regra referida convencgéo dispde que as
embarcacgOes graneleiras e petroleiras devem passanspecdes, nos termos da resolucao
744(18) da IMO, que por sua vez especifica os pliotentos necessarios a seguranca
minima dessas embarcacdes.

Outra Convencao de sopesar relevancia € a Convéniginacional para Prevencgao
da Poluicdo por Navios (MARPOL). Essa Convencaadiatde 1973 recebeu uma grande
emenda em 1978 e que esta em vigor desde o ariB8edossui seu texto e seis anexos que
estipulam regras e procedimentos para evitar gungarinha advinda de embarcacdes. Essa
norma € aplicavel internacionalmente e possui addsdEstados que representam mais de
90% de toda frota mundial.

Entretanto, no que tange especificamente a impl&g&o dos padrdes de seguranca
das embarcacfes de forma a evitar poluicdo, aneaeste regulacdo e norma a se observar é
o International Safety Management Code (ISM CYde)

Este codigo cujas discussdes datam do final dos B9@0, tornou-se parte integrante
da Convencdo SOLAS em 1998 e fora revisto em 284tando em vigor com esta nova
reviséo.

Este Cadigo, em seu Art. 1.2, traz como seu olgetwn traducéo livre, garantir a
salvaguarda da vida no mar, prevencédo de dano®ma pla vida e evitar danos ao meio
ambiente e a propriedade.

Isso demonstra a preocupacao recente da IMO ntaqge a preservacao ambiental e
a reducao dos riscos de acidentes que podem sadoaupelas embarcacoes, especialmente
pela expressa previsdo de que esse codigo pogéicse a todas embarcacdes, sem excecoes.

O referido codigo coloca sobre a empresa de ngéegau quem tem a gestdo nautica
e comercial sobre a embarcacao a responsabiligaderificar os instrumentos da Convencao
SOLAS e a implementacédo do ISM Code. Contudo, éitapte notar que o Art. 13.2 traz
expressamente a obrigacdo do Estado de bandasdidszs, ao determinar que cabe a este
emitir um documento de conformidade para a embaoccag@inda que por meio de

certificadora’

% Disponivel em https://www.classnk.or.jp/hp/pdfieities/statutory/ism/ISM-Code-e.pdf. Acesso em

05/01/2017.

% Assim dispde o Art. 13.2: The Document of Compirshould be issued by the Administration, by an
organization recognized by the Administration drthe request of the Administration, by another €asting
Government to the Convention to any Company comglywith the requirements of this Code for a period
specified by the Administration which should notead five years. Such a document should be accested
evidence that the Company is capable of complyiitly the requirements of this Code.
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Por esse documento o Estado assume que realiraliZizgdo sobre a embarcacao e
que esta possui 0s requisitos minimos de segunaagaa embarcacdo, ou seja, que sua
situacdo de navegabilidade é adequada, os progodéoternacionais foram atendidos, a
tripulacédo é capaz, os instrumentos de operac&gessarios em caso de qualquer ocorréncia
estdo presentes, tendo assim a embarcacdo conde&8edancar na aventura maritima.

Importante notar que a certificagdo ndo pode seérgm, mas sim especifica a cada
tipo de embarcacdo, com suas peculiaridades. Adertai certificacdo tem validade de
apenas um ano, o que significa dizer que as engimsalevem passar por inspecado anual.
Isso é o0 que se retira dos Arts. 13.3 e 13.4 do Cdide.

Além da fiscalizacéo pelo Estado de bandeira, dexertificado ser emitido de acordo
com padrdes desenvolvidos pela IMO, de forma q@es €Eonvencdes e resolucdes sejam
devidamente observadas, concentrando em si a epbdade de tracar diretrizes gerais de
seguranga maritima, conforme sua norma constitutiva

Nesse aspecto, a importancia da convencao SOLASksessai novamente, visto ser
a mais importante regulacdo no que tange aos padrdmocedimento de seguranca das
embarcacdes

A SOLAS, que gerou a ISM Code, tal como a UNCLOSaleelece claramente o
dever do Estado de bandeira em fiscalizar a emti@wcque arvora sua bandeira, devendo
este estabelecer regras de seguranca, disponiladizéds embarcacfes e exigir seu
cumprimento. A esse respeito, importante destaéegra 3, do Capitulo XI-2, em traducéo
livre®":

Regra 3
Obrigacdes dos Governos Contratantes com RelaRaatécao

% Importante notar que a SOLAS em sua regra 12,ap € dispde sobre a necessidade do Estado deitznde
em estarem de acordo com as diretrizes estabede@danome da preservacdo e com vistas a evitasdan
prejuizos:

Regra 12:

1. Os servicos de trafego de navios (VTS) contribuera @ salvaguarda da vida humana no mar, para a
seguranca e a eficiéncia da navegacdo e para aeccodo meio ambiente marinho, das areas costeiras
adjacentes, dos sitios de trabalho e das instaagddargo (“offshore”) contra possiveis efeitoveados do
trafego maritimo.

2. Os Governos Contratantes comprometem-se a provateaccriacdo de VTS quando, na sua opinido, o
volume do trafego ou o grau de risco justificaxisténcia destes servigos.

3. Ao planejar e executar os VTS, os Governos Comitesadeverdo, sempre que possivel, seguir asizixetr
elaboradas pela Organizacao. A utilizacdo de VTBoslera ser obrigatéria nas areas maritimas lecklz nas
aguas territoriais de um Estado costeiro.

4. Os Governos Contratantes deverdo se empenhar gseguaar a participacdo dos navios autorizados a
arvorar a sua bandeira nos servicos de trafegadesie o cumprimento das disposi¢cdes daquelegssrv

" Disponivel em https://www.classnk.or.jp/hp/pdfiaities/statutory/ism/ISM-Code-e.pdf. Acesso em
05/01/2017.
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1. A Administracdo devera estabelecer os niveis degfio e assegurar o
fornecimento aos navios autorizados a arvorar a kaadeira, de

informac®es relativas aqueles niveis de protecao.

Quando ocorrerem mudancas no nivel de protecaofamacdes relativas

ao nivel de protecao deverao ser atualizadas casitosggdo exigir.

2. Os Governos Contratantes deverdo estabelecer eis mig protecédo e
assegurar o fornecimento as instalacbes portudmieaizadas em seu
territdrio e aos navios, antes de entrarem nunopott enquanto estiverem
num porto localizado em seu territério, de infordes; relativas aqueles
niveis de protecdo. Quando ocorrerem mudancasveb @é protecao, as
informacdes relativas ao nivel de prote¢do devematalizadas como a
situacao exigir.

A legislacao internacional acima ja citada — UNCL.O®B\RPOL e SOLAS com seus
anexos, inclusive o ISM Code, bem como inimerasueg8es da IMO é farta e suficiente no
sentido de estabelecer normas de segurancga passicaies.

Muito embora ndo conste um rol taxativo de requssiminimos de seguranca
maritima que cada embarcacdo e/ou Estado devar,sagunumeras exigéncias que vao de
sistema de comunicacgéo e procedimentos de evacat&furma de abastecimento e troca de
agua de lastro, sdo suficientes para trazer segpgaatividade maritima.

Tais normas deixam a critério e arbitrio de cadadfsestabelecer especificacbes e
verificar a implementacdo dos mecanismos geraistagos, como forma de se respeitar a
soberania de cada qual, que deve exercer suaesgad e jurisdicdo sobre as embarcacgdes.

Tornando-se parte da Convencédo SOLAS, pode se gueetodos os Estados parte
naquela convencédo tém o dever de fiscalizar e fealer as disposi¢cdes regulatérias, sob
pena de deixarem de exercer fiscalizacdo e juBiedépbre embarcacdes registradas sob seu

pavilhdo, em desrespeito ao que dispde os Arts. B da UNCLOS?

% Article 91

Nationality of ships

1. Every State shall fix the conditions for thergraf its nationality to ships, for the registratiof ships in its
territory, and for the right to fly its flag. Shipve the nationality of the State whose flag theyentitled to fly.
There must exist a genuine link between the Stadetlze ship.

2. Every State shall issue to ships to which itdrasnted the right to fly its flag documents tottbfect.

Article 94

Duties of the flag State

1. Every State shall effectively exercise its jdigsion and control in administrative, technicatlasocial matters
over ships flying its flag.

2. In particular every State shall:

(a) maintain a register of ships containing the esuand particulars of ships flying its flag, exctjise which
are excluded from generally accepted internatioegidilations on account of their small size; and

(b) assume jurisdiction under its internal law oeeach ship flying its flag and its master, officarsd crew in
respect of administrative, technical and sociattenatconcerning the ship.

3. Every State shall take such measures for shypwyfits flag as are necessary to ensure safegeatwith
regard, inter alia, to: ...
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Dessa forma, os Estados parte das Convenc¢desdérende agir no sentido de que €
sua obrigacdo estabelecer os critérios a partindasas gerais, fiscalizar a aplicacdo dessas
normas nas embarcacdes e por fim, exercer sudig#itscom vistas assegurar a seguranca
maritima internacional.

O eventual descumprimento de disposicao expressaodea internacional, suja
existéncia ndo se discute, além de colocar todaragidade global em risco, pode ser visto
como descumprimento de dever legal por parte dadBstcapaz de ensejar um risco a
comunidade global.

Por esse motivo pode estar o Estado sujeito aomdsp por esse descumprimento
perante os 0rgaos internacionais, nos termos d&dego internacional aplicavel, qual seja a
carta de constituicdo da ONU, A Convencdo da ONbesDireito dos Tratados e também a
Convencao de Haia para Solucao Pacifica de Casffiternacionais.

Importante notar, embora ndo tenha ainda entradwigan, que ha o denominado
Projeto da Comisséo de Direito Internacional dagdda Unidas sobre Responsabilidade
Internacional dos Estad8sque muito embora ainda ndo possa ser aplicagtadiente, tem
sido discutido e ja obteve aprovacéo na referidai€sao.

Por esse projeto, o Estado pode ser diretamerpensabilizado internacionalmente
pelo descumprimento de obrigagdo que assumiu pesacdmunidade internacional. No que
tange a seguranca das embarcacdes, ndo resta,disidaacima disposto, que os Estados
parte assumiram o compromisso de estabeleceremsrdgcalizar e exercer sua jurisdicao

sobre as embarcacdes registradas sob seu pd¥flhéo

% Disponivel em http:/legal.un.org/ilc/texts/instrants/english/draft_articles/9_6_2001.pdf. Acessm e

05/01/2017.

1% 5pbre essa obrigacdo, salutar citar os seguirttgesado Projeto:

Article |

Every internationally wrongful act of a State elstéine international responsibility of that State.

Article 2

There is an internationally wrongful act of a Stateen conduct consisting of an action or omission:

(a) is attributable to the State under internatitens; and

(b) constitutes a breach of an international oliligaof the State.

Article 12

There is a breach of an international obligationab$tate when an act of that State is not in conifgrwith
what is required of it by that obligation, reg&sH of its origin or character.

Article 15

1. The breach of an international obligation by tat& through a series of actions or omissions ddfiim
aggregate as wrongful occurs when the action orssion occurs which, taken with the other actions or
omissions, is sufficient to constitute the wrongdat.

2. In such a case, the breach extends over the @etiiod starting with the first of the actions missions of the
series and lasts for as long as these actions @smms are repeated and remain not in conformitip the
international obligation

Article 34
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Como afirmado, embora ndo esteja em vigor, a Gategnacional de Justica ja o
citou em casos sob seu julgaméfito

Visto que uma das maiores preocupacOes com a segunaaritima € a preservacao
ambiental, e visto que o meio ambiente €, ao mapds a Declaracédo de Estocolmo de 1972,
um direito de toda humanidade e agenda elevada dasprincipais desafios do direito
internacional, sua importancia e dever de zeloe@awel, constituindo um dos principios

fundamentais do direito internacional.

Full reparation for the injury caused by the intionally wrongful act shall take the form of régtion,
compensation and satisfaction, either singly arambination, in accordance with the provisionshi§ thapter.
191 vide caso Galikovo-Nagymaros Project (Hungary/Slovakia), dispehi em http://www.icj-
cij.org/docket/files/92/7375.pdf
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2 SOBERANIA DOS ESTADOS CONCEDENTES DE BANDEIRA, LIBERDADE DE
NAVEGACAO E SUA RELACAO COM A SEGURANCA DO TRAFEGO
MARITIMO INTERNACIONAL

A ordem juridica, ndo apenas no ambito nacionals nembém no aspecto
internacional, rege-se sob um sistema onde diresftetem e criam obrigagbes, de forma que
um direito deve obrigatoriamente corresponder tamaéima obrigagdo, para que a relagao
seja justa e equilibrada.

No que tange ao processo de concessdo de bandsirambarcacdes, este mesmo
principio se aplica de forma que um Estado, ao exerco direito a uma embarcagdo de
arvorar seu pavilhdo e ser remunerado por tantiwaage a estes deveres, especialmente de
carater fiscalizatorio.

O Art. 91 da United Nations Convention on the Lafnthe Sea (UNCLOS), que no
Brasil € denominada de Convencéo das Nacdes Usatae Direito do Mar (CNUDM), em
vigor desde 22 de junho de 1995, mediante o DectédB0, prescreve que o Estado
concedente deve estabelecer os requisitos ne@ssgarna que uma embarcacdo arvore sua
bandeira, de forma que sera considerada a nadadalida embarcacdo a mesma do Estado
concedentée??

N&o apenas isso, a mesma norma supra dispostamdet que entre o Estado
concedente e a embarcacdo, haja vinculo genuiacepta concessdo, muito embora nédo haja
consenso doutrinario a respeito do que venha @ sénculo genuino entre o Estado e a
embarcacdo, evitando-se até mesmo o0s mais refel@ndautores a adentrarem nesta

discusséo de conceltd,

192 United Nations Conventon on the Law of the Sea. ispbnivel em
http://www.un.org/depts/los/convention_agreemeakssfunclos/unclos_e.pdf. acesso em  22/04/2016.
Importante notar, no que concerne a este partidalasinculo genuino entre Estado e embarcacdonaefgdo
das Nacbes Unidas sobre Direito do Mar, na lingoiduguesa, utiliza o termo “vinculo substancialtga
descrever o vinculo necessario entre Estado e eat#w. Vide: “Art. 91, 1. Todo estado deve estaleeles
requisitos necessarios para a atribuicao da suanadidade a navios, para o registro de naviosenoterritorio

e para o direito de arvorar a sua bandeira. O®8gossuem a nacionalidade do Estado cuja barestemm
autorizados a arvorar. Deve existir um vinculo tarsal entre o Estado e o navio”. No texto origina

Article 91

Nationality of ships

1. Every State shall fix the conditions for the grahits nationality to ships, for the registratiohahips in its
territory, and for the right to fly its flag. Shipgve the nationality of the State whose flag theyentitled to fly.
There must exist a genuine link between the Stadetlze ship

103 A citar: CASTRO JUNIOR, Osvaldo Agripino d@®ireito Maritimo, Regulacdo e Desenvolvimento
Editora Férum. Belo Horizonte. 2011; GILBERTONI, f@gaAdriana ComitreTeoria e Pratica do Direito
Maritimo . Rio de Janeiro. Editora Renovar. 32 Edicdo. 2QMCERDA, J.C. SampaioCurso de Direito
Privado da Navegacao Vol 1. Direito Maritimo. 32 edicdo. Livraria Ftas Bastos. Rio de Janeiro.1984.;
MARTINS, Eliane M. OcatviancCurso de Direito Maritimo. Vol. 1. 42 Edicdo. Manole. Sdo Paulo. 2013;
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A falta de critérios prejudica a conceituacdorépg € consenso na doutrina
maritimistd®® de que este vinculo pode ser construido pela ipdgmte do navio, pelo
armador, local da construcéo ou mesmo pela nadiaa da tripulacéo.

Assim, de acordo com a UNCLOS, todo Estado, tostai ndo, tem o direito de
atribuir sua nacionalidade a uma embarcacao, &ogee se aperfeicoa com a concesséo do
direito de arvorar a bandeira e, consequentemeobter as vantagens desse ato
administrativo, tais como de arrecadacao tribut@rnajecdo internacional e poder maritimo.

Por outro lado, tais Estados tém deveres legdédelecidos pela propria UNCLOS,
em seu Art. 9#° Estes deveres, se consolidados, resumem-se &@asegumaritima

internacional.

194 MARTINS, Eliane M. OcatvianoCurso de Direito Maritimo. Vol. 1. 42 Edicdo. Manole. Sdo Paulo.
2013.p. 157 e LACERDA, J.C. Sampafturso de Direito Privado da NavegacaoVvol 1. Direito Maritimo. 32
edicdo. Livraria Freitas Bastos. Rio de Janeirc419858.

195 Article 94

Duties of the flag State

1. Every State shall effectively exercise its jdigsion and control in administrative, technicatlasocial matters
over ships flying its flag.

2. In particular every State shall: (a) maintairegister of ships containing the names and pagisubf ships
flying its flag, except those which are excludeanirgenerally accepted international regulationsotount of
their small size; and (b) assume jurisdiction uritieinternal law over each ship flying

its flag and its master, officers and crew in resmé administrative, technical and social mattaracerning the
ship.

3. Every State shall take such measures for shypwfits flag as are necessary to ensure safegeatwith
regard,nter alia, to: (a) the construction, equipment and seawoess of ships; (b) the manning of ships, labour
conditions and the training of crews, taking int@@unt the applicable international instrument};tife use of
signals, the maintenance of communications angieention of collisions.

4. Such measures shall include those necessanstoes (a) that each ship, before registrationthateafter at
appropriate intervals, is surveyed by a qualifietiveyor of ships, and has on board such chartsticahu
publications and navigational

equipment and instruments as are appropriate forsétfie navigation of the ship; (b) that each shimithe
charge of a master and officers who possess apatemualifications, in particular in seamanshiayigation,
communications and marine engineering, and thatrw is appropriate in qualification and numbensthe
type, size, machinery and equipment of the shipth@t the master, officers and, to the extent appate, the
crew are fully conversant with and required to obsehe applicable international regulations contey the
safety of life at sea, the prevention of collisiotte prevention, reduction and control of maridytion, and
the maintenance of communications by radio.

5. In taking the measures called for in paragr&phnad 4 each State is required to conform to gperecepted
international regulations, procedures and practcesto take any steps which may be necessaryctoeséheir
observance.

6. A State which has clear grounds to believe phhaper jurisdiction and control with respect tohgpshave not
been exercised may report the facts to the flate Stépon receiving such a report, the flag Stasdl shivestigate
the matter and, if appropriate, take any actioressary to remedy the situation.

7. Each State shall cause an inquiry to be held bgefore a suitably qualified person or persons itery
marine casualty or incident of navigation on thghhseas involving a ship flying its flag and cagsioss of life
or serious injury to nationals of another Statsaious damage to ships or installations of and#ete or to the
marine environment. The flag State and the othateSthall cooperate in the conduct of any inquélg by that
other State into any such marine casualty or imtidénavigation.
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A preocupacao € salutar, uma vez que cada Edetdm soberania para definir quais
serdo os critérios para a concessao de sua baadedrabarcacdes, de forma que pode haver
normas mais ou menos rigidas de acordo com o Egqtaglas estabelece.

Contudo, normas mais flexiveis ou menos rigidasiespondem a menor controle e
fiscalizagéo sobre embarcagfes, 0 que aumentamdesacidente, o qual seus efeitos podem
ser inimaginaveis e imprevisiveis, tanto em lo@a& quanto em extensao.

Dessa forma, a UNCLOS tratou de estabelecer eégvaos Estados concedentes,
dentre eles o dever de exercer seu controle alicéis sobre as condicdes técnicas e sociais
das embarcac0Oes, garantia da aplicacao do dirggmno, manter registro das embarcacoes,
garantir a seguranga tanto na construcao quantdilizacdo da embarcacdo, com exames a
serem feitos por inspetores qualificados, garapiir a embarcacéo seja conduzida por capitdo
qualificado, bem como garantir que as embarcac@thatn boas condicbes de
navegabilidade.

Para Herman Meyef®, em traducéio livre, jurisdicdo significa que o ddst de
bandeira tem o poder de prescrever regras de aridytor sancdes e forcar sancfes contra
0S usuarios dos navios.

Vé-se, portanto que o sistema de direitos queele@ionam com deveres é previsto
pela UNCLOS, a fim de que possa ao mesmo tempoevcar liberdade de navegacéo,
respeito a soberania e garantia da seguranca mmaifiternacional, os quais, contudo, ficam

a cargo da soberania e jurisdicdo de cada Estado.

2.1 VINCULO GENUINO E SOBERANIA DOS ESTADOS CONCEDENTES DE
BANDEIRAS

De acordo com o prescrito pelo Art. 91 da UNCLOSma ja exposto, cada Estado
tem o direito de estabelecer as condicdes e rémglisi serem cumpridos, para que a
embarcacdo possa ser registrada neste Estado,nteedieetrizes estabelecidas pela propria
Convencéo.

A Convencédo nao abre excecdes ou deixa margemajaaette particular, colocando
como condicionante geral, apenas a necessidadeisténeia de vinculo genuino entre o
Estado concedente e a embarcacao registrada, unmgugeesta embarcacdo devera guardar
obediéncia as normas deste Estado, bem como sigeitasua fiscaliza¢éo e jurisdicao.

1% MEYERS, HermanThe Nationality of Ships Martinus Bijhoff/The Hague. Netherlands. 19621p
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Por outro lado, a UNCLOS néo define o que vem @ slemominado vinculo genuino,
nem tampouco grande parte da doutrina, conforme asma, deixando a cargo da soberania
estatal interpretar e aplicar o conceito.

Churchill” assim afirma a esse respeito:

N&o existe uma definicdo expressa de "genuinaéxto da Convencgéo. Se
interpretarmos o termo "genuino" de boa-fé no smtido ordinario (como
previsto no artigo 31.° da Convencéao de Viena solb&eito dos Tratados),
isto significa que deve existir uma ligagédo real oo texto francés, uma
ligacdo substancial entre o Estado de bandeiranavio, e ndo um elo
artificial ou ténue. Mas ndo esta claro o que @s&irio para constituir esse
vinculo.

Com vistas ao menos a delimitacdo do conceitofasatolacionar o entendimento da
Corte Internacional de Justica, quando do julgameliot caso Nottebohm (Liechtenstein

Guatemala), assim se posicionou quanto ao vinauesthdo com seus nacionais:

(...) a nacionalidade é um vinculo juridico que tear pase um apego
social, uma ligacdo genuina entre existéncia, dagers e sentimentos, bem
como a existéncia de direitos e deveres reciproPosle-se dizer que
constitui a expresséo juridica do fato de que dviddo em quem é

conferido... esta, de fato, mais intimamente ligadpopulagdo do Estado
gue confere a nacionalidade do que a de qualquéro obstado.

Concedido por um Estado, ele apenas habilita essel&ca exercer prote¢ao

em relacdo a outro Estado, se ele constitui unda¢éo em termos juridicos

do vinculo do individuo com o Estado que o fez oai’®

Observa-se que o conceito se aplica perfeitamentabgeto deste estudo, haja vista
que esta a se tratar da nacionalidade, ndo imglrtser de pessoa ou da embarcacao, visto
que os efeitos e consequéncias, quais sejam, exede soberania e jurisdicdo permanecem
0S Mesmos.

Especificamente no que tange ao vinculo genuino eommbarcagcdo, a Corte
Internacional de Justica teve a oportunidade daasefestar sobre o conceito, quando pedido
seu parecer consultivo se a criagcdo da comissdegleanca maritima havia sido criada em
acordo com o0 que previa a Convencdo da OrganizaCamsultiva Maritima

Intergovernamental, que mais tarde tornou-se a'ff10

197 CHURCHILL, Robin R.The Meaning Of The “Genuine Link” Requirement In Relation To The
Nationality Of Ships. A Study prepared for the International Transpdidrkers Federation, Cardiff, Pais de
Gales, 2000. ISBN:0901969508, p. 38. Traduzido petor.

108 Julgamento do Caso em 1955, disponivel em httywwhicj-
cij.org/docket/index.php?pl=3&p2=3&case=18&code=if&4. Apud CHURCHILL, Robin RThe Meaning
Of The “Genuine Link” Requirement In Relation To The Nationality Of Ships A Study prepared for the
International Transport Workers Federation, Cardifiis de Gales, 2000. ISBN:0901969508. Traduzélo p
autor.

199 Advisory Opinion on the Constitution of the Mami Safety Committee of the Inter-Governmental Ntagt
Consultative Organization [1960] ICJ Rep. 150. Bisipel em http://www.icj-cij.org/docket/files/43/29.pdf.



55

Embora ndo houvesse enfrentado o tema, nestenjaiga um juiz da corte, em voto

dissidente, citou o vinculo, como pode ser vistah

O registro de embarque por uma autoridade adnatiidré uma coisa, a
propriedade de uma frota mercante é outra. Estaaiieflete uma realidade
econdmica internacional que s6é pode ser estabalsaitisfatoriamente pela
existéncia de uma ligacdo genuina entre o propoetie um navio e a
bandeira que arvora. Esta € a doutrina expreseaap@jo 5° da Convencgéo
sobre o Alto Mar que constitui atualmente a "opipigs gentium" sobre a
matéria.

(...)

Uma frota mercante ndo é uma criacdo artificialurBa realidade que
corresponde a certas exigéncias indispensaveisideeaonomia nacional.

A bandeira - emblema supremo da soberania que edtadinternacional

autoriza a um navio a navegar - deve representgaw de independéncia
econdmica de um pais, ndo os interesses de teyceirempresds’

A dificuldade de se conceituar o que vem a serwingenuino é patente, sendo certo
que esta se verifica, na verdade, pela efetivalimgdo pelo Estado, pelo cumprimento das
normas pela embarcacéao e pelo efetivo exercicjoridelicdo do Estado sobre a embarcacéo.

A sugestdo feita no ponto 3.6 supra de que a agueido Estado de
bandeira de exercer efetivamente a sua jurisdighe s seus navios é um
elemento importante do vinculo genuino, é reforcpd contexto do
requisito de ligacdo genuina na Convencdo de 1§88, estabelece as
obrigacBes dos Estados de bandeira em relacaeassavios; Pelo objeto
e pela finalidade da Convencao, tal como expresssen preambulo, em
particular a necessidade de ordem no mar (ver pbatsupra); E dito no
caso Saiga'’

Porém, até mesmo essa verificacdo ndo é tarefaaiasimples:

O problema com o exercicio efetivo do critério aigsgicao é que ele é vago
e corre o risco de ser interpretado e aplicadoetivbmente. Também n&o
estd claro o que poderia ser necessario como uplador do exercicio
efetivo da jurisdic&ot?

Enquanto nao se verifica legislacdo internacion@&l cpnceitue ou prescreva metodos
de verificagdo do vinculo genuino, a comunidadermacional tem se movimentado a fim de
gue este vinculo seja mais real, como forma dedézir os riscos causados pelas bandeiras
de conveniéncia. Exemplo disso pode ser visto matiea de se estabelecer uma Convencéao

para registro de embarcacdes, por medidas tomata$pO com vistas a reducédo da pesca

110 Advisory Opinion on the Constitution of the Mami Safety Committee of the Inter-Governmental Ntagt
Consultative Organisation [1960] ICJ Rep. 150. ARUidHURCHILL, Robin R.The Meaning Of The “Genuine
Link” Requirement In Relation To The Nationality Of Ships A Study prepared for the International
Transport Workers Federation, Cardiff, Pais de §a600. ISBN:0901969508. Traduzido pelo autor.

1 bidem.

12 bidem.
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ilegal e predatoria com uso dessas embarcacoela €ppferéncia das Nacdes Unidas para
comércio e desenvolvimentt®

A jurisprudéncia do tribunal internacional sobreedo do mar, também ja se deparou
com o enfrentamento da questdo, quando do julgantentide entre Estados pela apreensao
de embarcacéo, conforme ver-se-a abaixo.

O International Tribunal for the Law of the Seal(@@S), em 1999, ao julgar o caso de
n® 24 que tratava a respeito da apreensdo do navio9alya pela Nova Guiné, navio este
registrado sob a bandeira de Séo Vicente e Graammgdimfrentou o tema do vinculo genuino
entre Estado concedente e embarcacéo registrada.

No referido caso, ambos Estados aceitaram subisetao- Tribunal Internacional no
Mar para dirimir a controvérsia. Nova Guiné argutoermgue ndo havendo vinculo genuino
entre o Estado concedente e a embarcacao, ndcadestamacao ser aceita pelo Tribunal,
por faltar legitimidade ao Estado.

Nova Guiné defendeu que um Estado que ndo exeet@cetontrole e jurisdicdo
sobre a embarcacao ndo tem condi¢cOes de exigidgeitss de Estado de bandeira, uma vez
que essa qualidade n&do ocorre por violacéo do iganuino entre Estado e embarcacao.

Por sua vez, Sdo Vicente e Granadinas defendenduéa nada na Convencao que
diga que o vinculo genuino, de fato, é condicda paembarcacdo obter a nacionalidade, o
que se da com o registro.

Argumentou ainda que ha vinculo genuino entre eegpauma vez que 0 proprietario
da embarcacao é representado em Sao Vicente edBrami@or uma empresa constituida sob
as leis locais, bem como o Estado exerce jurisdioioe a embarcagdo com a inspecao anual
para conformidade com os tratados internacionasedaranca, meio ambiente e salvaguarda
da vida no mar (MARPOL e SOLAS), inclusive € inspeado por agéncias classificadoras
e, por fim, a prioridade de registro no referiddale € dado as empresas ou pessoas ali
residentes.

Postos tais argumentos, o Tribunal estabeleceupitos a serem enfrentados no

julgamento, quais sejam, se a falta de um vincetmino entre Estado e embarcacéo autoriza

13 CHURCHILL, Robin R.The Meaning Of The “Genuine Link” Requirement In Relation To The
Nationality Of Ships. A Study prepared for the International Transpbidrkers Federation, Cardiff, Pais de
Gales, 2000. ISBN:0901969508.

114 International Tribunal for the Law of the SEHE M/V “SAIGA” (No. 2) CASE . Saint Vincent and the
Grenadines X Nova Guiné. 1 de julho de 1999. Dismdn em
https://lwww.itlos.org/fileadmin/itlos/documents/ea#case_no_2/merits/Judgment.01.07.99.E.pdf. Acesso
22/04/2016.
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0 nao reconhecimento da nacionalidade e, se nermesaso ha vinculo genuino entre Séo
Vicente e Granadinas e a embarcacao.

A discussédo a respeito da existéncia ou ndo deuleingenuino entre Estado e
embarcacdo e as implicacbes que pode haver € md&s8uma importancia, uma vez que a
UNCLOS néao conceitua o que venha a ser este vinigeio como esta matéria ndo encontra
grandes discussdes na doutrina nacional.

A questdo, portanto, € complexa, pois a UNCLOSalaigritério de cada Estado parte
estabelecer quais sédo 0s requisitos para a concdaddandeira, 0s quais constam dentro da
soberania de cada Estado, devendo apenas estasdesnserem balizadas pela necessaria
existéncia de vinculo genuino.

Quando da definicdo do primeiro ponto controverstipelado pelo Tribunal
Internacional do Mar, os julgadores entenderam @uet. 91 da UNCLOS, nem mesmo
combinado com os Arts. 2 e 94 proveem a resposta para o0 questionamentaibOnal
entendeu, nesse particular, que a UNCLOS nédo daacgique vem a ser vinculo genuino.

No julgamento, foi trazida a discussao de que quaws$ instrumentos preparatorios
para a Convencao das NacOes Unidas sobre Direifdatp de 1958, havia uma previsédo
normativa que acabou por ficar fora do texto fimajue afirmava “deve existir um vinculo
genuino entre o Estado e o navio; em particuldestado deve efetivamente exercer sua
jurisdicdo e controle sobre as questdes admirisagttécnicas e sociais sobre 0s navios que
arvorem sua bandeira*®

Muito embora tal disposicdo ndo esteja contidaesgamente na UNCLOS, o Art. 94,
em seus itens, prescreve algumas obrigacbes daloEste bandeira no que tange a
fiscalizagdo da embarcagdo com vistas a gararguraeca, em todos 0S seus aspectos, a
saber, ambiental, de defesa e social.

Esta posicao, inclusive fora a adotada pelo Tribungernacional do Mar no

julgamento do caso supra mencionado, sendo decgidono Art. 94 da UNCLOS néo ha

15 Article 92

1. Ships shall sail under the flag of one State amrg, save in exceptional cases expressly providednf
international treaties or in this Convention, shwlsubject to its exclusive jurisdiction on thghieas. A ship
may not change its flag during a voyage or whila jport of call, save in the case of a real transff@wnership
or change of registry.

2. A ship which sails under the flags of two or m8tates, using them according to convenience, maglaion
any of the nationalities in question with respectahy other State, and may be assimilated to astiput
nationality.

118 International Tribunal for the Law of the SEHE M/V “SAIGA” (No. 2) CASE . Saint Vincent and the
Grenadines X Nova Guiné. 1 de julho de 1999. Dismdn em
https://lwww.itlos.org/fileadmin/itlos/documents/ea#case_no_2/merits/Judgment.01.07.99.E.pdf. pA@Esso
em 22/04/2016.
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nada que autorize qualquer Estado, que por veetitenda néo estar o Estado de bandeira
exercendo sua jurisdicdo, se negar a reconhecéncolg entre a embarcacdo e o Estado
concedente.

Essa posicao do Tribunal Internacional do Mar éoirtgmte e evidencia o respeito
total a soberania do Estado de bandeira em rekgiobarcacdo registrada, onde ainda que
ndo haja exercicio efetivo de jurisdicdo sobre aamacdo, outro Estado ndo pode
desconsiderar este vinculo.

E importante notar que o Tribunal entendeu queigéegia de haver vinculo genuino
entre o Estado de bandeira e a embarcacéo é paraagufacilidade na implementacédo das
politicas e deveres dos Estados de bandeira egaoeks embarcacdes registradas sob seu
pavilhdo e ndo para que esses registros sejamoaligefjuestionamento e julgamento por
terceiros Estados a respeito de haver ou néo wigaiuino.

Quando da conclusédo do julgamento, o Tribunal eletenpelas razées acima, nao
reconhecer o direito da Nova Guiné de apreendenl@eacdo, recusando a reconhecer a
soberania de Sao Vicente e Granadinas sobre a esgBar por suposta falta de vinculo
genuino entre o Estado e a embarcacéo.

Contudo, o Tribunal ndo enfrentou a questado a itesge que venha a ser o vinculo
genuino e seu conceito.

Esta busca pela conceituacdo pode ser facilitatka qp®alise da Convencdo das
Nacdes Unidas sobre Condi¢des para Registro deodlale 1986, a qual ainda ndo entrou em
vigor pela falta de assinatura da quantidade micienBstados, conforme acima ja visto.

Em seu predmbulo, a referida Convencado dispfe qokjeiivo desta é garantir e
fortalecer o vinculo genuino entre o Estado de &isa@ a embarcagdo em si registrada.

Somente pela vontade da Organizacédo das Nac¢deadpior intermédio da IMO, em
estabelecer uma Convencdo com este proposito, ggdeirmar que ha preocupacao
internacional com o registro de embarcacdes, banoaana busca para se identificar, num
primeiro momento, 0 que venha a ser o vinculo genyara que num segundo momento,
venha este a ser respeitado e aplicado.

O Art. 5°, em seu item 2 e 3, “2® deixa patente a preocupacdo de se implementar
pelos Estados de bandeira, as regulacdes inten@&i@ respeito da salvaguarda das
embarcacgdes e pessoas, bem como pela poluicdoid@migiente marinho.

17 A referidla Convencdo pode ser vista em sua integn@ seguinte  endereco:
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/tdrsconf2B.pdf. Para entrada em vigor, conforme o Art. &9,
necessdria a assinatura de pelo menos 40 Estadas @ntos representem ao menos 25% da tonelagem
mundial. Ap6s cumpridas essas condi¢des, a Conveartda em vigor 12 meses apos.
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A Convengéao ainda prescreve que os Estados devanm#ecompetente e adequada
administracdo nacional maritima, de modo o Estadsggarantir que a embarcacao esteja de
acordo com as normas internas e também as norr@eacionais de seguranca maritima.
Importante notar que nessa disposi¢éo, a Conveefdga sua preocupacdo com as questdes
de salvaguarda da vida e prevenc¢ao da poluicamhaari

A Convencao busca corrigir uma falha que ocorre osnpaises que se utilizam de
registro aberto ou bandeiras de conveniéncia, cor&sera melhor explicitado no sub item
abaixo, que é a respeito da dificuldade de seifa=mto proprietario ou o responsavel pela
embarcacao, quando esta deve responder por algutitiéb praticado.

Por diversas vezes, embarcacdes inscritas solrosgabertos, os quais detém normas
mais flexiveis e frageis de seguranca maritima excexn pouca fiscalizacdo, acabam por
dificultar a identificacdo do proprietario e respawvel pela reparacédo de eventual dano, o que
é atentatdrio a justica, moral e bons costumes.

A Convencgdo ndo conceitua 0 que vem a ser o vingatuino, ante a propria
dificuldade de sua conceituacdo e a vontade dsléetyir a época da feitura da 32 Convencao
das Nacdes Unidas sobre Direito do Mar.

Entretanto, embora ndo enfrente a questédo do coneeConvencéo sobre Condicdes
para Registro de Navios traz uma moldura dentrqua pode se definir e limitar o que vem
a ser o denominado vinculo genuino.

Isso porque séo estabelecidas regras gerais @apcas empresas constituidas e sua
forma de constituicao, tripulacdo, proprietarios shavios, além da atuacdo necessaria da
empresa naquele territorio.

Dessa forma, a Convencgao determina que cada Estaittodeve ter controle sobre a
embarcacao registrada, devendo manter escrituraslosgistros de cada embarcacao, seu
proprietario, tripulacdo e descricdo, de forma tpis informacdes sejam claras e de facil

acesso as partes legitimas que delas precisar.

18 Art. 5, 2. The flag State shall implement applieabternational rules and standards concerningaiticular,
the safety of ships and persons on board and theption of pollution of the marine environment.

3. The maritime administration of the flag State skalsure: (a) That ships flying the flag of sucht&tamply
with its laws and regulations concerning registratiof ships and with applicable international rubesd
standards concerning, in particular, the safetghips and persons on board and the prevention lhftipa of
the marine environment.
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Além disso, h& a obrigacdo que a empresa propaetér armadora da embarcacao
tenha atividade comercial no Estado e, caso sajanggira, deve obrigatoriamente ter uma
subsidiaria naquela localidade, conforme Art. 1@Cdavencad'®.

Com essas disposicdes, a Convencao estipula obegagie os Estados de bandeira
devem adotar, de forma que se tenha efetivo virgenhaiino entre Estado e embarcacgéo. Este
vinculo, sem duvidas, € constituido por essa reldg&ta de atividade econdmica e registro.

Embora também n&o conceitue o que vem a ser vingehwaino, a Convencéo
estabelece requisitos a serem atendidos de modsegigentifique o vinculo entre Estado e
embarcacgao.

Dessa forma, tendo o Estado controle sobre todad@asacdes da embarcacgéo e a
obrigacao de fiscaliza-la, conhecer sua tripulac@mmandante, ter a empresa armadora ou
proprietaria atividade no referido Estado, o vinaggnuino restara demonstrado ou ao menos
evidenciado, haja vista a proximidade de fato ielijca entre Estado e embarcacéo.

As disposicoes desta Convencdo sdo importantesemods de que trazem maior
seguranca e transparéncia na relacdo entre o Estasloembarcacado, ficando assim a
comunidade maritima internacional mais segura atara se garantir maior efetividade na
seguranca maritima internacional e identificacdorafgponsaveis em caso de acidente ou
obrigagcao que deva responder.

Contudo, esta Convencédo necessita da adesdo demeglos 40 Estados e que
combinados comportem ao menos 25% da tonelagemiahuAtlalmente apenas 24 Estados
assinaram e destes, apenas 15 ratificaram, serel@ g@xcecdo da Libéria, os demais nao
possuem grandes registros de embarcacoes.

Embora haja a tentativa internacional de codifioads matéria relativa ao registro das
embarcacOes, tais tentativas buscam, na verdade, estabelecer padrbes uniformes
internacionalmente, mas sim obrigacfes acess@m&stados para que haja maior controle
sobre essas embarcacdes e consequentemente saguaaayegacado maritima internacional.

Os padrdes e requisitos para a concessao das f@sndeta inserido na soberania
estatal e € um dos pilares de sustentacdo de taistemma internacional de normas e de
relacéo entre os Estados, que é a soberania naciona

Luigi Ferrajol®® ao falar sobre o tema soberania, que é um conpeiitico e
juridico, afirma que os Estados em seu aspectonmtsdo soberanos, contudo no contexto

119 Art. 10. The State of registration, before entgrim ship in its register of ships, shall ensure tha
shipowning company or a subsidiary shipowning comp& established and/or has its principal place of
business within its territory in accordance withlaws and regulations.
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internacional ha choque de soberanias, ndo havent que sobreponha a outra, em
alinhamento, como ja defendido também por Hobbestenobra O Leviata de 1651

A soberania, portanto, € imprescindivel ao equdliBntre Estados nas suas relaces
internacionais com outros Estados soberanos, deafarse evitar sobreposicdo de vontades
ou grau de importancia de suas posic¢oes.

No ambito doméstico e interno de cada Estado,barania é absoluta, o que nao
ocorre quando ha transposicdo dessa soberania laito dnternacional, onde cada Estado
detém sua soberania, sem que qualquer destasbsgjmta ou de maior relevancia sobre
outra.

Essa circunstancia é protegida pelo Direito irgeional e é imprescindivel a atividade
politica, motivo pelo qual este conceito traduzsepolitico e também juridico.

Ferrajoli defende que o conceito de soberaniaiomise com a necessidade dos
Estados, que até aquele ponto inicial de formagé&on confundidos pela figura do préprio
governante soberano, de firmarem uma posicdo stemmal de forma a se relacionar
igualmente com o0s demais e organizar sua estrutieana, monopolizando a lei, a
administracéo e o uso da forca.

A partir desse momento, segue-se ao passo segumaie a soberania interna é
reduzida pela criacdo de um Estado de Direito, gamantias aos cidadaos, ao mesmo tempo
em que a soberania externa aumenta-se, com vismgstabelecer uma posi¢céo de destaque
individual e equilibrio coletivo internacional, ai&a posicao igualitaria entre esses entes.

O ultimo momento ou fase da evolucdo da soberaegyndo Ferrajoli, ocorre nos
altimos anos, tipificado com a criacdo da ONU oadearadigma da soberania comeca a ser
novamente quebrado, fazendo-se uma releitura demd@hoKuhn?’, em nome da paz
internacional, onde os Estados passam a cederemtgninternacional seus direitos, poderes e
consequentemente parte de sua soberania, em psehdcomum.

Dessa forma, os Estados soberanos cedem partauadesaberania a um ente
internacional que estd em situagdo diversa desstasids internacionalmente, porém € um
local onde as soberanias, vontades e participagdenp ser acondicionadas.

Neste ente internacional € onde havera campd f@ata discussdes que possam

implicar em eventual risco a violagdo de soberazaap a decisdo fosse em outro férum de

120 FERRAJOLLI, Luigi.A Soberania no Mundo Moderna Traducéo de Carlo Coccioli. Martins Fontes. S&o
Paulo-SP. 2002.

121 HOBBES, Thomasleviatd ou a Matéria, Forma e Poder de um Estado Hesiastico e Civil Colecdo
Fundamentos de Direito. Traduc&o de Rosina D’Andiutitora icone. Sdo Paulo-SP. 2000.

12 UHN, Thomas SA Estrutura das Revolucdes CientificasTraducéo de Beatriz Vianna Boeira e Nelson
Boeira. 112 edicdo. Perspectiva. Sdo Paulo-SP. 2011
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discussdo, podendo assim haver decisfes uniformespgssam valer a todos, sem que
implicar em violagéo de soberania.

Ainda para este autor, com o desenvolvimento indlie tecnolégico, aumento de
poder e consequentemente disparidade entre osoBsta@quilibrio deixa de ocorrer, sendo
necesséria a regulacao pelo direito internaciateaforma a igualar o poderio dos Estados e
manter a paz.

Para Carl Schmitt “soberano é quem decide na &rt&t E essa é a maior e a mais
real acepcéao da palavra decisédo, o que demonstatiolo da soberania, enquanto as demais
decisbes sdo tomadas, via de regra a partir deldmte pré autorizacdo normativa, a
soberania se demonstra nas decisées tomadas egdside emergéncia e excét&o

Ao citar Bodin, Carl Schmitt salienta que ao diefsoberania como indivisivel, seu
maior feito foi 0 de colocar o conceito de poderEtado, inserindo assim a decisdo dentro
do conceito de soberania.

Schmitt, portanto, define soberania a parte depdd Estado em tomar decisdo na
excecdo. Decisao e excecao sao as palavras clestesadtor para a definicdo do conceito de
soberania.

O contra ponto da teoria de Schmitt € a teoridHdaes Kelsen, para quem h4 em
primeiro ponto, dualismo entre Estado e Direito Pieito apenas pode justificar o Estado
quando é pressuposto de uma ordem diferente, dded&Direito, para ele, se justifica pelo
fato de fazer o Direito. Kelsen ainda entendia g@s®berania ndo era caracteristica do poder
do Estado, mas sim um atributo deste Estatio.

Kelsen ainda defendia até mesmo que fosse o t¢ordmisoberania reprimido, sendo
para ele soberano o Direito e ndo o Estado, oé&uagbinario do Direit&

O realismo de Schmitt é evidente, assim como kuwaza no conceito, o que o faz ser
uma referéncia quando se trata da discussao aitoespeconceito de soberania. Inclusive,
Ferrajoli, acima ja citado, defende ter sido eté@ltbmo grande arauto da soberania”, com sua
obra que demonstrou e comparou o Estado de DekitwEstado de excecao.

A soberania nos dias atuais, embora tenha soéidoacdes e adaptacfes naturais
relativas ao desenvolvimento da humanidade, dosettois e relacdes entre Estados, em sua

esséncia esta mantém ainda o que ja era defenoiid®oplin no século XVI, que soberania é

123 SCHMITT, CARL. Political Theology. Translated by George Schwab. The MIT Press. Cambritioss, p.
4.
124 Op. Cit. P. 05-06.
125 KELSEN, HansTeoria Geral do Direito e do Estado S&o Paulo: Martins Fontes, 2005, p. 384.
126 H
Op. Cit.
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o “poder perpétuo e absoluto de uma repubiféatevendo ser esclarecido que Bodin se
utiliza do termo “republica”, contudo em sua cotuaido este termo é equivalente ao termo
“Estado” da atualidade.

Dentre tais poderes, Bodin cita o de legislar, $iemtacdo superior. Ser a palavra
final e também fazer guerra ou paz. E uma vontage aydena e se sobrepde as demais,
devendo obediéncia apenas as leis naturais, as, quan Bodin, justificam a soberania e
servem como limites & est&.

A teoria de Bodin ainda permanece atual no sendielaque a soberania € una e
indivisivel, sendo que cada Estado tem a sua edaeste Estado ndo ha outra. Muito
embora Bodin vislumbrasse mais em sua ideia a aonideno ambito interno do Estado, a
mesma regra se aplica no ambito internacional,oded que os Estados encontram-se no
mesmo lugar internacional, com igualdade de cordicdo que tange a soberania.

Atualmente, em especial apés meados do séculooXeégnceito de soberania vem
sendo novamente revisitado, onde é crescente @ @erque ha uma teoria de soberania
relativa e que “a conceituacdo originaria de saobarado mais estaria de acordo com o
desenvolvimento do direito internacionaf”

Especificamente ao que tange a soberania nadeslapmerciais no mar, Elizabeth
de Sombre, assim leciona:

No contexto especifico da navegacdo, William Langsehe faz eco de
muitos quando sugere que a governanga oceanicatitobruma inversao

exata da intencdo da soberania e uma perfeita z@mbas conceitos

nacionais”, e que o resultado dessa evolucdo fmditos cada vez mais
além do controle governamental.”

Outros argumentam, no entanto, que enquanto esgasades offshore sédo
de fato o resultado da globalizacdo, suas conse@$para a soberania ou
supervisdo reguladora estadual séo menos terr(vesffrey Garrett sugere
gue "globalizacdo e autonomia nacional ndo sdo amguate exclusivas" -

ou seja, que os estados podem se beneficiar daligexgfio sem minar sua
soberania.

(...)

Como diz Ronen Palen, "atividade offshore fornedegitimacao perfeita

dos objetivos do neoliberalismo”, preservando tesia estatal soberano,
fornecendo uma saida onde todas as atividades eusutda forma ndo

podem ser subsumidas sob um sistema estatal emundonglobalizado

podem operar . Assim, "longe de ser um desenvohtimeportunista nas

margens da economia mundial, a ascensdo do offghamma tendéncia

127, COLOMBO, SilvanaA relativizacdo do conceito de soberania no planaternacional. Revista Eletrénica
do CEJUR, Curitiba, v. 1, n. 3, 2008, p.149-167.

128 BERARDO, TelmaSoberania, um novo conceitoRevista de Direito Constitucional e Internaciofrto

Alegre, vol. 10, n. 40, 2002, p. 36.

129 BEIRAO, Andre PanndDuelo entre Netuno e Leviatd: a evolucdo da soberansobre os maresRevista

da Escola de Guerra Naval. Vol 21. n.2, 2015, 881
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inerente de uma economia de internacionalizagdoande dentro de um
sistema politico particularista®

Observa-se que a globalizacéo inevitavelmentaf@nte no conceito de soberania,
sem, contudo, o sobrepd-lo ou anula-lo, mas apetersge no sentido de que a globalizacdo
da economia € movimento natural e derivado da aal®rao passo que ha livre comércio
entre nacdes independente da vontade destas, semsquimporte em afronta a soberania,
pelo contrério, se caracteriza como uma qualidadsobterania.

A soberania como conceito absoluto é questionaitada que se mantenha o
entendimento a respeito desta, conforme os autregsa citados. Para se alcancar os
objetivos comuns, os Estados tém percebido quendéaxear em conta os interesses de outros
Estados, em cooperacdo, de forma a se atingir jgsivas comuns e no exercicio de sua
soberania, ou seja, o conceito de soberania deveewsto e relativizado para uma nova
realidade internacionaf®

Ferrajoli, quanto a esta questao, assim pontua:

A primeira indicacdo € a hipotegetus orbis (mundo inteiro) — a da
humanidade, no lugar dos antigos Estados, comeerefi@al unificador do
direito — hipdtese que hoje pode ser realizadayo da elaboracdo de um
constitucionalismo mundiatapaz de oferecer, as vérias cartas dos direitos
fundamentais do que a comunidade internaciondbf#id, aquelas garantias
juridicas cujas falta depende a ineficacia de§agjuisermos que tais cartas
sejam levadas a sério, como normas e ndo comaagies retoricas, faz-se
necessario que essa falta de garantias seja redahpela cultura juridica
e politica, como uma lacuna, cujo preenchimentdrigacdo da ONU e,
portanto, dos Estados que a aderem. Nao estamsanuknde forma alguma
num improvavel e indesejavel governo mundial. Maimplesmente,
pensamos na perspectiva, indicada por Kelsen, anivse ‘A paz através
do direito’, de uma limitacdo efetiva da soberaitoa Estados por meio da
introducdo de garantias jurisdicionais contra aslagbes da paz,
externamente, e dos direitos humanos, internaménte.

E uma relativizacdo da soberania em prol do dirgiternacional, num estado de
cooperacao e condicionantes a soberania exteraagayia a o imperativo da paz e os direitos
humanos, segundo Ferrajoli. Nesse diapasao, apésuto XXI, também é plausivel e salutar
acrescentar nessas condicionantes e valores ici@nags, a questdo ambiental, todos estes

como parte do “jus cogen$®

1% DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environment# Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Pres2006.p. 201. Traduzido pelo autor.

131 FASSBENDER, Bardo. Sovereignty and constitutionalism in international law. In Walker, Neil.
Sovereignty in Transition. Oxford: Hart Publishir203.

132 FERRAJOLI, 2002, p. 54.

133 BEIRAO, Andre PanndDuelo entre Netuno e Leviatd: a evolucdo da soberiansobre os maresRevista
da Escola de Guerra Naval. Vol 21. n.2, 2015, 881



65

A UNCLOS, dado seu momento de producdo e assentamennteresses, necessitou
enfrentar a questao da soberania e acondicionardestmteresses dos Estados, tanto que em

seu preambulo faz mencgao expressa a esta:

Reconhecendo a conveniéncia de estabelecer, atrdeéspresente
Convencéao, com a devida consideracao pela sobatartizdos os Estados,
uma ordem juridica para 0s mares e oceanos quléefacicomunicagado
internacional e promova a utilizacdo pacifica dosre® e oceanos, a
utilizacdo equitativa e eficiente dos seus recuyrdasconservacao dos seus
recursos vivos e do estudo, protecéo e presendgaga®io marinhd>

Nas relacbes dos Estados com o mar, a aplicacdooaarito de soberania ndo se
alteram do que fora acima discutido. Cada Estaudcstderania para estabelecer suas normas,
regras e agir conforme sua auto determinacdo. @onha situagdes que excedem o ambito
territorial do Estado e por esse motivo devemespeitados, visto que podem conflitar com a
soberania ou atentar contra a seguranca ou diteitutros Estados.

Disso, outra conclusdo nao resta sendo o reconbetmnde que deve a soberania ser
relativizada de forma a se elevar a importancigetpuranca internacional e em especial do
meio ambiente.

No que tange ao registro das embarcacfes e oquarge direito de arvorar bandeira,
a propria UNCLOS estabelece serem os Estados swmisefq@ara fixarem as regras de
concessao.

Nesse aspecto, a soberania interna é respeit@dagicionalmente e, se de outra forma
fosse, poderia esta norma néo ter aceitacdo, poatse de matéria sensivel ao Direito e a
comunidade Internacional.

Contudo, outra questdo sensivel é vislumbradadguae entra nesta discusséo, qual
seja, a seguranca maritima internacional, devesdmnahaver o cotejo desses principios e
valores por parte dos atores internacionais endyodvnessa discussao.

A ONU, por meio de seus departamentos e agénsiscializadas, tem tomado
medidas com o intuito de se garantir mais seguranogaeio ambiente marinho internacional
e controle sobre as embarcacdes, ao se trabalmagstes principios sensiveis.

A exigéncia de haver um vinculo genuino entre tadésde Bandeira e a embarcagao
€ uma dessas formas que ndo é, por si sO, suéigramh se garantir a seguranca maritima
internacional. Contudo, conforme visto acima, comCanvencdo para se estabelecer
requisitos para o registro de embarcactes, a ONUdEmonstrado interesse na questdo da
seguranca maritima, identificando os paises dstregiberto como potenciais causadores de

134 Disponivel em http://www.un.org/depts/los/conventiagreements/texts/unclos/unclos_e.pdf. Acessd2em
de janeiro de 2017.
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danos a comunidade internacional, ante a clara €tcritérios rigidos para a concessao de
bandeiras.

Isso demonstra o fato de que a teoria de uma aahberelativa € importante e tem
ganhado forca no ambito internacional, com a cepsé@@arte dos Estados de parte de sua
soberania a entes internacionais, relativizande ‘ggsler’ e consequentemente revisitando o
conceito de soberania, em nome de valores e iseg@sternacionais.

Os registros de embarcacdo, embora tenham csitéramndicdes estabelecidos pelos
Estados, devem ser feitos e mantidos de forma quebserve também a comunidade
internacional, que terd interesse legitimo nesseeaté mesmo na fiscalizagdo. Essa nova

diretriz, sem sombras de duvidas, demonstra unisitag&o ao conceito de soberania.

2.1.1 SOBERANIA ABSOLUTA OU RELATIVA: AS BANDEIRAS DE
CONVENIENCIA OU DE REGISTRO ABERTO

Sabe-se que toda embarcacdo necessita estar aggisob o pavilhdo de algum
Estado, a fim de que se adquira o direito de andmadeira, sob pena de cometer ato ilegal e
dessa forma sujeitar-se as sancdes previstas nge@@o das Nacdes Unidas sobre Direito
do Mar, inclusive com a possibilidade de abordagemembarcag6es de outros Estados.

Com o desenvolvimento do comércio maritimo inteiovaal e o ingresso de diversas
empresas na exploracdo deste segmento, a congasréfemento essencial da atividade
comercial, passou a se estabelecer e aumentar.

Com isso, as empresas exploradoras do transporfgnmaainternacional passaram a
buscar a melhoria de qualidade dos servicos e tamdéreducdo de custos, para que
pudessem disputar espaco neste mercado.

Nesse cenario as denominadas bandeiras de consi@ndn de registro aberto tém
papel importante na atividade comercial maritintarmacional, uma vez que séao utilizadas
com eficicia na reducao de custos, sendo assinteuneto de concorréncia.

Tais registros sdo também chamados de bandeirasecessidade ou bandeiras
transfugas, que oferecem uma série de facilidadea ps armadores registrarem seus
navios>>.

Esses registros sdo fruto da autorizacdo por gartdguns paises em registrar navios,
contudo, sem que haja o vinculo genuino entre estse viola, em parte, o disposto na

Convencao de Montego Bay em seu Art. 91.

13DE SOUZA, Francois ArmandNocdes de Economia dos Transportes Maritimo®io de Janeiro: CIAGA,
2014.p. 79.
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Os armadores e proprietarios de navios buscamspadésmminados de registro aberto
para registrarem seus navios, atraidos pela faddidna documentacdo para o registro,
protecdo de sua identidade, facilidades trabal)istdbutarias e administrativas, facilidades
de contratacdo de tripulacdo, taxas, impostosbetts infimos e praticamente nenhuma
inspecdo das condicbes de navegabilidade e seguratiados ainda a praticamente
inexisténcia de sancdes, por conta da flexibilidaffagilidade das normas

Carla Comite Gilbertoni a respeito disso assim anifesta:

Os armadores que operam seus havios sob bandeira@ndeniéncia, em

detrimento de suas proprias bandeiras, o fazemagra@s razdes, embora as
vantagens econdmicas oferecidas por tais registjasn preponderantes.

As bandeiras de conveniéncia caracterizam-se poeadrem facilidades de
registro e pouca ou nhenhuma carga fiscal. Ndo imp@stricdes quanto a
nacionalidade do capitdo e tripulantes; ndo dispdenmecanismos, nem
tém interesse, para impor regulamentos nacionaigtetnacionais e para

gualquer tipo de controle sobre as compaﬁ?ﬁas

Vale ressaltar que nos termos da Convencéo dasblagiidas sobre Direito do Mar,
a importancia da bandeira ou pavilhdo do navianad@ identificacdo, é para se conhecer
qual sera a lei aplicavel sobre este em determinsitlzacoes.

Dessa feita, ante a grande concorréncia na exploralp comércio maritimo
internacional, a utilizacado de bandeiras de cor@rema passa a ser cada vez mais comum.

Atualmente a utilizacdo dessa pratica para reddedoustos ndo é mais diferencial
entre as empresas, haja vista a difusdo e a gelagi@lda pratica, o que tornou essa medida
comum.

Observa-se, entdo, que coibir essa pratica € yteisia que se tornou elemento de

costumeiro de concorréncia, bem como encontra émeedha UNCLOS.

2.1.2 ORIGEM HISTORICA E CONCEITO DE REGISTRO ABERT
Historicamente, ha relatos de primeiras bandeieasamhveniéncia adotadas na Idade
Antiga, quando Estados alteravam o nome do paisigeno de suas embarcacbes para

evitarem ataques de Estados e povos inimigos

1% CASTRO JR., Osvaldo Agripino d&eguranca Maritima e Bandeiras de ConveniéncieDisponivel em
http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquisttsgo _seguranca_maritima_

e bandeiras_de_conveniencia_osvaldo_agripino_dkvigdf. acesso em 07/04/2015. p. 05.

137 GILBERTONI, Carla Adriana ComitreTeoria e Pratica do Direito Maritimo. Rio de Janeiro. Editora
Renovar. 1998. p 58.

138 MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
159.
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Antes da Idade Média tais bandeiras também fordmaglas pelos Romanos em suas
incursdes para batalhar por novos territoriosOs britanicos também as utilizaram durante as
guerras napolebnicas, assim como os Estados Umans,recentemente, a fim de fugir das
regulamentacdes e leis trabalhistas que foram agesy as quais normatizavam a atividade e
garantiam maiores direitos, melhores salarios @icdas para os marinheiros, entre 1915 e
1922, chamada de Seamen’s K.

Antes mesmo da Segunda Guerra Mundial alguns ppésssram a adotar o registro
aberto, possibilitando assim o registro de bandeeaconveniéncia, com vistas a melhoria de
sua arrecadacdo. Apos a Segunda Guerra, contliddyusgao se intensificou, sobretudo pela
quantidade de navios a serem vendidos pelos Esthtddes apés utilizacdo na Guetfa.

Nesse cenario, paises como Panama, Libéria, Mangdha de Malta, Bahamas,
Chipre entre outros, inclusive alguns sem qualtyaglicio maritima e outros até mesmo sem
litoral, s&o os maiores paises registradores etbeés da maior parte da frota naval mundial.

Rose Georgéd? do NY Times, publicou matéria a respeito desseateafirmando o
seguinte:

O Panama é a maior nacdo maritima na Terra, segudldo sanguinaria
Libéria, que quase ndo existe. Nem sequer se exige pais disponha de
costa. Existem navios com origem em La Paz, naoiantela Bolivia. H&

inclusivamente navios com origem no deserto da MiggAlém disso, 0s

préprios registros raramente estdo sediados nhosegatujos nomes
ostentam: o Panama é considerado um Estado cuj@éba’ esta fora de
moda porque sdo 0s seus proprios consulados gaentda papelada e
cobram as taxas de registro, mas a “Libéria” édgepor uma companhia na
Virginia (EUA), o “Cambodja” por outra companhia @areia do Sul, e as
orgulhosas e independentes “Bahamas” por um grapidade de Londres

Verifica-se que a utilizacdo das bandeiras de auéweia ou de registro aberto

> O

difundida e praticamente ndo combatida no mundseiroyt pelo contrario, cada vez
facilitada, inclusive com a possibilidade de regisité mesmo fora do pais registrador ou

inteiramente por meio virtual.

139 wiswall, Frank, Jr. (1996)lags of Conveniencé In Lovett, William. United States Shipping Paéis and
the World Market. Westport, CT. Livro disponivel em
http://books.google.com.br/books?id=2gXpKzulwz4Ggdp P1&dq=United+States+shipping+policies+and+th
e+world+market&pg=PP4&hl=en#v=onepage&q. acess®&@4/2015

190 DeSombre, Elizabeth (2006lagging Standards : Globalization and Environment# Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press. ISBN 978-0-262-5419®2010.

1“1 MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
159.

1GEORGE, Rose.  Traduzida por Celso Parcionik. Disponivel em
http://www.blogmercante.com/2011/05/bandeiras-dereaiencia-mar-sem-lei/. Acesso em 07/04/2015.
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Aprofundando-se neste tema, William Langewiestheem excerto de seu livro,
aponta que:

Este sistema, conhecido na sua forma moderna cdoamdéiras de
conveniéncia”, teve a sua origem nos primeiros da22 Guerra Mundial
enguanto invencdo americana, sancionada pelo godes Estados Unidos
para contornar as suas préprias leis de neutralidadidéia inicial seria
autorizar que navios de proprietarios dos EUA, medm para a bandeira
panamenha, e como tal fossem utilizados para enttegnateriais no Reino
Unido, sem que a sua utilizacdo (ou a sua perdadtasse os EUA, contra
sua vontade, para o conflito. Posteriormente, cérgabido, os Estados
Unidos efetivamente tomaram parte na 22 Guerra—agp@ara emergir
alguns anos depois com o maior registro de nhawasumdo (Panama). Por
essa altura, os beneficios puramente econémicossgoema panamenho
tinham-se tornado evidentes: iriam permitir a indaslo shippingevitar os
altos custos com a contratagao de tripulacdes eamas, permitir a redugéo
do fardo que representavam os regulamentos magerées, limitar as
consequéncias financeiras de um eventual afundaneenperda do navio.
Estavam criadas as condi¢c6es para um éxodo, quesocéelas mesmas
razdes, um grupo de companhias petroliferas amascaubsequentemente
criou o registro liberiano (com base inicial em Bderque) para 0s seus
navios-tanque, apresentado como um projeto de rfidebemento” ou
auxilio internacional. De novo, o esquema foi sam&ailo pelo Governo dos
EUA, desta vez por idealistas no Departamento dadbs Durante varias
décadas, estes dois registros, quase coloniaise @tggiram armadores um
pouco por todo o mundo, mantiveram niveis técnicagoavelmente
elevados, talvez porque nos bastidores estavanma aogkitos a algum
controle pelo “clube de cavalheiros” das tradicism@oténcias maritimas —
principalmente Europa e Estados Unidos.

Assim, a utilizacdo dessas bandeiras, a partir dmuls XX, cresceu
exponencialmente, sobretudo apos a Segunda Guenndidl, ante a necessidade de reducao
de custos e facilidades de fiscalizagéo.

Observe-se que desde o inicio da utilizacdo daddiras de conveniéncia na era
moderna, sua intencéo foi eminentemente econdmica.

Segundo a International Workers Federation — ITéandgiras de Conveniéncia assim

se conceitua:

Quando a propriedade beneficiaria e o controle aldonresidem em pais
diferente do da bandeira que o0 navio hasteia, derssise que 0 nhavio
navega sob bandeira de conveniéncia. Isto signifiea ndo existe um
vinculo genuino entre o armador ou o proprietadgpavilhdo do navib!

143 | ANGEWIESCHE,William.The Outlaw Sea North Point Press. New York.2004. p.05. Em tréduivre e
disponivel em “http://aosabordamare.wordpress.co0872.1/30/bandeiras-de-conveniencia/

“4ITF — International Transport Worker's Federatidpud DE SOUZA, Francois Armandlocdes de
Economia dos transportes maritimosRio de Janeiro: CIAGA, p. 79n CASTRO JR., Osvaldo Agripino de.
Seguranca Maritima e Bandeiras de Conveniéncia Disponivel em
http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquiadsjo _seguranca_maritima_e_bandeiras_de
conveniencia_osvaldo_agripino_revisado.pdf. acess07/04/2015. p. 04.
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Basil Metaxas assim as conceitua:

As bandeiras nacionais daqueles estados, nos gmgusesas dshipping
registram seus navios, objetivando maximizar seugeficios e minimizar
seus custos, evitando a legislacdo econbmica esolgislacbes e as
condicbes em termos de emprego dos fatores de giiodwue seriam
aplicaveis em seus proprios paisés.

Carla Adriana Comitre, a respeito do conceito dedbaas ou pavilhdes de
conveniéncia, ensina:

Pavilhdes ou bandeira de conveniéncia nada maigiedgue outorga de
alguns Estados de sua nacionalidade a alguns n8&osnavios que, sendo
de propriedade de pessoas domiciliadas em um s@dsmatriculadas em
outro pais, devido aos beneficios auferidos coagialacido dos mesmd&S.

Assim sendo, verifica-se que vinculo substanciaiéa pela Convencao das Nacdes
Unidas Sobre Direito do Mar em seu Art. 91 é demiésdo pelos Estados outorgantes das
bandeiras de conveniéncia.

Essa pratica leva a consequéncia de se existir ergagio maritimo internacional
navios de propriedade de pessoas ou empresas gaisjmegistrados em outro por questdes
econbmicas, legais e administrativas, sem que aumiolade internacional saiba a real
situacao deste navio e o risco dos bens ou pessoaportados.

Osvaldo Agripind*’ ao citar Francois Armand de Souza, aponta as rsegui
caracteristicas a estas bandeiras:

a) o pais autoriza cidaddos nado residentes a seremadares e/ou
controlarem seus navios mercantes; b) o regisfacié de obter, pois um
navio pode se registrar no estrangeiro, ndo restartcansferéncia sujeita a
gualquer restricdo; ¢) o rendimento obtido pelal@®gdo dos navios nao
estd sujeito a qualquer imposto ou sujeito a ingsogtsignificantes; os
direitos por matriculas e uma taxa anual, calcukmae a tonelagem do
navio, sdo, em geral, 0s Unicos encargos existat@spais de matricula é
uma pequena poténcia que nao tem, nem tera neadssidm qualquer
circunstancia previsivel, dos navios registradpsasereceitas obtidas pelas
taxas, embora pequenas, aplicada sobre uma tonelagmrtante, tem uma
influéncia valiosa na economia do pais; f) é livete permitida a
contratacdo de tripulagdes estrangeiras; g) o padstem poderes, nem

195 METAXAS, B.N. Flags of Convenience — A study ofémationalisation. Aldershot: Gower Pu., 1985 Apud
DE SOUZA, Francois ArmandNo¢des de Economia dos transportes maritimop, 79.Apud CASTRO JR.,
Osvaldo Agripino de. Seguranga Maritima e Bandeiras de Conveniéncia Disponivel em
http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquiadsjo _seguranca_maritima_ e_bandeiras_de_
conveniencia_osvaldo_agripino_revisado.pdf. acess07/04/2015. p. 04

14® GILBERTONI, Carla Adriana ComitreTeoria e Pratica do Direito Maritimo. Rio de Janeiro. Editora
Renovar. 1998. p 57-58.

147 DE SOUZA, Francois ArmandNoces de Economia dos Transportes Maritimog,. 79.Apud CASTRO
JR., Osvaldo Agripino de.Seguranca Maritima e Bandeiras de Conveniéncia Disponivel em
http://www.advocaciapasold.com.br/artigos/arquiadsjo _seguranca_maritima_e_bandeiras_de
conveniencia_osvaldo_agripino_revisado.pdf. acess07/04/2015. p. 04



71

estrutura administrativa, para fazer cumprir osule@gentos e convencdes
internacionais; h) o pais ndo tem desejo, nem ¢dedi de controlar as
companhias.

Esta questédo tem trazido apreensdo no ambientémuaihternacional, haja vista a
inseguranca que as embarcacdes de registro alsrémt e a perda de receita por parte dos
paises dos reais proprietarios dos navios.

Além disso, a questdo ambiental, pela falta de asrnigidas de inspecdo naval e
exercicio de jurisdicdo nesses paises, € de sup@téncia e representa 0 maior risco dessa
utilizacdo desenfreada, haja vista a imprevisiadel do tempo, do local e da extensédo de
eventual acidente maritimo.

Contudo, a utilizagdo de bandeiras de conveni&eitornou comum pela facilidade
apresentada pelos Estados que assim procedenpe-s®relemento de concorréncia entre as
empresas.

George Rosé® explica essa ascensdo da seguinte forma:

Hoje, esses “escritorios de registro aberto” s@ulos por cerca de 60% dos
transportadores maritimos, contra 4% nos anos 6&idtema das bandeiras
de conveniéncia, os registros foram divorciados fiscalizacédo
governamental. A Coréia do Norte tem um registaspero, tanto quanto a
sem-litoral Mongolia. O registro da Libéria, o seda maior do mundo,
floresceu mesmo durante mais de dez anos de gtieitraAlguns registros
permitem que os donos de navios mudem as bandgieagegistraram num
prazo de 48 horas; alguns exigem pouco mais que assi@matura ou O
preenchimento de um formulario online pelo progriet Muitos nem
sequer pedem gue os donos revelem suas identidessesanonimato facil é
perigoso. Em 1999, um petroleiro, de nome Erikaalou na costa da
Bretanha e poluiu 400 quilébmetros do litoral dan€e O governo francés
nao conseguiu penetrar numa rede de empresas ltdfaem sete paises
gue se erguia entre o0 navio e seu proprietario. ddodacabou se
apresentando voluntariamente e, questionado pea &#re os complexos
acordos de propriedade, disse: “Essa é a pratidadpano transporte
maritimo”.

Assim, com a competitividade existente entre asres@s do setor de transporte
maritimo, estas tém se utilizado dos denominadgistres abertos como forma de reduzirem
Seus custos e tornar assim seu prego mais conpetiti

Conforme ja sustentado, a concorréncia é elemestneial da atividade empresarial,
do mundo capitalista e globalizado. Contudo, asoesde se ter embarcacdes registradas sob

pavilhdes de Estados que fazem pouca ou nenhumé@neid quanto as normas de seguranca

148 GEORGE, Rose.Traduzida por Celso Parcionik. Disponivel em hitypaw.blogmercante.com
/2011/05/bandeiras-de-conveniencia-mar-sem-leiesdoc em 07/04/2016. Contudo, esse numero, de acordo
com a Review of Maritime Transport 2015, da Confei& das Na¢des Unidas para comércio e desenvaitome
supera 75% dos registros.
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e inspecao, colocam uma incerteza global, antepassibilidade de se prever onde e de que
forma ocorreré possivel dano ambiental causadermpbarcacdo desse registro.

N&o obstante o risco ambiental e comercial, exagtda o risco de lesdo a direitos
humanos, visto que nédo se sabem as condi¢cdesidaeh@de trabalho nesses navios.

Aliado a isso, inclui-se ainda o risco da nao pamido real infrator, haja vista que os
registros de conveniéncia por muitas vezes protegesal explorador da atividade maritima,
evitando assim que este seja responsabilizado.

Muito embora a UNCLOS tenha artigo expresso emc@elaa registro de
embarcacfes, a0 menos em um primeiro momento, eapode afirmar serem estas

disposicfes suficientes para se garantir segurameanbiente maritimo.

2.2LIBERDADE DE NAVEGACAO E OS REGISTROS ABERTOS

A liberdade de navegacao é dos principios mais fitaptes e antigos no que tange a
relacdo do homem com o mar, sendo até mesmo poisiErgficar, ou ao menos sugerir, que
esta liberdade surge no mesmo instante em que erhae lanca ao mar para a primeira
aventura maritima.

O Direito, cuja finalidade é regular e estabilizarrelagbes humanas, em busca dos
ideais da paz e da justica, ndo poderia deixarbdergar este principio, que nos dias atuais
segue como um dos norteadores de toda atividad#inmegr muito embora sua acepcéo,
abrangéncia e aplicacao tenha sofrido alteracoémgo do tempo.

A ideia de ser o mar territorio comum e ndo possieeser repartido, tal como a
porcdo de terra, ja era defendida no inicio doleé\Vll por Hugo Grotius, teoria esta sob o
nome demare liberum para quem o mar era de todos, posicao que fonbatoda por John
Selden, que contrapds Grotius com a teoria de searopossivel de apropriacéao tal como a
terra, recebendo esta teoria 0 nomendee nostrurt'®.

Essa discussdo sobre ser o mar bem internacionauscetivel de apropriacdo
acompanha as relacdes maritimas e em especial @slde entre Estados até os dias atuais,
sendo que Estados se utilizam de uma ou outraggoafsua conveniéncia momentanea. Em
regra, Estados considerados mais fortes e comfisanio poder maritimo, defendem a
teoria da liberdade total dos mares, enquanto &steain menor poder maritimo, defendem a

teoria de limitagdo e “territorializagdo” do mar.

149 APIDOTH, Ruth.Freedom of Navigation Journal of Maritime Law and Commerce n° 6. 197265-271.
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A 3° Convencdo das NagbOes Unidas sobre Direito @ (WNCLOS), de 1982,
estabelece areas sobre as quais os Estados egesmdrérania, direitos de soberania e
jurisdicdo, o que nao implica dizer que a UNCLOS$edéde a reparticdo do mar entre os
Estados, pelo contrario, o principio da liberdagendvegacdo € consagrado pela referida
norma em diversos dispositivos, ficando tais zor@aseiras definidas apenas para fins de
defesa do territorio e utilizagdo exclusiva dosursgs vivos e ndo vivos, ndo significando
limitacdo de navegacao para terceiros.

Primado do Direito do Mar, a liberdade de navegacéduz-se, a0 mesmo tempo,
num valor, principio e objetivo a ser alcancadanhmmo circunda qualquer discussao a
respeito de uso e aproveitamento do mar, deventtb deito ser exercido de forma
responsavel.

Ronan Lond® assim sintetiza, em traducdo livreUra das caracteristicas
duradouras da Convencdo LOS é a forma como equilibbilmente direitos e deveres de
forma equitativa e avanca interesses globais emfiogmdo bem comufn

Esse principio, abarcado pela UNCLOS, é o que permpie as trocas de mercadorias,
negocios e seguranca ocorra na relacdo dos Estanos mar.

O principio da liberdade de navegacdo esti presiEsge o primeiro momento em
que o homem se langa ao mar, sendo elemento d@oojfle poder do Estado que se lanca a
aventura maritima em relacdo aos demais.

Com o avanco da tecnologia e especialmente apésiadp das grandes navegacoes,
onde Estados se lancavam ao mar em busca de resvit&ibs, rotas maritimas e matérias
primas, a discussao sobre a liberdade dos mar@stesesificou, fazendo assim com que
surgissem teorias juridicas para justificar a aroplaestrita liberdade, o que tem ocorrido até
a atualidade.

Nesse contexto, no século XV, quando Portugal earfitsp iniciam sua expansao
maritima, seguidos posteriormente por Franca, GedaBha e paises baixos, o que trouxe
tensdo entre estes Estalgsespecialmente apds a assinatura do tratado dediras, em
07 de junho de 1494, varios Estados passaram dianssa demarcacao dos mares entre

apenas Portugal e Espanha.

%0 | ONG, Ronan. European Law and Policy Review: Striking a Balance between Ecosystem
Considerations and Navigation Rights under the Mame Strategy Framework Directive, the Law of the
Sea Convention and the Draft Directive on MaritimeSpatial Planning. In Center for Oceans Law and
Policy, Freedom of Navigation and Globalization. Eded by Myron H. Nordquist and John Norton Moore.
Brill Nijhoff Publishers. leiden/boston. 2014. p&22Z raduzido pelo autor.

151 GESTEIRA, Heloisa Meirele®a Liberdade dos Mares: Guerra e Comércio na Expatd® Neerlandesa
para o Atlantico. Revista de Histdria n°® 154 da Universidade Fediduainense. 2006. p. 222.
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A Holanda, como parte dos paises baixos e tornaadona poténcia econémica pelo
seu forte comércio, comecgou a ver-se limitada patosdos de “divisdo do mundo” havidos a
época, especialmente o citado Tratado de Tordes#hrecessitava de buscar meios juridicos
capazes de justificar sua necessaria expansaaiaspante as indias, assim como as demais
crescentes poténcias maritimas, tal como Franga 8@tanh&>.

E neste momento que surge a teoria desenvolvidelpgo Grotius, segundo o qual o
mar € um territério internacional e por esse mofpeotencente a toda humanidade, sendo
assim incapaz de ser dividido e delimitado. Seuotelata de 1609, sob o titulMare
Liberum

Grotius se utiliza de critérios de justica, equaladaté mesmo naturais para justificar
a impossibilidade de se delimitar o mar a certasdés, conforme pode se verificar pelo
excerto de sua obra abaixo:

A presente disputa ndo tem por objeto um golfo,astneito, nem mesmo
uma extensdo de mar tal que seja distinguivel degutaia: os portugueses
reclamam toda a extensdo dos mares que separamuioi®s, (...) e, se 0S
espanhois, que tém idénticos interesses nesta daresa admitidos na
partilha, pouco faltara para que o oceano intégoef assim sujeito a dois
povos, e 0s demais confinados as extremidadedrietais. Serd entdo uma
grande decepcéo para a natureza, que, ao espstb@iemento em torno de
nés, julgou que bastaria para o uso de tGdos

Grotius utiliza-se de argumentos proprios do MireNatural para justificar a
legalidade da expansdo maritima de outros Estadpscialmente dos paises baixos quando
do seu trabalho, o que de fato fez com que Estaddsancassem ao mar seguindo seus
argumentos.

O argumento de Grotius é habil e convincente,@slpeente a época em que a Igreja
detinha maior poder e influéncia na sociedade oppsé coloca a liberdade dos mares como
vontade divina, eis que natural, de forma que méepa o homem alterar essa regra.

Com esse argumento de Grotius, os Estados passaramcar-se ao mar, tendo
posteriormente conseguido concordancia da progregal.

A ideia, portanto, de mar livre a todos prepondaéa a atualidade, com algumas
alteracbes ou pequenas limitacdes, especialmemt® ¢orma de garantia de protecdo do

territorio terrestre.

152 GESTEIRA, Heloisa Meirele®a Liberdade dos Mares: Guerra e Comércio na Expatd® Neerlandesa
para o Atlantico. Revista de Histdria n°® 154 da Universidade Fediduainense. 2006. p. 224.

133 GROTIUS, HugoMare Liberum (1609). Traducdo de Sylvino Gurgel do Amaral, Emsaiobre Vida e
Obras de Hugo Grotius, Rio de Janeiro: Garnier,3190 47.Apud GESTEIRA, Heloisa MeirelesDa
Liberdade dos Mares: Guerra e Comércio na Expanséableerlandesa para o Atlantico Revista de Histéria
n® 154 da Universidade Federal Fluminense. 200823.
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James Kraskd’ ao escrever sobre a liberdade de navegac&o,ntsaligue
historicamente as nacdes se utilizam do direitcaléiberdade de navegacdo, sendo que a
UNCLOS codificou este direito.

Historicamente, todas as nacfes desfrutavam deatpaaoplia dos direitos
e liberdades de navegacdo no alto mar e de ousws legais dos mares
dentro das areas offshore que agora chamamos da FEopnnOmica

Exclusiva (ZEE). Afinal, as ZEE foram cortadas dto anar. A Convencéao

de 1982 codificou esses direitos e liberdades,eprando-0s num tratado
mundial amplamente aceito.

A liberdade de navegacao, portanto, néo se liaaitdireito de ir e vir no mar, mas sim
ao direito de ir e vir da forma que melhor aprouaerEstado soberano e as embarcacdes em
si registradas, mediante requisitos por este dstade.

Atualmente, a discussdo encontra novos contoraos wma crescente tensao entre
Estados que detém maior poder maritimo e navatdiao os Estados Unidos, que busca
projetar-se cada vez mais a0 mar e consequenterperdate 0 mundo, e outros que nao
possuem tanto poder maritimo e naval, que buscaamtyapelo menos um espacgo maritimo
onde tera soberania e possibilidade de livre euska exploragdo e aproveitamento dos
recursos marinhos.

Observando isso, a UNCLOS estabeleceu faixas @egdo maritima para o Estado
Costeiro, onde a cada faixa mais distante da cesligz-se a soberania sobre a area, sendo
elas: Mar Territorial, que é uma zona de 12 milhasticas a partir da linha de base,
conforme Art. 3, a qual deve ser medida de acommn os critérios estabelecidos pela
Convencao; Zona Contigua, que nao se pode estarftfemilhas nauticas contadas da linha
de base utilizada para a demarcacgéo do mar tatjtoonforme Art. 33 da Convengéao, sendo
esta area utilizada para que o Estado costeirgafiscalizacdo das embarcacdes que possam
entrar em seu mar territorial; Zona Econdmica Esi@hy que ndo se estendera a mais de 200
milhas nauticas da linha de base, sendo esta @@ae agua onde o Estado costeiro tem
exclusividade para a exploracao e aproveitamengaelursos, bem como para realizagéo de
pesquisas. A Convencéo ainda estabelece o limifdadaforma continental e sua extenséo,
contudo essas questdes ndo serdo aqui debatidadqserem objeto deste trabalho.

A primeira vista pode parecer que ha mitigacatidadade dos mares pelo texto da
Convencao, contudo, este principio continua coran@te fundo de toda a analise maritima.
Prova dessa afirmativa € que a propria Convencémigao direito de passagem inocente de

embarcacdo de qualquer Estado, dentro dos limitesndr territorial, independente da

1% KRASKA, James.Maritime Power and The Law of the Sea. Expeditionay Operations in World
Politics. Oxford University Press. New York. 2011. p.8.dwaido pelo autor.
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autorizacdo ou vontade do Estado costeiro, bem codependente de sua concordancia com
os critérios estabelecidos pelo Estado de bandeirdorme disposto nos Arts. 17 €18

Assim sendo, desde os primordios da navegacaosathas atuais, ha tensao entre
Estados sobre a liberdade de navegacao e a influéasta na soberania de cada Estado, o
que é igualmente um Direito Internacional e indig&el na relacdo entre Estados, conforme
sera visto no topico abaixo.

Contudo, a liberdade de navegacdo se mantém ér&eainda, o principio norteador
das relacdes dos homens e Estados com o mar eagnm@rchas de se garantir outros direitos.

A promocgéo da idéia de liberdade serve como peglitagle intelectual do
direito comum, que promove os direitos humanos ivelrindividual. A
liberdade é um elemento imutavel do direito interm@al, incorporado no
conceito de soberania do Estado, autodeterminagguailade das nacdes.
O conceito de liberdade também funciona como ccfpio orientador para
os direitos e deveres dos Estados que operam rim@aip global, e € a

caracteristica central da lei dos oceanos e ddalgspacial. A palavra raiz

latina para "liberal", é "liber" - que significaberdade" >

2.2.1 LIBERDADE DE NAVEGACAO E SOBERANIA DO ESTAD®E BANDEIRA: O
ESTABELECIMENTO DE CRITERIOS

Aparente conflito pode haver quando se cotejaiosipios da liberdade de navegacao
e da soberania, especialmente quando se analissstigq segundo as disposicdes contidas na
UNCLOS.

Sabe-se que o principio maior do Direito do Mar @a liberdade de navegacdo. Por
outro lado, o principio que guarda a mesma impoiano ambito do Direito Internacional e
na relacdo dos Estados entre si é 0 da soberani@rme acima ja expressado.

Apenas ha estado de paz e estabilidade interredcjmor conta aplicacdo do principio
da soberania que coloca todos os Estados em igigalda que tange as suas decisdes e

atuacao.

15 Assim dispBem os Arts. 17 e 18 da UNCLOS:

Art. 17. Salvo disposicdo em contrério da pres@urvencdo, os navios de qualquer Estado, costaigem
litoral, gozardo do direito de passagem inocenl@ ipar territorial.

Art. 18. ‘Passagem’ significa a navegacao peloteraitorial com o fim de:

a) atravessar esse mar sem penetrar nas aguasragenem fazer escala num ancoradouro ou instalaca
portudria situada fora das aguas interiores;

b) dirigir-se para as aguas interiores ou delas @aifazer escala num desses ancoradouros ouaisésl
portuarias.

2. A passagem devera ser continua e rapida. Natengpassagem compreende o parar e o fundeappeaas

na medida em que os mesmos constituam incidentearsde navegacao ou sejam impostos por motivos de
forca maior ou por dificuldade grave ou tenham fior prestar, auxilio a pessoas, navios ou aeronawes
perigo ou em dificuldade grave.

1% KRASKA, James. 2011. p.10. Traduzido pelo autor.
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A propria UNCLOS traz garantias e direitos dosalst e das embarcacdes,
garantindo-os com base na soberania estatal, sefasthdo costeiro, seja do Estado de
bandeira. Quanto a isso, pode se citar 0os seguariges: Art. 19, “a”, Art. 34, Art. 49, Art.
56, Art. 73 e Art. 77, sendo certo que a proprian@ncdo se ocupa de estabelecer
determinadas limitacdes, em prol da paz e segurancga

Assim, se a navegacao é livre, porém se o Estaskeimo tem soberania sobre suas
aguas, este seria um fértil campo para conflitogadsiveis interesses entre o Estado costeiro
e a embarcacdo que passa por suas aguas, até peandificuldade de se estabelecer qual
direito ou principio prevaleceria neste conflitgeeseria possivel conciliar tais principios.

Os supra citados direitos e principios juridiamsno quaisquer outros, nao podem ser
aplicados de forma absoluta. Entre principios na&o hierarquia ou sobreposicdao, ha
compatibilizacéo e prevaléncia de um sobre o oetrogdeterminadas circunstancias.

Um principio ndo pode ser utilizado de forma arferoutro ou o direito advindo
deste. Quanto a isso, salutar a licdo de Kra5keo afirmar:

As ideias de liberdade de navegacdo e de sobreep@m termos gerais,
outros usos licitos do alto mar - foram consagradasonceito de ZEE.

Hoje, no entanto, o poder e a autoridade do cancitliberdade na ZEE

estd lentamente desmoronando, e ja ndo pode ssidemdo um valor

universal. O modelo de liberdade dos mares estdosdmsafiado, e em

algumas regides deslocadas, por um modelo conterrde acesso

controlado, baseado na jurisdicdo prescritiva exdeucdo de declaracbes
desviantes do Estado costeiro. Essas iniciativdatags costeiras sao
complementadas pelo ativismo das autoridades ganemtais e por um

grupo de grupos nao-governamentais, e algumas dé@ram mudancas

estdo ocorrendo em féruns de politicas interna@preomo as Nacgles
Unidas. A medida que as regras de navegacao qtegpro a liberdade dos
mares enfraquecem, as mudancas no direito do magsentam apenas um
aspecto de um desvio prejudicial na filosofia it

Especialmente em relacdo ao Direito do Mar, ndengais lembrar que a UNCLOS de
1982 foi a terceira tentativa, e bem sucedida,edgagar dos assuntos relativos a navegacao,
exploracdo e aproveitamento dos recursos marifens,como sua conservacao.

As discussdes referentes a UNCLOS foram tomadaserm da Organizacado das
Nacgbes Unidas (ONU), por intermédio da organizagiopetente para assuntos relacionados
ao mar, qual seja, a International Maritime Orgatian (IMO), que dentre suas atribuicoes e
competéncia esta a busca pela cooperacéo intenaheidim de se garantir mais eficiéncia na

navegacao, seguranca maritima e reducéo da poftiicao

157 KRASKA, James. Op. Cit. p. 11. Traduzido pelo auto
138 A Convencao de constituicdo da IMO, de 1958, asispde em seu Art. 1°:
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Portanto, no tema afeto ao Direito do Mar com lardiacéo de certas &reas onde o0s
Estados tém garantidos sua soberania e direitxgleracdo, a liberdade de navegacgédo nao
esta mitigada, visto que tais areas foram estabdakecomo forma de seguranca internacional
e especialmente do Estado costeiro.

Quanto a palavra seguranga, deve-se aqui resgataas linguas oficiais da IMO séo
0 inglés e o francés, onde a palavra segurancangymrtugués tem apenas esta traducao,
encontra duas referénciasafety e security no inglés esuretée securit¢ no francés. Em
trabalho sobre este tema, André Panno BEitdesclarece e propde que os terrsafetye
suretédevam ser traduzidos como salvaguarda, enquartiErmessecuritye sureté devem
ser traduzidos por protecdo, tendo o primeiro depee preservacdo e o segundo de
repressao.

A IMO, em sua constituicdo tem por atribuicdo atna que tange a seguranca,
segundo a acepcdo de salvaguarda, visto que nadorate sua constituicdo a palavra
utilizada para descrever sua atuacdo em seguraagaakavrasafety Contudo, pela falta de
um Orgao internacional capaz de regular as quesifeas a seguranca no sentido de
protecao, a IMO tem tomado medidas e editado noguasbrangem também o outro tipo de
seguranca, o que pode ser visto pela propria UNCLOS

Dessa forma, as disposi¢cdes da UNCLOS que tratamstdbelecer zonas no mar onde
os Estados terdo soberania, ndo busca “terrizardif’ o mar, em afronta a liberdade de
navegacao, mas apenas garantir que os Estadosnteirieas para exploracdo e também
protecao de seu territorio, em claro exercicioategania e seus direitos inerentes.

Assim como a liberdade de navegacdo, a soberd@maénmais também conceito
absoluto sobre o qual ndo cabe reducéo ou mitigagacertas circunstancias, os quais devem
ser trabalhados de forma conjunta para se buscant@a de direitos e preservacdo da

seguranga maritima.

Artigo 1. Os propésitos da Organizacdo sao: a)itlmstmecanismos de cooperacdo entre 0s governos no
dominio da regulamentacdo e das préaticas governaimealacionados com assuntos técnicos de todtpass
que interessem a atividade maritima relacionadeoatércio internacional; para incentivar e faciléaadocao
geral dos mais altos padrfes possiveis em masagluranca maritima, eficiéncia da navegacéovemgéo e
controle da poluigdo marinha causada por naviaesgrtde assuntos administrativos e juridicos refexxios com
0s propésitos previstos neste Artigo. Texto retirad de
https://lwww.ccaimo.mar.mil.br/sites/default/filesfovencao_imo_pub_imo_jb001e.pdf, acesso em 05/0&/20
139 BEIRAO, Andre Panno. “Seguranca do mar”: que sauga?, In: BEIRAO, Andre Panno; PEREIRA,
A.C.A., ReflexBes sobre a Convencéo do Direito do MaBrasilia; FUNAG, 2014. p. 127-165.

10 Sobre o tema da “territorializacdo” do mar, vidEMDAN, Bernard H. Territorial Temptation: A Siren
Song at SeaThe American Journal of International Law. Vd01 N° 4. 2006, p. 830-851.
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Ndo havendo o estabelecimento de critérios intéwnais para a concessao de
bandeira as embarcagfes, cabe a cada Estado estabstus critérios e assim registrar
embarcacdes sob seu pavilhéo.

E neste momento que os registros abertos ou ateiba® de conveniéncia surgem,
guando determinados Estados estabelecem critémptifcados para a concessao.

A titulo de demonstracdo, no Brasil o registroemebarcacbes é feito mediante a
analise conjunta de trés legislacdes, quais s&jan®432/97, Lei 7652/88 e Decreto 2256/97.
Com esse registro que evidencia o poder soberariestdmlo, a embarcacdo passa a existir
juridicamente e vincular-se a um Est&do

O Brasil, considerado um Estado cujo regime destegé fechado, portanto nao
considerado de conveniéncia, nos termos da Lei/9432m seu Art. 4°, prescreve que para
uma embarcacao ser considerada brasileira, elag®reo comandante brasileiro, o chefe de
maquinas e pelo menos 2/3 da tripulagédo: “Art. 43 Mmbarcacfes de bandeira brasileira
serdo necessariamente brasileiros 0 comandantéefe de maquinas e dois tercos da
tripulacéo™®?

Havendo descumprimento desses requisitos acimanlzarcacdo ndo podera ser
considerada brasileira e por essa razdo ndo pateréar a bandeira brasileira. Importante
notar que o Brasil ndo se apresenta como um Esladimndeira de conveniéncia, pois por
conta dessas exigéncias e os direitos trabalhigihsaveis no Brasil, bem como a carga
tributaria e taxas de manutencéo de registro dearrabdes, 0 custo operacional cresce para
0s armadores que aqui buscam o registro, frentgrasoEstados com exigéncias menores.

No entanto, com vistas a evitar que houvesse uraadg baixa de registros de
embarcacdes no Brasil, o Estado brasileiro, pelgislacdes acima, condicionou uma série de
situacbes onde somente empresas brasileiras potlem eomo por exemplo viagem de
cabotagem.

Ainda como estimulo & manutencéo de frota solyistre brasileiro, foi instituido o
Regime Especial Brasileiro para registro de emlgama através do qual, estando a
embarcacao neste registro, além de necessitapseasao comandante e o chefe de maquinas
brasileiro, o armador tera vantagens, tais comessaca financiamentos para construcao ou

reforma de embarcacao, possibilidade de contragure do exterior, desde que nenhuma

161 Quanto a isso, vide Art. 2°, da Lei 7652/88:

Art. 2° O registro da propriedade tem por objetatedecer a nacionalidade, validade, segurancdlkcioade
da propriedade de embarcacdes.

1621 @i 9432/97, Art. 4°, disponivel em http://www.pédto.gov.br/ccivil_03/leis/|9432.htm.
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empresa brasileira iguale a oferta, reducédo dowsugibutérios, contribuicbes e taxa de
fundo de financiamento do ensino maritifiio

Por outro lado, Estados de registro abertosctaiso Panama, exigem para o registro
de embarcacédo apenas Apresentacdo do Certifica@mustrutor, Bill of Sale, dados gerais
da embarcacdo, nome da empresa de Advogados rmpress da embarcacdo, nome da
empresa responsavel pela conta de radio, devendmfasnacbes serem detalhadas
formuléario de solicitacdo de bandeira , enviand@ospresentacdo consular para retirada das
taxas e pagamento, conforme informacbes disparabidis pelo proprio Estado
panamenht’”.

Outro Estado com imensa frota maritima registradiibéria, ndo € diferente, para
seu registro ha a exigéncia apenas de assinarmamlério com dados da embarcacao, dados
do proprietario, classificacdo, prova do seguramidario de certificado minimo de
seguranca, formulario do ISM Code, declaracdo ddocmidade e pagamento de taxas.
Observe-se que o escritorio de registro da Libgitiza-se nos Estados Unidos, sendo que
certamente essa embarcacdo nem passaria por iospetiérid®.

Apenas por essas condicdes postas e visto quehddao menos citacdo de
nacionalidade de comandante da embarcacao, reguikittripulacéo, legislacdo aplicavel ou
outras exigéncias, vé-se que a facilidade de ser ¢dit registro € enorme frente ao Brasil,
ainda que considerado do Registro Especial Bresilei

Por esse motivo, a IMO tem buscado tomar medidaia pumentar a seguranca
internacional e controle dos navios, com a disaus$d temas afetos, propositura de
Convencdes, protocolos e resoluctfés.

Conforme ja assinalado, as exigéncias para quevio aavore a bandeira do Estado
concedente de registro aberto ou de conveniénocigis®lorias, sem passar por crivo rigido
de analise. Sdo concedidas bandeiras mesmo em easapue a embarcacdo nao tem
tripulante ou entdo € concedida a documentacdo aléimmo a pessoas que nao detém a
menor capacidade para tanto, tal como ocorreu @regimento deflagrado pela ITF que

inscreveu um de seus diretores como Primeiro Ofieta Panama, sem que este tenha

183 Consoante lei 9432/97 e Decreto 2256/97.

%4 Vide http://panaconsul.com.br/10.html

185 vide  http://www.liscr.com/sites/default/files/vessregistration_documents/List%200f%20requirements-
Newbuilding.pdf

1% MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
164.
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participado de qualquer curso. Foi necessario apenae, data de nascimento e U$ 4.500,00
(quatro mil e quinhentos dolaréesy.
Francois Armantf® sobre isso pontua:

Um dos problemas das bandeiras de conveniéncidafoodesses paises
serem desinteressados ou incapazes de tomar dedsdematéria de
seguranca, legislagdo social e condi¢cdes de tmb&lles delegam estas
responsabilidades as sociedades classificadorasaataridades dos paises
onde estes navios aportam. Eles aceitam e ratifisaponvencdes da IMO,
mas sdo aceitacbes formais, pois sdo incapazeszde €umprir seus
dispositivos. A verdade é que o0s navios ostentabdodeiras de
conveniéncia tém estado na vanguarda dos acidemteta fuga as
convencoes legais.

Com isso, ndo havendo padronizacao internacioaa p concessdo de registro e
bandeiras as embarcagdes, haja vista a ndo eairattaem vigor do tratado sobre esse tema,
cada Estado tem soberania para estipular seusasitie concessao, vindo a ocorrer casos em
que nédo héa vinculo genuino entre Estado e embardés@alizacéo e efetiva jurisdi¢cdo, o que

termina por colocar a seguranca maritima intermatiem risco.

2.3 O CENARIO DE SEGURANGCA AMBIENTAL DO TRAFEGO MARITIM O A
PARTIR DA CONVENQAO DA ONU SOBRE DIREITO DO MAR

A partir da entrada em vigor da UNCLOS, no quee$ere ao registro de embarcacéo
e obrigacbes do Estado de bandeira, pode se diedrayve avanco legislativo.

Conforme sera visto mais abaixo no capitulo referes deveres dos Estados de
bandeira, a novel legislacdo além de repetir emAse®1 a disposi¢cao anterior de exigéncia
do vinculo genuino entre Estado e embarcacao, dreax seu Art. 94 uma série de deveres
desse Estado, deveres estes que de forma geral,sgodizer que sao representativos do
exercicio de efetiva fiscalizagéo e jurisdicao.

No capitulo 1.2 deste trabalho fora posto algunideates com danos ambientais,
causados por navios registrados em Estados ddroeglzerto, acidentes que incentivaram
uma seérie de medidas a fim de que fosse dada segaranca para a navegacao.

Muito embora tenha havido avanco na legislacdo;serque a partir da UNCLOS
igualmente houve acidentes com danos ambientaissén como anteriormente a entrada em

vigor desta lei, 0s mais graves acidentes com g@dumarinha foram causados por navios de

187 MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
164.

%8 DE SOUZA, Francois ArmandNocées de Economia dos transportes maritimog, 82.Apud CASTRO
JR., Osvaldo Agripino de. Direito Maritimo, Reguace Desenvolvimento. Editora Forum. Belo Horizonte
2011.p.597.
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bandeiras de conveniéncia, como ver-se-a abaitityla de exemplificacdo e excetuados os
casos de ataques terroristas ou abalroamentos.

Em 1992, o navio petroleiro Haven, de bandeira Glepre, explodiu no mar
mediterraneo, derramando 144 mil toneladas delpetrto mar-®®

Em fevereiro de 1996, na costa do Pais de Galeayio Sea Empress, de bandeira
liberiana, derramou 70 mil toneladas de petrélepak regiad.’®

Em 1997, um navio de bandeira panamenha encalhobogoio e derramou mais de
1.300 toneladas de 6leo no mar, formando uma macmmaextensdo de aproximados 5,5
quilémetrost’

No Brasil, em 1998, o navio de bandeira maltesa rane Bahamas derramou mais
de 12 mil toneladas de acido sulfurico no mar, doaestava aportado no Estado de Santa
Catarina:’®

Outro acidente maritimo que gerou grave desasttadeatal foi o ocorrido com o
petroleiro de nome Erika, registrado em Malta e 1R&9 se partiu em dois, a quarenta milhas
a noroeste da Franca, derramando 20 mil tonelaglgetddleo bruto, o que representou mais
de 400 quildmetros de “maré negra” na costa daaBhet ">

Os efeitos deste acidente e 0s prejuizos ambiefidagn incalculaveis e de
propor¢des desconhecidas, que se traduziram tarabeprejuizos econémicos com a morte
de peixes, impossibilidade de pesca e turismo.

Apos esse acidente, no ano de 2000, foram aprovadaédas pelo Parlamento
Europeu que intensificavam o controle da seguridaddtima, com alteracao de legislacéo
fiscalizatéria dos Estados membiés.

Outro acidente que merece destaque € o do conheaido Prestige. Este navio, de
bandeira liberiana foi o responsavel pelo derranmdnde 20 mil toneladas de petroleo na
costa da Espanha, em novembro de 2002, o que tyunexeizos enormes a economia e
ecossistemas locai$’

Esse acidente fez com que no mesmo ano iniciassenowmento liderado pelo

partido Socialista do Parlamento Europeu que visaoibir a utilizacdo de bandeiras de

189 MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edigéo. Barueri. Manole. 2013. p.
163.

7% bidem.

"I MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
163.

172 hidem.

173 |bidem.

1" MARTINS, Eliane. Op. Cit. p. 163.

175 |bidem.
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conveniéncia na Europa. Este projeto ndo foi agleyveontudo reforgcou as medidas criadas
em 2000, no denominado “Pacote Erik&".

Por fim, muito embora néo tenha sido causado pwion mas conforme legislacédo
internacional, submete-se também a registro emnul§istado e € espécie do género
embarcacdo, cite-se o caso da plataforma maritimaxdracdo de petréleo Deepwater
Horizon, operada pela empresa Transocean e daeguage da empresa British Petroleum, de
bandeira de conveniéncia das Ilhas Marshall, quealerh de 2010 perfurava no Golfo do
México o poco mais fundo de petroleo até entdaenie e em decorréncia de uma exploséao,
acabou por afundar e deixar que cerca de 4 bil@dmarris de petrdleo vazassem no oceano,
causando a maior maré negra da histéria dos Estaudes®’’

O vazamento somente foi contido apds 87 dias, odosadanos ambientais
incalculaveis e gastos por parte da sociedade cmhekploradora nas cifras de aproximados
quatro bilhdes de délares apenas para conter oneata.'®

As autoridades americanas multaram a empresa apel@sdanos ambientais em 2
bilhdes de dolares, excetuados os danos que pturagrossam as pessoas lesadas direta ou
indiretamente obter em ac¢des individuais ou casti¥D acordo de reparacao foi fechado em
20 bilhdes de dolaes?

Conforme dito, este foi 0 pior desastre ambiengahidtoria americana, que resultou
em danos ambientais de proporcdo épica e prejlezoadmicos tanto para a empresa
exploradora, quanto para as pessoas e paiseslasngi

Neste caso em particular, abriu-se precedente gde per muito importante para o
tratamento da questdo das bandeiras de conveniéisiautoridades americanas, sem
prejuizo das multas aplicadas a empresa, entendgram responsabilidade que se refere a
inspecdo de seguranca e averiguacoes de condisies fda plataforma eram do Estado de
bandeira e ndo do Estado onde havia a exploraghendo ao Estado de bandeira também

responsabilidade pelo everitS.

1761 ;

Ibidem.
" MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edigéo. Barueri. Manole. 2013. p.
163; Disponivel também em http://maddowblog.msrdro/c news/2010/05/12/4273382-deepwater-horizon-
flew-flag-of-convenience?lite e http://veja.abridm.br/noticia/internacional/ empresa-dona-de-ptataf-
pagara-1-5-bilhao-de-dolares-por-desastre-no-gifanexico. Acesso em 06/05/2013.
178 i

Ibidem.
179 MARTINS, Eliane M. OctavianoCurso de Direito Maritimo. Vol I. 42 edicdo. Barueri. Manole. 2013. p.
163.
bidem.
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Essa decisdo, embora os Estados Unidos da Amé&@aejam parte na UNCLOS,
esta em consonancia com o disposto no Art. 94 d€LIDE, visto que a fiscalizacdo e

jurisdicéo efetiva sobre a embarcacéo esta nosekedes Estados de bandeira.
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3 MECANISMOS DE CONTROLE E VERIFICA(;AO DE SEGURANCA DAS
EMBARCACOES

Conforme acima visto, a existéncia de regulacédaaigue falha no sentido de ser
aguem do que se poderia, a ndo fiscalizacdo adagead inexisténcia de forma ou
instrumentos legais e eficazes de se garantir araegp das embarcacdes, mesmo apos a
UNCLOS, é uma combinacédo que resulta em gravessride acidentes maritimos com danos
ambientais, como comprova o histéricos de acidetdasmvegacdo acima postos.

Sendo um problema e o risco global, atitudes apesgasnais nao trardo a esperada
solucdo. A solugdo ou ao menos minimizacado desiBlggna sera possivel apenas com a
colocacdo em pratica do trindbmio: cooperacgédo, matEp e governanca global. Isso, contudo,
€ um desafio, ante o interesse privado das nagsep salientado por Elizabeth de
Sombre!®

Os acordos internacionais de cooperacdo sdo difieen muitas
circunstancias. Na maioria dos casos, a melhoroopgéa um Estado seria a
equitacdo livre - ndo cooperando (por exemplo, g&he tanto quanto
possivel), enquanto outros cooperam (por exemgdtringem sua pesca).

Entretanto, os Estados de bandeira tém obrigagdalever perante a comunidade
internacional, obrigacéo esta oriunda da UNCLOSagleem na fiscalizacdo e controle das
embarcacdes registradas sob seu pavilhéo.

Muito embora falte ainda na comunidade internadiamm meio eficaz de se garantir
maior seguranca das embarcacdes, h&d outros mepmEwzesa de reduzir o estado de
inseguranca desde o inicio do registro e atividieedembarcacdo, como sera visto abaixo.

Em nome da seguranca maritima internacional, valser buscado por toda a
comunidade internacional, os Estados devem estavdiemas de incremento da seguranca
em suas embarcacdes, 0 que logicamente deve twedéeforma global e cooperada, ante a
prépria natureza do transporte maritimo internaaion

E de se ter em mente que sendo um problema glabdistados devem cooperar de
forma igualitaria, sem hierarquia, visto que ndossbe quem suportaria 0S eventuais
prejuizos de um acidente, por ser uma atividadesdjftal como o meio ambiente. As
barganhas, diferenciacdes e vantagens tipicasadodos de cooperacao internacional entre
paises economicamente desiguais, como abaixo adpaidDe Sombre, devem ser postas ao

181 DeSombre, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006.p. 58. No originataeassim disposto: International
cooperative agreements are difficult under manguoistances. In most cases the best option forte wtauld
be free riding—not cooperating (e.g., fishing ascmuas it can), while others cooperate(e.g., rastheir
fishing). Traduzido pelo autor.
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lado, pois neste caso em particular, os Estadosedentes sd&o em sua maior paftsdo
economicamente mais fracos, enquanto o risco naeoracidentes fica com os Estados
economicamente mais fortes, haja vista 0 maiosit@e embarcacdes levando mercadorias.

Esta dindmica também tem implicacdes nas negocggéiea resolver este
tipo de problema, uma vez que os Estados que degemznos do recurso e
podem, assim, dispor-se a aceitar uma solugao o@eestdo em melhor
posicdo de negociacdo e, assim, tendem a ganhar(rakitivamente) em
um acordo de cooperacdo. Este ganho é possivalgor@stado que mais
precisa do recurso ndo pode permitir que ele sgjatado e deve conceder,
a fim de obter um acordo sobre uma solugdo cooparddisso resultam
acordos fraco¥?

N&o se pode olvidar que a obrigacédo primaria tebekecer critérios e fiscalizar as
embarcacgOes cabe ao Estado concedente de bapdeiendo, este hipoteticamente vir a ser
responsabilizado por eventual falha nessa obrigagéte o descumprimento de norma
internacional. Quanto a essa responsabilidade @w&soncedente, o Tribunal Internacional
sobre Direito do Mar tem emitido opinido reforcandais deveres e atribuindo

responsabilidades nos termos da UNCLOS, como geadmente analisado abaixo.

3.1 DEVERES E OBRIGA(;OES DO ESTADO CONCEDENTE DE BANDEIRA E
MEIOS DE IMPLEMENTO DE SEGURANCA PREVISTOS

A UNCLOS determina que as embarcacbes devem,gatbriamente, serem
registradas em determinado Estado para se contpeesr de fato exerce jurisdi¢cao, controle
e poder sobre esta.

Conforme acima assinalado, a exigéncia posta @elavencdo para que o Estado
conceda seu registro € haver vinculo genuino enkEstado e a embarcacdo, muito embora
esteja claro que este conceito ndo é de facilift=gao.

Uma vez registrada a embarcag¢do em determinaddd; st propria UNCLOS coloca a
este deveres e obrigacdes que devera adotar para ggmbarcacdo ndo traga risco a

comunidade internacional.

182 vide tabela de Estados de conveniéncia segundosddd Central Intelligence Agency, disponivel em
https://www.cia.gov/library/publications/resourdestworld-factbook/rankorder/2108rank.html.  Acessem
22/01/2017. Tabela também de acordo com a Instatit8hipping Economics and Logistics (ISL), Shigpin
Statistics and Market Review, Vol 56, ano 7. Aleimar2012.

18 DeSombre, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.20Q& 59 No original estd assim disposto: This dynamic also
has implications for the negotiations to addressehtypes of problems, since the states that esly dn the
resource and can thus afford to hold out on aggetgira cooperative solution are in a better baiggiposition
and thus likely to gain more (relatively) in a ceogtive agreement. This gain is possible becawssttie that
needs the resource more cannot afford to let iddydeted and must concede in order to gain agreleomea
cooperative solution. Weak agreements result.
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Urge salientar que tais obrigagGes s&o o pringpato de conflito e questionamento a
respeito dos registros abertos ou bandeiras deeo@ncia, uma vez que tais deveres sao por
esses Estados negligenciados.

O Art. 94, com seus itens de 1 a 7, da UNCLOSa&@nente dedicado aos deveres dos
Estados de bandeira. Nivedita Hosadfieejuanto a este artigo e as obriga¢ées do Estado de
bandeira, assim leciona:

O artigo 94, n.2, alinea a), € a declaracdo praiplativa ao dever do
Estado de pavilhdo de manter um registo de naRas além da exigéncia
de que o registo contenha 0os nomes dos navios "gag®s”, ndo sdo

exigidos requisitos adicionais nesta disposicéo.

Embora, por forca do artigo 91 da UNCLOS de 1988adcEstado seja livre
de fixar as condicbes para a concessédo da suanabdarle, desde que
respeite as normas internacionais minimas admitelague seja livre

estabelecer leis e regulamentos relativos ao cedistnavios e a forma de
registo, a Convencao de 1986 estabelece de fornmta pmrmenorizada as
informacdes que devem ser incluidas num registad®s.

Portanto, o estabelecimento de critérios e coedigiara o registro da embarcacao se
situa no poder discricionario de cada Estado, degde padrbes minimos aceitos
internacionalmente sejam respeitados, padroes gaepodem ser considerados como de
seguranca em todas suas acepcgoes.

Todo Estado deve exercer de modo efetivo suadjgéde e controle sobre as
embarcacdes registradas, de modo que € dessadaes® demonstra o vinculo entre estes e
a obrigacdo dos Estados em manter a segurancamaariternacional.

Quanto a essa determinacgdo, 0 Art. 94 € exprassdegerminar que cabe ao Estado
exercer controle administrativo, técnico e sodalseja, ndo deve apenas se limitar a registrar
a embarcacéao e receber tributos por este motivende assim usufruir dos bonus e aceitar
os 6nus dessa relacao.

E igualmente obrigacdo do Estado de bandeira tJagaaplicacio da legislacao interna,
como demonstracdo de exercicio de soberania e,noddg que a UNCLOS define como
obrigacdo e dever do Estado de bandeira tambémar tmedidas necesséarias a garantia da

seguranca no mar, visto ser este um dos seuswvaigjgtiecipuos, conforme Art. 94, item 3.

184 HOSANEE, Nivedia MA Critical Analysis of Flag State Duties as Laid DowrlUnder Article 94, of the
1982, United Nations Convention on the Law of theea Divison for Ocean Affairs and the Law of the Sea
Office of Legal Affairs. The United Nations. New Mo 2009. p 23. No original esta assim dispostdichy
94(2)(a) is the principal statement regarding thgy @f the flag State to maintain a register opshBeyond the
requirement that the register should contain theesaof the ships and “particulars”, no further iezments are
prescribed in this provision. Although by virtue Afticle 91of UNCLOS 1982 each State is free to tive
conditions for the grant of its nationality, so ¢pas it adheres to minimum accepted internatictaaldards and
that it is free to establish laws and regulatiomsoerning registration of ships and the manneegistration, the
1986 Convention does set out in considerable dibgiinformation that should be included in a regisf ships.
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Este dltimo ponto é relevante no sentido de qyeodaria Convencdo estipula como
dever do Estado garantir a seguranca no mar. Q@aisgn, € importante notar que a lei se
utiliza dos verbos “dever” e “garantir’, de formaieqa medida é determinativa e nao

propositiva. Nao determina a UNCLOS que o Estadesdbe” ou “tente” “alcancar” a
seguranca maritima, mas sim que deve garantirsegssanca.

Isso significa dizer que os Estados partes da €w@o se obrigam a garantir a
seguranca maritima que por ventura pode ser viopedaquestbes de inobservancia de
normas de seguranca por parte da embarcacao.

E mais, essa obrigacdo ndo finaliza nos limeestoriais maritimos dos Estados ou no
ambito de aplicacdo de sua legislagdo interna, antedivisibilidade do meio ambiente
marinho e a propria natureza das embarcacfes queeipatividade transitam por toda porcao
de agua, podendo, assim, em tese, causar prejuifcal e tempo incertos.

Nesse ponto, merece critica a posi¢cdo de paisegidéro aberto que se defendem e se
escondem as sombras da soberania, que conforma &tn, € um poder e atributo do
Estado, mas de forma alguma pode ser utilizada cescodo para violacdo de normas
internacionais, visto que tais Estados ao ndozageln inspecdes e terem normas rigidas de
seguranca maritima, ja violam a UNCLOS, por trapefieco a seguranga maritima.

A UNCLOS ao determinar que os Estados devem tawamedidas para garantir a
seguranca maritima internacional, ainda que ndecédgpe quais sejam tais medidas e que
em que intensidade, estipula essa obrigacao, ficancargo de cada Estado, dentro de sua
soberania, especificar quais serdo tais medidaso €eque ha determinacéo internacional
para tanto e esta ndo é afronta a soberania interna

N&o obstante isso, a UNCLOS é expressa que damdrmedidas capazes de garantir a
seguranca esté a verificacdo das condi¢des deatailidgde da embarcacao.

A UNCLOS, no que tange a esses deveres, estahaterenoldura dentro da qual cada
Estado devera estabelecer suas normas propri@&gdeasca maritima. O item 4°, do Art. 94,
traca essa moldura, ao dispor que antes do reggiosteriormente, de tempos em tempo, a
embarcacao devera passar por inspecéo para fsegdeanca da navegacao.

Deve ainda garantir que a embarcacéo seja enteegapitao e tripulagdo competente e
capacitada para operar a embarcacdo, bem comoasejabarcacdo utilizada de forma
responsavel e em consonancia com suas caractesisticnitagcdes.

Ademais, é dever dos Estados quando assim agenar as normas e procedimentos

de seguranca aceitos e utilizados internacionaknent
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Entretanto, dada realidade do transporte marititernacional, onde as embarcacdes
ficam quase por todo seu tempo de vida util emsit@dné necessério que o Estado de
bandeira tenha este controle e fiscalizacdo ded@fimaz.

Talvez também por este motivo, a UNCLOS, em setu 9, estabelece o dever de
fiscalizacdo e até mesmo de agdo de outros Estpdosdo se verificar que o Estado de
bandeira ndo tem exercido sua jurisdicéo de fofimaze

Isso também se evidencia pela leitura do Art. 218, e 228 da UNCLOS, por meio
dos quais, o Estado costeiro e também o portuaodem realizar fiscalizacdo em
embarcacgOes registradas em outros Estados, a fooibie poluicdo marinha, seja por falha
ou impossibilidade do Estado de bandeira assimegesc

Quanto a este aspecto, Hosanee leciona, afirmguelaté mesmo questbessdeurity
podem ser fiscalizadas, visto que o controle edergelos Estados portuarios inclui ndo
somente aspectos de salvaguarda e protecdo, maéniase estende ainda mais de forma que
pode ser dito que o controle exercido pelo Estaoidug@rio substitui de certa forma, a
responsabilidade que deveria ter o Estado de bartfi

Consenso internacional ha e também autorizacddN{aLOS para que em caso de
risco & seguranca ou meio ambiente marinho, quanéistado de bandeira ndo tome as
medidas cabiveis e mantendo-se suspeita de rispgoluiedo, possa terceiro Estado realizar a
inspecdo na embarcacdo e, se for o caso, até mmsm@endé-la, ao menos em sua Zona
Econbmica Exclusiva que € expressamente previstaledque antecipadamente informado ao
Estado de bandeira.

Vé-se, como plano de fundo, a preocupacéo intenmalccom a protecdo ambiental do
meio ambiente marinho. Esta é, sem dulvida, umardasres e mais importantes agendas

globais deste século.

185 Art. 213. States shall enforce their laws and l&ipns adopted in accordance with article 207 ahall
adopt laws and regulations and take other measwesssary to implement applicable internationaswand
standards established through competent interratamganizations or diplomatic conference to préyvesduce
and control pollution of the marine environmentifréand-based sources.

Art. 218. 1. When a vessel is voluntarily withinpart or at an off-shore terminal of a State, th&ité<S may
undertake investigations and, where the evidenosascants, institute proceedings in respect of disgharge
from that vessel outside the internal waters, ttanidl sea or exclusive economic zone of that Statéolation of
applicable international rules and standards dstedd through the competent international orgaitimabr
general diplomatic conference.

Art. 220. 1. When a vessel is voluntarily withirpart or at an off-shore terminal of a State, thitte&S may,
subject to section 7, institute proceedings in eespf any violation of its laws and regulationsopiidd in
accordance with this Convention or applicable iméional rules and standards for the preventiaiyction and
control of pollution from vessels when the violatibas occurred within the territorial sea or thelesive
economic zone of that State.

18 HOSANEE, Nivedia M. Op. Cit. p. 42.
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A partir do final do século XX e inicio do sécukXl, poucos temas foram tao
debatidos quanto a questao ambiental. Resultado flisam 0s inimeros encontros, tratados,
convencdes e acordos entre Estados para a prategéeio ambiente.

A primeira dificuldade a ser encarada no aspectbiental € que toda a humanidade
deve estar no mesmo propdésito e seguir as mesnedszeis, visto que 0 meio ambiente néo
pode ser separado conforme o territério de cadadBstassim como os efeitos de sua
degradacéo. O meio ambiente é uno e indivisivel.

Como resultado dessa nova politica internaciopatie se citar a Convencao de
Estocolmo de 1972, a Convencao do Rio de Janeirt988, Convencao sobre mudangas
climaticas, a propria Convencao das Na¢des Uniolae Direito do Mar, que traz uma série
de medidas com vistas a protecdo do meio ambieat@mo, além da Convencéo da Basiléia
e outros acordos regionais.

Ademais, sobre a questdo ambiental, além da ré@spreservacdo para
sobrevivéncia humana, esta preservacao € vitalggagarantir também a paz e a seguranca
internacional.

A esse propésito, Barry Buz&h estudioso contemporaneo de seguranca
internacional da denominada Escola de Copenhagn@mente com Ole Waevéte Lene
Hansen®® ensina que a nova conceituacdo de segurancandoienal engloba
necessariamente, em um de seus aspectos, a gdest&o ambiente e em outro aspecto o
politico.

O meio ambiente, entdo, passa a ter papel degprutda nas discussdes de politicas e
seguranca internacional pela capacidade de muddaao planeta e as disputas que podem
vir a ocorrer, como condi¢ao de sobrevivéncia dergdenado povo ou Estado.

Weaver ressalta que as questdes ambientais séweale politizadas, mas com pouco
apelo de securitizaci8. Ndo obstante isso, seus efeitos sdo a futurventéazer parte de

agendas internacionais, pela sua aplicagdo e ®fato diversos setores da politica

18'BUZAN, Barry. Reople, States and Fear: an Agenda for InternationaBecurity Studies in the Post-Cold
War Era. Boulder, Colorado, Lynne Rienner Publishers. 1991

B3WAEVER, Ole. (1989)Security. The Speech Act.Analysing the Poltics of Word. Working Paper COPRI,
n° 19. 1989.

18BUZAN, Barry; HANSEN, Lene.Evolucdo dos Estudos de Seguranca InternacionalSdo Paulo:
EDUNESP, 2012.

19 para Waever, securitizacéo é fazer uso do disclasoneaca para trazer a discusséo a tona e fpelitiea

natural, o que faz com que a matéria tenha maisridapcia e um status de urgéncia, iSSo porque & asga
internacional ndo é objetiva, mas construida argiatconceitos e percepcdes.
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internacional, servindo, em muitos casos, comaaubr de politicas a serem tomadas pelos
Estados em nome da prevento.

Até 1960 o mundo ndo cedia ao meio ambiente a ridpcia devida, até que
acidentes com o Torrey Canyon, em 1967, Almoco £at®78, e outros que causaram
grandes desastres ambientais maritimos, comecassi@spertar o interesse da comunidade
global®?

Dessa forma, apenas com a 32 Convencao das Ndpikss sobre Direito do Mar é
que a questdo ambiental teve maior relevanciajsive inspirada por outras Convencdes das
Nacgbes Unidas sobre o tema, a citar: InternatiQualvention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS) e International Convention for the Prevemtof Pollution From Ships (MARPOL).

Nesse sentido, é dever do Estado de bandeiratgaaaseguranca das embarcacdes
registradas sob seu pavilhdo, de acordo com asasomternacionais, 0 que se extrai da
Convencao, tanto pelo ja citado Art. 91, 94 e tambpélo Art. 217-%

O arcabouco normativo parecer ser suficiente parir seguranca no mar. Contudo,
apenas isso ndo basta, haja vista a impossibilidadd de se impor sancdo em caso de
descumprimento ou mecanismos eficazes. A essatesgautar a reflexdo de Hosanee:

Além disso, foram também mencionadas as princifeis e normas
internacionais que reforcam a implementacéo daasvuncdes. A primeira
vista pode-se dizer que o quadro para a implem&ontagequada do Estado
de bandeira é bem estruturado e adequado. No enpant além do fato de
certas questdes terem sido infelizmente negligdasigelos redatores da
UNCLOS de 1982, deve ter-se presente que a exedectmlos os deveres
e obrigagdes enunciados nos diversos instrumenttesrnacionais, a
UNCLOS depende, em ultima instancia, da vontad&stado de bandeira
de o fazer?

¥l\waeveret al 1998. p. 83.

192 HOSANEE, Nivedia M. op cifp 39.

S Art. 217.

1. States shall ensure compliance by vessels flheg flag or of their registry with applicabletémnational
rules and standards, established through the cemipetternational organization or general diplomati
conference, and with their laws and regulationgpsetbin accordance with this Convention for thevpriion,
reduction and control of pollution of the marinesieonment from vessels and shall accordingly adaws and
regulations and take other measures necessaryhéir implementation. Flag States shall provide tioe
effective enforcement of such rules, standardss lamd regulations, irrespective of where a viofatiocurs.

2. States shall, in particular, take appropriatesuees in order to ensure that vessels flying trearor of their
registry are prohibited from sailing, until theyncaroceed to sea in compliance with the requiremehtthe
international rules and standards referred to imgraph 1, including requirements in respect ofigies
construction, equipment and manning of vessels.

19 HOSANEE, Nivedia M. op citp 41. No original esta assim disposto: Moreovee, rttain international rules
and standards enhancing the implementation of @dhiews duties have also been mentioned. At firsénit can
be said that the framework for proper flag Statplementation is well structured and adequate. Hewen
addition to the fact that there are certain issubich have been unfortunately overlooked by thdtera of
UNCLOS 1982, it is to be borne in mind that the liempentation of all the duties and obligations stateder
the various international instruments and everl882 UNCLOS ultimately depends upon the willingnesthe
flag State to do so.
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Estabelecido que o meio ambiente é um dos elemeatostitutivos de seguranca
internacional, sua importancia deve ser elevadata mivel, de forma que as politicas
internacionais tenham sempre este conceito preqaatelo da tomada de decisdes.

Especificamente na area maritima, essa preocupad@orna ainda mais relevante,
visto que o risco é disperso e os efeitos de eakdano tem seu local e extenséo totalmente
desconhecidos.

A UNCLOS trouxe algumas normas de protecao amddieespecialmente no capitulo
XIlI, contudo sem ser de forma rigida, mas por olddm, demonstrando a preocupacéo na
preservacdo ambiental, a qual deve ser feita deefeooperada.

Alcindo GongalveS” ensina que o novo paradigma internacional é oadarganca
global, onde o modelo de Estado soberano no anmtémo e externo mitiga-se em prol de
uma sociedade global, de forma que o fim seja@raaga e paz internacional.

A questdo ambiental, um dos aspectos modernoseg@rasca, a formulacdo de
politicas exige abordagem internacional e uso deanismos além dos internos. A
governanca global ambiental visa pela cooperagamiaicional obter consenso para a solucao
e prevencao de danos ambientais.

Portanto, a questdo ambiental ndo € apenas deryedo, mas também de
governanga, ou seja, criar mecanismos internad@imiazes e garantir sua aplicagao. Aliado
a isso, a preservacdo ambiental ndo deve tambértore@da como Unico objetivo, sem
observar o desenvolvimento dos Estados, que inveliteente causa poluicdo e degradacéao
ambiental. A questéo, portanto, é de equivalénagudlibrio, sendo estes os mesmos pilares
do Direito e da justica, segundo a filosofia jusinaista.

No ambito maritimo, a maior parte da poluicdoidafe de origem teldrica, ou seja,
advinda da terra, o que chega préximo a 80%, segutatios da Agenda 2£ Isso
desmistifica a ideia de que a poluicdo marinhausa@da por embarcacdes ou pelos grandes
desastres maritimos, o ndo significa dizer quedé@ se ter preocupacdo com a poluicao
causada propriamente pela atividade maritima, ammeéempo que demonstra a necessidade
dos esforcos para a preservacdo da terra e man ¢emados em conjunto, haja vista a

indivisibilidade do meio ambiente.

195 GONCALVES, Alcindo e COSTA, José Augusto Fonto@avernanca Global e Regimes Internacionais
Almedina. S&o Paulo. 2011. p. 87-89.

19 A Agenda 21 é resultado da conferéncia internatidae 1992, no Rio de Janeiro, denominada Eco82sq
traduz num programa de cooperacdo internacionale @ms Estados se comprometem a preservar 0 meio
ambiente, bem como desenvolver técnicas mais elcaz ambientalmente sustentdveis nos anos que se
seguiram. E um instrumento para o desenvolvimentaidlogo e politicas ambientais. Este dado é també
referendado pela UNESCO, disponivel em: http://mum@sco.org/new/en/natural-sciences/ioc-oceansKocus
areas/rio-20-ocean/blueprint-for-the-future-we-vinatrine-pollution/facts-and-figures-on-marine-ptiba/
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No mar, contudo, a questdo é sensivel pois grpade da fonte de alimentacdo da
humanidade é derivada do ft4r milhdes de pessoas dependem economicamente do mar
além de quase a totalidade do comércio internacgemdeito por esta via.

Soma-se a isso, o fato de que a poluicdo maritdra de ser mais dificil de ser
controlada, a recuperacao do bem afetado é immbsbam como a extensao e os efeitos sédo
improvaveis de serem previstos.

Assim, continuara ainda a ser desafio deste sécpl@ocupacdo ambiental, cabendo
agora aos Estados estabelecerem instrumentos enismeoa de preservacdo ambiental e
desenvolvimento sustentével, visto que o arcaboogmativo internacional é satisfatorio.

O meio ambiente, portanto, toca a qualquer discusgernacional no mar e deste néo
se desassocia.

A UNCLOS em seu Art. 94, ora analisado, colocaea®ver dos Estados a tomada
de medidas com vistas a garantia da segurancammaiitternacional, dentro da moldura por
si tragada para que dentro dessas diretrizes addssestabelecam suas normas proprias.

Entretanto, a preocupacdo internacional com aegéiot maritima € clara ante os
termos da UNCLOS que tratam das normas atinentesgairo de embarcacédo, as quais sao
corroboradas pela Convencao das Nac¢fes Unidasrggistro de navios, acima também ja
citada.

N&o se pode olvidar que atualmente alguns Esteiodransferido as denominadas
sociedades classificadoras a responsabilidade fistalizacdo e classificacdo dessas
embarcacoes.

Embora j4 existam tais sociedades desde o séculdl, Xios Ultimos anos sua
utilizagéo pelos Estados de bandeira tem aumenédelando-se assim sua responsabilidade.
Contudo, ha que se ressaltar que ndo ha transigréacresponsabilidade dos Estados de
bandeira para as sociedades classificadoras, pdrawvé@r tal previsdo na UNCLOS.

Essa preocupacao ndo passou desapercebida pelaéiid® que em 1992 foi criada a
Flag State Implemention — FSI — cujo objetivo fpedeigcoar e promover a implementagao

dos instrumentos da IM&5°2%°

197 Segundo dados da Food and Agriculture Organizatiche United Nations — FAO (www.fao.org), o que é
também confirmado por Philippe Sands, em seu Rriocipals of International Environmental Law, second
edition. Cambrige. 2003.

19 Segundo dados da International Maritime OrgarimafiMO) e Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU),
disponivel em https://business.un.org/en/entitesél http://unctad.org/en/Pages/Statistics.aspx. sgaceem
06/01/2016.

19 HOSANEE, Nivedia M. Op. cit. p 50.

200 Disponivel também em
http://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/ImpleméiataOfIMOInstruments.aspx. Acesso em 25/09/2016.
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Desde 2009 as reunifes ocorrem anualmente, seredeng 2014 houve alteragéo do
nome, passando a ser denominada de Sub Comité glementacdo dos Instrumentos da
IMO. 2%

Outra conclusédo nao resta sendo a de que ha narteasacionais aplicaveis sobre
registro de embarcacdo com vistas a segurancamegriem que isso signifique violagdo de
soberania, de forma que Estados considerados dstroe@berto ou de bandeiras de
conveniéncia desrespeitam tais normas, podendoeaos, em tese trazer risco a atividade e
seguranca maritima.

Dada a importancia da navegacdo a comunidadena&tienal, embora a obrigacéo
principal de estabelecer as diretrizes e fiscabmaembarcacdes seja do Estado de bandeira,
nao se pode olvidar que a todos os membros da ¢daueninternacional cabe a fiscalizacao
de se os aspectos minimos de seguranca estdo sesplitados, numa interpretacao
sistematica da UNCLOS.

Pelo risco dispersado, a fiscalizagéo igualmerie der dispersa, de acordo com 0s
instrumentos legais previstos, 0s quais necessleaaperfeicoamento continuo.

A esse respeito, Tamo Zwirfdeéassim pontua:

No contexto da seguranga maritima e da poluicadinheras obrigacdes do
Estado de bandeira estdo firmemente ancoradas raeiiodinternacional
consuetudinario. Elas foram formuladas na Convenig@Nacdes Unidas
sobre o Direito do Mar de 1982 e detalhadas atrdeésma variedade de
instrumentos bem ratificados e geralmente acessdesafios restantes séo
mais uma maneira pratica do que legal. E, por guist, necessaria uma
maior execucao, auditoria e auto avaliacdo. A almecessidade hoje é
aumentar a fiscalizacdo. Um passo importante necchio certa foi a
mudanca claramente visivel no sentido da aplicadd® leis e normas
internacionais pertinentes por parte dos Estadesngo fazem o pavilhao,
nomeadamente através do controle do Estado partuBsistem ainda
indicacbes de uma nova mudanca de posicdo em oebgirimazia da
competéncia exclusiva do Estado de bandeira pasanoaior jurisdicdo do
Estado portuario. Um exemplo é certamente a cridgdthista Branca" das

21 Disponivel em http://www.imo.org/en/MediaCentre@fiagSummaries/Ill/Pages/Default.aspx. Acesso em
25/09/2016.

292 7winge, Tamo.Duties of Flag States to Implement and Enforce Inmmational Standards and
Regulations - And Measures to Counter Their Failureto Do So Journal of International Business and Law:
Vol. 10: Iss. 2, Article 5, 2011. p. 321. No originestda assim disposto: In the maritime safety @uagine
pollution context, flag State duties are firmly hooed in customary international law. They have nbee
formulated in the 1982 UNConvention on the Law of the Sea and further dedaihrough a variety of well-
ratified and generally accepted instruments. Thearging challenges are more of a practical thaalletganner.
Further implementation, audit and self-assessmenttlzerefore necessary. The main necessity todap is
enhance enforcement. Aajor step in the right direction has been the rbleaoticeable shift towards
enforcement of relevant international rules anddaads bynon-flag States, notably through Port State Control
There are even indications of a further shift afray exclusive flag State jurisdiction primacy tads greater
port State jurisdiction. One example is certairtlg treation of the "White List" of the STCW Convent
parties. Thus, in the future, certificates of nohi& List States will not easily convince port 8tatspectors
anymore.
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partes na Convengédo. Assim, no futuro, os certiisados Estados que nédo
sdo da Lista Branca ndo convencerdo facilmentengsefores do Estado
portuério.

Internacionalmente questiona-se se o Estado pmrttein legitimidade ou ndo para
reconhecer um embarcacéo registrada em Estadogtraeaberto e por esse motivo nao
comprometido com os padrdes internacionais de aegar Por outro lado, uma possivel
alternativa para reduzir eventual risco e visto guestado de bandeira ndo cumpre com suas
obrigacdes, € que os Estados portuérios neguentrad@rde embarcacfes registradas em
Estados ndo comprometidos com os instrumento da, dMQue é aceito e autorizado em
portos europeus, apds o0 pacote de medidas tomadasopta do acidente causado pelo
petroleiro Erika, conhecido como “pacote Erfka”

Dessa feita, os Estados de registros abertos gseegpeitam as diretrizes da
seguranca internacional e os instrumentos da IM@dem ter limitagdes em seus direitos,
haja vista o descumprimento de seus deveres.

A seguranca internacional e protecdo do meio arntéié obrigacdo geral, que dessa
forma se caracteriza como responsabilidade do &stagésse respeito, Kadelbd&hleciona
que “Erga omnes obligations, by contrast, haven mmsidered so far, by and large, as a
concept of State responsibility”.

Sendo a questdo da seguranca maritima internhalenauma importancia a toda
humanidade, sem distingdo ou limitacdo, esta podpiagirar-se como norma imperativa

internacional e que n&o admite limitat&o

203 7winge, Tamo. Op. cit. p. 321-322

204 Claudia Annacker, “The legal regime of erga omolgiigations in international law”, Austrian JIL 46994),

13 et seq.; Maurizio Ragazzi, The Concept of IrdBomal Obligations Erga Omnes, Oxford 1997; Jost
Delbruck, “Laws in the Public Interest’ — Some ebstions on the foundations and identificationeofa
omnes norms in international law”, in: Liber Amicon Gunther Jaenicke, Berlin et al. 1998, pp. 1Seqtapud
KADELBACH, STEFAN. Jus Cogens, Obligations Erga Omnes and other Rules — €hldentification of
Fundamental Norms in Christian Tomuschat and Jean-Marc Thouvemime fundamental rules of the
international legal order Jus Cogens and Obligatioa Erga Omnes Martinus Nijhoff Publishers.
leiden/boston. 2006. p 26.

295 Sobre normas imperativas de direito internaciana ndo admitem limitagdo, Stefan kadelbach assim
explica: The definition relates to the legal consstces of jus cogens: those norms are of a pereynpadure
from hich no exception may be made, not even bgeosus. It follows that reservations to provisiohgeaties
which embody jus cogens may not be accepted. Funtive, the exclusion of consensus as a justifinafiis
derogations inter se allows us to assume, a fartibat unilateral exceptions may not be acceptititee
International law provides ample evidence for rukesich expressly set out limitations on the corttrag
parties’ right to derogate from certain treaty gations. (KADELBACH, STEFAN. 2006)
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3.2 MEIOS ALTERNATIVOS DE INCREMENTO DA SEGURANCA D O TRAFEGO
INTERNACIONAL MARITIMO

Conforme acima ja visto, quando se tratou de al@odentes da navegacdo com
danos ambientais no contexto pos UNCLOS, um dosscasis emblematicos e que por
conta deste foram iniciadas e tomadas algumas aeedld incremento de seguranca da
navegacao na Europa, tal como restricdo de enttadenbarcacfes de determinados paises,
foi o acidente com o navio Prestige, em 2002.

N&o ha como negar que o efeito da globalizagdocenaequente maior troca de
mercadorias entre povos e Estados afeta e coloageggacdo maritima em risco no que tange
a acidentes com danos ambientais, quando mais %ed@0transporte internacional é feito
pela via maritim®®, sendo que desse total, mais de 75% é considdraddeira de
conveniéncia ou de registro abeftb.

Isso se agrava quando, pelo sistema regulatéral, atada Estado é soberano para
tracar as diretrizes e condicOes para o registrerdbarcagdes, 0 que traz inseguranca
sistémica, haja vista que muito embora sejam asisikos determinados por cada Estado, as
embarcacgdes circulam por todo o mundo, sendo paisngetores de acidentes maritimos
com danos ambientais em qualquer parte do planeta.

Essa dificuldade e desafio é ressaltada por Elidbe Sombré®, ao assim afirmar:

Esta capacidade de escolher um nivel de regulag@ntaternacional
escolhendo onde registar um navio apresenta difidéls consideraveis para
agueles que tentam proteger 0 ambiente marinhorantifao bem-estar
daqueles que trabalham ou viajam em navios.

(..)

A industria naval estd entre as mais globalizadss iddustrias. Por sua
prépria natureza, a navegacao internacional envokeessariamente o
cruzamento entre jurisdi¢cdes e a percorrer longaartias em espacos néo-
territoriais. Os armadores podem escolher ondestaggds seus navios e,
assim, escolher as regulamentacdes internacionaigc®nais em que

2% 5egundo dados da IMO, disponivel em https://basin@.org/en/entities/13. Acesso em 10/12/2016.

27 Segundo dados das Nacbes Unidas conferéncia pargra@o e desenvolvimento, disponivel em
http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/talidsWaspx?Reportld=93. Acesso em 10/12/2016.

2% DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006.p. OBo original estd assim disposto: This ability to
choose a level of international regulation by clinmgsvhere to register a ship introduces considerdlfficulties
for those trying to protect the marine environmantl ensure the well-being of those who work orefan
ships.

(...)

The shipping industry is among the most globalipédndustries. By its very nature international pging
necessarily involves crossing between jurisdicti@mal traveling long distances in nonterritorial cgm
Shipowners can choose where to register their lessed thereby choose the international and domesti
regulations within which they operate.

This system does allow low-quality ships to choasship registry in order to avoid internationallgcepted
regulation, and does allow for a collective levetagulation on ships lower than would be requirethe home
states of most shipowners.
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operam.
Este sistema permite aos navios de baixa qualidadeher um registo de
navios a fim de evitar a regulamentacéao internadioente aceite e permite
um nivel colectivo de regulamentacdo em naviosriofeao que seria
exigido nos Estados de origem da maioria dos arreado

E natural que as empresas de navegacdo maritistuém cada vez reduzir seus
custos, com o intuito de se aumentar o lucro, @mtinesse mesmo passo cresce a
inseguranca e o risco de novos desastres, anteairgsbpadrbes de segurancas dessas
embarcacoes.

Visto que mesmo apdés 30 anos a Convencdo das dNafiidas para Registro de
EmbarcacBes ndo entrou em vigor, a perspectivitetagio do cenario € pequena, de forma
gue ha de se continuar sendo os critérios de regetalmente estipulados pelos Estados.

A UNCLOS, como acima visto, se limita a estabalex@mas gerais para concessao,
sem andlise mais rigorosa, exigindo apenas virgehaino, mas sem conceituar o que seria
este, bem como estabelece normas gerais de segurapeservacdo ambiental, como na
Parte XlI da referida Convencao.

Entretanto, estando dentro da soberania estastiulacdo dos critérios e requisitos
para concessao de bandeiras, a inseguranca capsdol registros abertos ou de
conveniéncia é patente, de forma que, ndo havegita regulacéo juridicamente exigivel e
instrumentos eficazes de verificacdo e implemert@afuranca, deve se estabelecer meios
alternativos de se buscar o incremento da seguraagéma internacional.

Na atual conjuntura, tais meios surgem como foafternativa, mas nao Unica, de
aumentar a seguranca maritima internacional.

Uma primeira forma alternativa que pode em tessipditar aumento da seguranca
maritima internacional € a denominada corrida @Qub para o centro, onde gradativamente
aumentam-se 0s critérios previstos pelos registbestos, fazendo com que os paises de
registros mais rigidos possam reduzir certas egigénou estimular novas opg¢fes, como
atualmente ocorre com o segundo registro de emf@cahegando-se assim ao meio termo
regulatorio. O Brasil tomou essa medida com o Regisspecial Brasileiro.

Essa forma alternativa é possivel por meio da@@gado entre os Estados com vistas
ao atendimento da agenda deste século de protegdierdal. Os padrbes dos Estados de
registros abertos sobem a fim de encontrar equildmm os Estados tradicionais, que por sua

vez flexibilizam seus padrdes em uma corrida pan@e®, que pode ser a possibilidade do
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segundo registro, como forma de ndo perderem cairma para 0s Estados de registro
aberto®”®

Essa forma de solucdo ndo é a mais eficaz, hstia que ndo ha qualquer garantia de

que o0s paises com critérios mais rigidos para ssdcede bandeiras irdo reduzir seus

critérios ou se 0s paises de registro aberto deif@ ou serdo obrigados a aumentar seus
critérios. Contudo, é uma tese que merece ser oreaGaA.

N&o obstante a ndo garantia acima apontada, jéndiéios internacionais que
demonstram néo ser essa tese irreal. InUmerosspddsBuropa e até mesmo o Brasil estdo
autorizando as embarcacgOes a efetuarem um segegstra, com o receio de perder mais
mercado de registro e ver sua frota reduzida.dsseonstra uma flexibilizacdo das regras de
registro de embarcaco$.

Essa forma de se buscar uma forma de regulacida @@ busque comportar
interesses e padrées que atualmente parecem taotess € importante ndo somente para a
navegacao e a seguranca ambiental em si, mas tapdré@nos proprios Estados, visto que
ndo se sabe onde pode ocorrer algum desastre, sentdoque a maior possibilidade de
acidente € onde ha maior atividade mercante, @ sep grandes centros europeus e norte
americanos, o0 que significa dizer serem afastadesEs$tados concedentes de bandeiras de
conveniéncia e portanto, os também responsaveigigeb.

De Sombre pontua em relagdo a isso: “Particulatenem relagdo aos navios, muito
dos potenciais impactos dos baixos padrdes ndo saginados ou suportados pelos Estados
cujos padrdes sdo baixds¥Isso porque por serem Estados considerados der meness&o
econdmica, o trafego maritimo em seus portos € meno

A regulacdo, contudo, ndo é sem custo. Quantornsagyau de regulacdo, maior o
grau de exigéncia e consequentemente de custo.obistante isso, pesquisas anteriores
também ja apontaram que regulacédo com vistas agii@ambiental reduz produtividade.

A maioria destes estudos que pretendem ndo enceoBts sérios para as
regulamentac6es ambientais incidem sobre o nivelcdaomia como um
todo. As decisbes sobre localizacdo industrialenanto, sdo muito mais
propensas a levar em consideracdo custos locatizpdm determinadas

29 DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environment Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006.p..16

2190 Reino Unido, Franca, Holanda, Portugal e Belgitém do Brasil, tem atualmente aceitado o segundo
registro como forma de manter inscrigcdes de embéesaem sua nacionalidade. No Brasil tal medidmélada
pela Lei 9432/97, que institui o Registro EspeBialsileiro, permitindo que embarcacfes estrangedgistrem-

se aqui para obterem algumas vantagens e reabramunadas viagens. Essa mesma lei coloca impatbme
para embarcacdo estrangeira realizar navegacaabdéagem ou em aguas interiores no Brasil, exigassim

que para esse mister estejam essas empresasagagdambém no Brasil.

21 DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006. 23
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empresas. Para esses grupos, a evidéncia sugerbagoestos para as
regulamentac6es ambientais, ou pelo menos umapgéiweu antecipacao
razoavel dos custos.

As regulamentacdes podem ter um impacto no custorahuzir para um
mercado domeéstico ou para exportacdo. Um estudmgrede Anthony
Barbera e Virginia McConnell mostrou que em cinetoses dos EUA na
década de 1970, a regulacdo da poluicéo reduziodaitvidade’?

Simplesmente aumentar o custo e impor empecilbhidmadeiras de conveniéncia nédo
€ a melhor solucao, visto que custo de regulacdmestal ndo € o Unico fator de impacto na
localizacdo da atividade, bem como evidéncias aponfue as empresas mudam de
localizagcdo menos por questdes de custos regulatdoi que para evitar eventuais atrasos em
projetos que regulacdo mais rigida por trazer.

Portanto, a questdao € mais complexa e exige falenaolucdo que nao o simples
aumento de regulacdo ou custo para aumento dedeuatabiental, muito embora seja uma
forma de solucao satisfatoria.

Essa forma de solucdo é a demonstracao da dilerpasioneiro aplicado a espécie,
uma vez que coloca-se dois Estados em aparenteostmfentre si, sendo que melhor
alternativa para ambos é cooperar, para que terdmmmesmos resultados, o que nao
ocorrendo representara prejuizo aos dois. Deixargo apenas da globalizacdo e do livre
comeércio, certamente a harmonizacdo ndo serd dess@m, sendo mais factivel o
estabelecimento dos critérios de forma mais pamob#®s Estados deverdo conjugar e
equilibrar suas exigéncias regulatorias que reptase custos da poluicdo e os custos de
controle da poluicdo, de forma que em ndo senddiqdos, as empresas optardo por
deslocar-se para onde o custo regulatério sejeant&o custo da mudané¥.

Essa primeira forma alternativa de implemento @gusanca na navegacao
denominada de corrida para o centro ou para o teemo, encontra exemplo pratico do
ocorrido nos Estados unidos, quando o Estado déofé, nos anos 90, passou a adotar
maiores graus de regulacdo para questbes ambientdéspoluicdo atmosférica. A norma

federal tinha grau de exigéncia menor e o movimeat&aliférnia em elevar seus padrdes

%2 DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cip. 18. No original esta assim disposto: Most of thetselies purporting to
find no serious costs to environmental regulatimesis on the level of the economy as a whole. Dawssabout
industrial location, however, are much more likedytake into consideration localized costs to patdér firms.
For these groups the evidence suggests that thermm@deed costs to environmental regulations, deast a
reasonable perception or anticipation of costs.if@nmental regulations can have an impact on cestf of
producing for a domestic market or for export. Aarle study by Anthony Barbera and Virginia McCorinel
showed that in five U.S. industries in the 197@lytion regulation reduced productivity.

213 |bidem.

21YDE SOMBRE, Elizabeth. Op cit. p. 35.
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fez com que outros Estados também elevassem sses tEgulatérias, que, ao fim, elevou
também a prépria regulacéo fedétal

Outro exemplo a ser citado é o Panama, que muitmoea seja 0 pais com maior

registro de embarcacdo, tem adotado inUmeros acondernacionais de seguranga, como
forma de aumentar gradativamente sua regulacaoclama corrida para o meio, tendo ja
assinado 54% dos acordos sobre meio ambiente, 6lifé gabalho maritimo e 42,1% sobre
seguranca maritinfa®

O Panama tem iniciado uma politica diversa d&ai&o praticada, visto que ao adotar
normas internacionais de seguranca e de proteclietal em questdes maritimas, tem dado
passos para uma maior regulacao e fiscalizacderdharcacdes registradas em seu Estado,
certamente pelo risco de poder ter seus regisatszidos por sancdes ou requisicdes de
Estados portuarios.

E é justamente essa possibilidade de acesso adonsrque configura a segunda forma
alternativa de implemento de seguranca aqui trataftamacéo de grupos de excluséo.

Tendo o registro de embarcacao finalidade ecor®mpé&a o Estado concedente, a
questdo deve ser tratada como econdmica, por dusera Nesse diapasdo, o cerne da
atividade é o acesso e a conquista de mercadosonpeio qual os armadores registram suas
embarcacOes em Estados com pouca exigéncia ez sobre as embarcacoes, de forma
gue isso se traduza em menores custos e maiores.luc

A partir do momento que determinados Estados @nosicomecam a impor barreiras
e condi¢cOes para o ingresso de embarcacfes em@dos e, que as embarcacdes registradas
em Estados de registros abertos, ndo estdo deoacond tais condi¢cdes, o acesso aquele
mercado resta prejudicado.

Isso gera um movimento natural, por meio do quoal,Estados concedentes de
bandeira que ndo tém normas em consonancia Coriggneas, se adaptem as novas regras
e exigéncias desse denominado grupo, sob penaea ss embarcacdes em si registradas
tidas como ndo cumpridoras dos requisitos minineosegiuranga ou 0s armadores comecgarao
a migrar seus registros para Estados que estacod#goacom as exigéncias. Isso, entretanto,

apenas é eficaz se o Estado portuario ou o grupoEskados portuarios forem
economicamente fortes.

215 David Vogel and Robert A. Kagan, edBynamics of Regulatory Change:How Globalization Afécts
National Regulatory Policies Berkeley, University of California Press. 200428.

21® DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006 p. 49.
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De Sombré'’ a respeito dessa forma alternativa e em relacémeoado da pesca,
assim afirma:

O acesso aos mercados, entretanto, tem um asg@Ttoompetitivo e tem

assim as caracteristicas de um clube. Como ossas@ebeneficiam do

acesso ao clube, eles ndo tém que ser "pagos" tzbrpara serem trazidos;
A adeséo ao clube é em si a recompensa. E auncenfainero de atores ndo
aumenta necessariamente o custo. Na verdade, @odeefeito oposto: se
alguns atores séo excluidos do mercado, aquelepagtieipam podem ser
capazes de vender mais peixe e podem ser capazesdier a um preco
mais alto. Quando os estados concordam em impaptaras peixe de outros
Estados que aceitaram disposi¢des de acordos da jmsrnacionais, eles
criam um clube, e aqueles no clube lucram.

Mas esses mecanismos de exclusdo, como os dosdogrgamrecem ter
feito grandes avancos no encorajamento da harngdiuzascendente, no
caso da pesca, através da restricdo do acessaeadme

Dessa forma, Estados portuarios fortes que tenh@sm maiores mercados
consumidores, como Estados Unidos e Europa, amisenmue formarem grupos, poderéao
estabelecer regras e estabelecerem padrfes midamsesguranca a serem respeitados pelas
embarcacdes, de forma que obrigardo aos Estadosdmmtes a aumentarem seus padroes, a
fim de manterem seu mercado de registro.

Os clubes se tornam em clubes de exclusdo dagquetesdo cumprem as exigéncias,
0 que representa exclusdo do mercado consumidiar clldes, além de Estados, podem ser
formados por organizacdes internacionais, agenfes estatais tais como International
Transport Work Federation, IMO, FAO, Estados pesqagou a unido desses diferentes
sujeitos de direito internacionaf

Essa alternativa também, de certa forma, nawé e@vidéncia disso é que a prépria

Europa ja agiu dessa forma, com vistas a impedaraknado tipo de embarcacao registrada

2" DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environment Safety, and Labor
Regulations at Sea Cambridge, MA: MIT Press.2006. 61 No original esta assim disposto: Access to
markets, however, has a nonrival aspect and thsisheacharacteristics of a club. Because actorsfibdrom
the access to the club itself, they do not havéptid” as such to be brought in; the membershighe club is
itself the reward. And increasing the number obextioes not necessarily increase the cost. Inifazdn have
the opposite effect: if some actors are excludedhfthe market, those who do participate may be bkl
more fish and may be able to sell at a higher pki¢ken states agree to only import fish from otstates that
have accepted provisions of international fishesig/eements, they create a club, and those inubepcofit.

(-.))

But these mechanisms of exclusion, such as fronketgrappear to have made great strides in endograg
upward harmonization, in the case of fisheriegugh restricting market access.

28 DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cit. p. 62.
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em determinados Estados de registro aberto der estraseus portos, como lembrado por
Portef*®.

Talvez os esforcos mais efetivos de exclusdo estajendo praticados
por um dos clubes mais influentes no cenéario iamamal: a Unido
Européia. A Comissdo Europeia advertiu Chipre etdMaue as suas
politicas de navegacdo poderiam ter um impactoesabrontade da UE de
aceitar a sua adeséo, apos o que os dois Estattowanem radicalmente as
suas normas de navegacao. Além disso, a adesaceaigi& que estes dois
Estados (bem como quaisquer outros futuros paaitibgs) cumprissem as
normas de seguranca maritima da UE. Para variadassta adesdo a UE é
uma vantagem suficiente de outras formas que ed&®o edispostos a
aumentar as necessidades de ambiente, seguraratmlbd através de uma
série de questbes para poder aderir. E emborgbaga garantia de que os
navios cipriotas ou malteses ndo se mudariam para ugar, os esforcos
gerais para elevar os padrbes limitam o numero pEtunidades para
embarcar uma verdadeira bandeira de conveniéndigro® potenciais
participantes na Unido Europeia recentemente aams@ntas suas normas
de navegacéo.

Com a formacao desses grupos e colocando-se egéde seguranca para as
embarcacgodes, inicia-se uma reacdo em cadeia oraielmscacdes comecam a ser exigidas, o
que faz com que estas pressionem seus Estadosdeate® a se adaptarem ou perderao
embarcacdes registradas para aqueles que se adapnovas exigéncias.

Outras medidas restritivas poderiam ser igualméoteadas, como por exemplo
limitagdo de cargas, tonelagem ou material cariegeda embarcagéo, contudo o custo de
implementacdo seria alto para se atingir 0 mesnettoetom a simples exigéncia de
condicOes e listagem de Estados concedentes deitmndjue cumprem e Estados que
descumprem as exigéncias postas.

Essa € uma forma eficaz, simples e barata dersarfo aumento dos padrdes de
seguranca das embarcacoes.

O desafio dessa forma, portanto, é fazer com guEstados com grande mercado

consumidor que seriam os clubes mais fortes, camsggtar em consenso para estabelecer os

219 Janet Porter, “The Sorry State of Cyprus Shipdpurnal of Commerce, June 11, 1997, 7A apud DE
SOMBRE, Elizabeth.Flagging Standards: Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006. 66 No original esta assim disposto: Perhaps the most
effective efforts at exclusion are now being pi@adi by one of the most influential clubs on therinational
scene: the European Union. The European Commisgasned Cyprus and Malta that their shipping po$icie
could have an impact on the willingness of the BUatcept their membership, after which the twoestat
radically upgraded their shipping standards. Moegpjoining the EU required that these two stagsswell as
any other future entrants) meet EU maritime safandards. For a number of states, EU membershép is
sufficient advantage in other ways that they altingi to increase environment, safety, and labguimements
across a number of issues to be able to join. Atibagh there is little to guarantee that Cypriatr-Maltese
registered ships would not reflag elsewhere, theege efforts to raise standards are limiting tlhenhber of
opportunities to fly a true flag of convenienceh@t potential EU entrants have recently raised thlgipping
standards.
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critérios e manter as exigéncias sem que haja égsehaja vista a soberania de cada qual na
aceitacdo ou ndo de embarcacfes em seu territorio.

Para ilustrar essa teoria, a IMO, ap0s o atendeddl de setembro, estabeleceu um
Caodigo para Seguranca de Navios e Instalacdes @iagudenominado de ISPS Code, que
estabelece regras e faz exigéncias para que assrayésam entrar nas instalacdes portudrias.

Apos a exigéncia tornar-se obrigatoria, os Estadosedentes alteram seus sistemas
regulatorios, a fim de ficarem de acordo com o Gadlevando assim a um aumento dos
padrdes feito por um clube — IMO — e mantido pelgéncia e aceitacdo de outro — Estados
Unidos e Europ&®®

A FAO tem agido de forma ativa no sentido de ragal questdo da seguranca em
relacdo a pesca e dessa forma, tem estabeleciddosie até mesmo lista de embarcacdes
gue ndao cumprem normas de seguranca, o que tewol&stados a deixarem de adquirir
pescados de embarcacdes que estdo em desacords egigéncias.

A FAO buscou coordenar sistemas de certificacim @e que ndo houvesse conflito
entre sistemas e documentacédo de embarcacdesiveatom a criacdo de uma lista negra de
navio n&o autorizados a pescar em determinadaor&gia

N&o obstante isso, a propria industriastigpingtem condi¢cdes de fazer com que
sejam implementados novas formas de segurancaimaritma vez que a inseguranca das
embarcacdes, além do meio ambiente, resulta engures®a em todas as instancias, tais
como tripulacdo, bens a bordo, a propria embarcag@pe ao fim pode representar custos
imensuraveis.

Importante salientar que isso jA ocorreu em passedente, quando no inicio da
década de 1980, os armadores de embarcacgOes ipasrole Libéria receosos que acidentes
pudessem trazer limitacbes de mercado a eles,igrassm o Estado liberiano a adotar
normas de seguranca e criacdo de sistema de insgecambarcacdes, de forma que os
padrbes ambientais e de seguranca fossem incredoent®endo essa a demonstracdo de uma
maior regulacdo a fim de se manter dentro de detadu clube?

Dessa forma, ndo devem as empresas do mercaduagsdatores ficarem omissos e
alheios as normas de seguranca, uma vez que si@@fperante o Estado concedente pode e

muito auxiliar a regulacdo em nome da seguranc&imar

220 DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006. 146-147

221 Op cit.. 149.

222 DE SOMBRE, ElizabethFlagging Standards : Globalization and Environmentd Safety, and Labor
Regulations at SeaCambridge, MA: MIT Press.2006 181.
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As empresas de navegacgido, pode se acrescentaciedases classificadoras e os
clubes P&l, sendo as primeiras sociedades que dabano sentido de classificar as
embarcacdes e seus registros conforme padrdesaaienais e os denominados clubes P&l —
Protection and Indemnity — os clubes de seguradoegimos que pagam as indenizagdes e
obrigagbes daqueles componentes do clube, medmarteipacdo financeira destes na
composicao do clube.

Esses atores sdo de suma importancia e atuacawnmado de transporte maritimo
internacional e, no caso de incremento de regulac&wecanismos de seguranca, possuem
papel fundamental, visto que as sociedades cleaddias tém a responsabilidade de avaliar
as condi¢cBes das embarcacg0des e classifica-lagjpanossam ter registro em Estados, sendo
que cada Estado analisara a classificacdo paralides aceita o registro, sendo essa
classificacéo importante também para determinapasseguro da embarcacao.

Os clubes P&l séao igualmente de suma importancia pa formas alternativas de
incremento de seguranca, uma vez que ao concentraméormacdes referentes as
embarcacdes, podem tornar tais informacfes publiamscomo fazem quando da troca de
clube pelo armador. Urge salientar e isso demorsstedorangéncia de tais clubes, que a
estimativa de embarcacbes sem seguro e que ndw ies&idas em um clube P&l é de
apenas 5%

As sociedades classificadoras e os clubes P&harsetima forma de clubes de
exclusdo e consequentemente primeiros filtros gitaram que embarcacdes que estivessem
fora dos padrbes de seguranca entrassem em mepcadkosnidores.

Sendo as embarcacdes nao classificadas pelasiabeseou classificadas como com
baixos padrbes, e sendo com isso, sua aceitacétrazlae em clubes de P&l dificultada,
certamente essa embarcacdo restaria excluida d@&r@ommaritimo internacional e
dificilmente seria aceito em sérios Estados poidsar

A questdo, no entanto, é também de consciénci&p wue 0s proprietarios das
embarcagcOes sdo quem contratam e pagam as sociedasigficadoras, de forma que por
esse motivo, tem-se sociedades classificadorasasséri outras duvidosas. Contudo,
internacionalmente j& ha uma divisdo de sociedadassificadoras sérias e outras
denominadas de conveniéncia, as quais também senatidas conforme esta forma

alternativa®?®

22 DE SOMBRE, Elizabeth Op. Cit. p. 183.
222 DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cit. p. 190.
222 DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cit. p. 226.
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Esse movimento global de maior observancia dassate seguranca maritima, com
0s meios tradicionais e alternativos de solucasalpsobleméatica tem surtido efeito, com o
incremento de seguranca em Estados de registrtoaede conveniéncia, como aponta De
Sombre com alguns exemplos:

No entanto, embora esses esforcos tenham provocat reducdo
dramética das taxas de detencdo nos processosspiecdo europeus e
asiaticos, as llhas Marshall tiveram uma maior @&aletencdo no sistema
da Guarda Costeira dos Estados Unidos e foramoadidas a lista de
estados alvo em 1996. Também foi ainda visada pedderacao
Internacional dos Trabalhadores de Transportesgim®rvancia das normas
laborais em 1997. Eventualmente, seu processo spegho baseado em
registro valeu a pena, retirando-a da lista desatleo Guarda Costeira dos
EUA em 1997 e aterrando na "lista branca” o sistéen®OU de Paris. Em
2001, as Ilhas Marshall haviam sido escolhidas spel&UA.
(...)

Chipre tem um registro aberto desde o final dos d&@60. A bandeira de
Chipre é outra que empreendeu um esfor¢co recenteniemm sucedido
recente para melhorar suas taxas de detencgéo ttoleao estado do porto
e para atrair registos do navio assegurando que auios ndo serao
selecionados para a inspecao.

(...)

Curiosamente, Malta, outro novo membro da Unidoopeia a partir de
2004 e também um grande Estado de registo abeqerimentou uma
abordagem mais gradual para reduzir as suas taxdstdngédo, com taxas
que estdo agora apenas avancando abaixo da méaiadidla que a ades&o
a Unido Europeia em 2004 se aproximava, 0 seutoeggsnavios era visto
como um possivel problema para a adesdo a Unidop&ar Por
conseguinte, trabalhou para elevar os padrdes italsiidade da Uni&o
Europeia. O registro aberto de Malta comecou ara#rgistros substanciais
de navios estrangeiros em meados da década deN®@8&mal dos anos 80,
num esfor¢co para se tornar ainda mais competitivoggistro de Malta
simplificou o registro (para que todo o processdegse ser concluido em
poucas horas) e mudou suas regras para proteghomua detentores de
hipotecas. Os seus niveis de registo melhoraraemel1990, foi um dos
primeiros registos abertos a registar um numenoifgigtivo de navios de
propriedade chine<4®

226 DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cit. p. 106-107. No arai esta assim disposto: Nevertheless, while these
efforts brought a dramatic reduction in the detamtiates in the European and Asian inspection ez the
Marshall Islands had a higher detention rate int® Coast Guard system, and was added to thef kiatgeted
states in 1996.49 It also was still targeted bylthiernational Transport Workers Federation (sesptdr 6) for
labor standards in 1997.50 Eventually its registaged inspection process paid off, removing it fitti U.S.
Coast Guard target list in 1997 and landing on“thieite list” in the Paris MOU system. By 2001 thédarshall
Islands had been singled out by the U.S.

(...)

Cyprus has run an open registry since the late 498be Cyprus flag is another one that has undemtak
largely successful recent effort to improve itstpgiate control detention rates and attract stgst&tions by
ensuring that its ships will not be singled outiftspection.

(...)

Interestingly, Malta, another new EU member as @¥®2and also a major open registry, experiencedii@ m
gradual approach to lowering its detention ratdth vates that are only now inching below average.2004

EU membership approached, its ship registry was s&® a possible problem for acceptance into EU
membership; it therefore worked to raise stand&rdsU acceptability. Malta’s open registry begaimaating
substantial foreign ship registrations in the mé&8Qs. In the late 1980s in an effort to become ewvene
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Interessante notar que o exemplo de Malta densasaxigéncia de um clube, qual
seja, a Unido Europeia, visto que se os padrbesegearanca ndo fossem aumentados, seu
ingresso na comunidade nao seria possivel.

Os Estados Unidos da América, embora ndo sejate par UNCLOS, tem alta
preocupag¢do com a questdo da seguranca maritisradotonal e como a maior poténcia
econbmica global, é por si s6 um mercado que isgara todos atores do comércio maritimo
internacional.

Com essa sua forca econdmica e interesse dosoEsladestarem neste mercado, 0s
Estados Unidos da América realizam uma série dedasointernacionais prevendo a
possibilidade de inspecéo das embarcacdes palgwagio dos requisitos de seguranca.

Isso, inevitavelmente faz com que os requisitoseafpiranca sejam aumentados em
nivel global, no que tange as concessodes dadas psfados de registro aberto.

Sobre isso, De Sombre salienta:

Os Estados Unidos pressionaram os principais Estaido bandeira a
assinarem acordos que lhe permitam embarcar erpssas navios no alto
mar se forem suspeitos de transportar armas deuid@st em massa ou
carga relacionada. Panama, Libéria e as llhas Mtrshizeram. Embora
tecnicamente estes acordos permitem direitos dpedg&o reciprocos,
ninguém espera realmente que as llhas Marshalerntergmbarcar e
inspeccionar navios com bandeira dos Estados Unitmsalto mar.
(...)

O registo da Libéria foi o primeiro a fazé-lo, adjpe dos armadores que
utilizam o registo, e o Estado liberiano estavgpalto a adoptar varios
acordos ambientais internacionais e a aceitar woepso de inspecc¢édo de
navios efectuado em seu nome pelo registo, a fimuteentar a reputacdo
dos navios com bandeira da Libéria. Os registras Itteas Marshall e
Vanuatu realizaram campanhas semelhdntes.

Assim, visto que o sistema regulatorio internaaiardo oferece mecanismos firmes
de prevencao e incremento de seguranca maritinfarraas alternativas acima descritas se
apresentam como fatores possiveis de reduzir gureeca maritima internacional causada
por embarcacdes de registro aberto, que em geodsupm fragil sistema legal e
fiscalizatério.

O caminho para uma regulacdo média ou harmonizdgégadrbes, pode ser uma
saida para o problema e para a padronizacdo désacde concessao de bandeiras, contudo,

essa forma ndo é automatica e rapida. Ao contrariencontro de uma regulagdo média

competitive the Malta registry streamlined registra (so that the entire process can be compleateéthifew
hours”) and changed its rules to better protecttgame holders. Its levels of registration improvaad by 1990
it was one of the first open registries to regisignificant numbers of Chinese-owned vessels.

22T DE SOMBRE, Elizabeth. Op. Cit. p. 212. Traduzigdopautor.
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global pode advir da segunda forma alternativaalecdo, que € a formacdo de grupos de
excluséo.

Nesse aspecto, eleva-se, ainda mais, diga-se dsagem a relevancia das
organizacdes e entes internacionais, entre elesjtaa IMO, FAO, ITF, sociedades
classificadoras e organizagOes pesqueiras.

Esse movimento tera a capacidade de elevar o8gmdradativamente, de forma que
se chegue a um nivel global aceitavel, preservaedas interesses dos Estados, empresas de

navegacao e meio ambiente.

3.3 DECISOES DO TRIBUNAL INTERNACIONAL PARA DIREITO DO MAR A
RESPEITO DOS DEVERES DO ESTADO DE BANDEIRA

Estabelecido que os Estados tém o dever conforrddN@LOS de, verificado o
vinculo genuino, estabelecer os critérios pararcessdo de suas bandeiras e exercer de
modo efetivo sua jurisdicdo sobre as embarcac@dstas trazer a discussdo o que tem
entendido e qual a posicdo do Tribunal Internadipagsa Direito do Mar (ITLOS) no que
tange aos deveres dos Estados de bandeira, espati@lem 2 casos.

Insta esclarecer que o posicionamento do Tribumalemtido de reconhecer os deveres
dos Estados de bandeira como regra de condutaactenal, em nome da seguranga, se torna
também uma forma alternativa de incremento de segar na navegacdo maritima
internacional, na medida em que a possibilidade relgponsabilizacdo dos Estados
concedentes de bandeira por acidentes causadosupsr embarcacdes e derivados da
condicdo da embarcacao, inevitavelmente fara coenegties aumentem seus critérios de
concessao, bem como os mecanismos de verificagi®reicio efetivo de soberania, sob
pena de poderem vir a responder internacionalnpamtesta falha.

Sendo um Tribunal especifico para dirimir questiiesentes ao Direito internacional
do mar e da UNCLOS, este inegavelmente tem resbiidsale em atuar também com vistas
a busca e incremento da seguranca maritima intenadgcvisto que a Convencao que o criou

tem este com um dos principais valores a defefftler.

28 Quanto a isso, é importante notar o que dispde.@A do Estatuto do Tribunal:

Article 21.

Jurisdiction.

The jurisdiction of the Tribunal comprises all digps and all applications submitted to it in aceoik with this
Convention and all matters specifically provided ifo any other agreement which confers jurisdictnthe
Tribunal. Disponivel em https://www.itlos.org/filéain/itlos/documents/basic_texts/statute_en.pdf
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O caso denominado de “M/V “SAIGA® foi originado ap6s representacdo de S&o
Vicente e Granadinas perante o Tribunal, por test Bmbarcacao registrada em seu territorio
supostamente atacada e apreendida pelas autordadiEs/a Guiné no ano de 1997.

O navio Saiga era um navio tanque que estavarpodaizona econdémica exclusiva da
Nova Guiné e abastecia embarcacdes pesqueirasiadopaidade, sendo que a apreensao e
confisco das mercadorias a bordo, inclusive conielst foi motivada por suposta
comercializacao de bens no territorio Guiné, setareacao.

Submetido julgamento pelo Tribunal, este ja noiinde sua decisdo, entendeu que a
UNCLOS apenas estabeleceu normas gerais para siroeda embarcacdo pelos Estados,
ficando a cargo de cada um estabelecer as norm@eciisas e demais requisitos,
reafirmando a soberania no estabelecimento desg&ss2*°

Dessa forma a UNCLOS apenas estabelece a moldumtaodéa qual o Estado
soberano ira estabelecer seus critérios para cAweata bandeira, ndo havendo o que a
comunidade internacional nisso interferir. A detieacado de critérios e estabelecimento do
processo de concessdo de bandeira sdo de comped&oicisiva daquele Esta#fd.

Importante salientar que ao longo do presentaltnab fora discutido que o vinculo
genuino, embora ndo conceituado pela UNCLOS, éqaigito maximo sobre o qual o
registro da embarcacao girara em torno.

Tal questdo fora objeto de discussdao no preseas®, cquando Nova Guiné
argumentou que néo havia vinculo genuino entrevim ao Estado de bandeira, entendendo
o Tribunal que o Art. 91 da UNCLOS, levanta duassgdes, quais sejam, se auséncia de
vinculo efetivo da embarcacdo com o Estado de lrandetoriza outro Estado recusar esse
reconhecimento e se havia vinculo genuino no casanglis&*

E o Tribunal nesta analise, ressalta a dificuldddese conceituar o que de fato €
vinculo genuino sendo que este na verdade, podeasrfacilmente visto com a utilizacao
de critério de exclusao ou negativo, ou seja, ®ieesifica a existéncia do vinculo, mas sim
sua eventual inexisténcia, que no caso em andiseexisténcia ndo restou demonstrada,
ante a existéncia de representante do armadorrririe de registro e adesao destes a

regulacdes internas.

229 Disponivel em

https://www.itlos.org/fileadmin/itlos/documents/ea#case_no_2/merits/Judgment.01.07.99.E.pdf. Ace=so
02/02/2017.

230 Caso M/V “SAIGA do ITLOS, disponivel em
https://lwww.itlos.org/fileadmin/itlos/documents/ea#case_no_2/merits/Judgment.01.07.99.E.pdf. Acesso
02/02/2017.

#10p. Cit. p. 23.

%32 Op. Cit. p. 25-26.
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80. Quanto a primeira questao, o Tribunal obseneaydisposi¢cdo contida
no artigo 91, n.° 1, da Convencao, que exige ugacdio efetiva entre o
Estado e o navio, ndo fornece a resposta. Os sat¥ige 94 da Convencao,
gue, em conjunto com o artigo 91, constituem oexdntda disposicdo, mas
nao fornecem a resposta. O Tribunal, no entantoyda que a Comissédo de
Direito Internacional, no artigo 29 do Projeto d& sobre o Direito do Mar
adotado em 1956, propds o conceito de "vinculo igeticomo critério nao
s6 para a atribuicdo da nacionalidade para um paws também para o
reconhecimento por outros Estados dessa naciodelidaepois de ter
estabelecido que "os navios tém a nacionalidad&siado cujo pavilhdo
tém o direito de voar", o projeto de artigo prosseg"No entanto, para
efeitos do reconhecimento do carater nacional d@r@or outros Estados,
Ligacdo genuina entre o Estado e o navio ". Easefnao foi incluida no n°®
1 do artigo 5° da Convencéo sobre o Alto Mar ded29Abril de 1958
(doravante designada por "Convencdo de 1958"), djme em parte, o
seguinte: Deve existir um vinculo genuino entrestafo e o navio; Em
particular, o Estado deve exercer efetivamentejgusdicdo e controle em
assuntos administrativos, técnicos e sociais spawos que arvorem seu
pavilhdo. Assim, embora a obrigacdo relativa a tincwo genuino tenha
sido mantida na Convencédo de 1958, ndo foi adatapleoposta de que a
existéncia de um vinculo genuino constitua uma page o reconhecimento
da nacionalidad&”?

Entretanto, o dever do Estado em exercer efetsalizacdo igualmente ndo passou
desapercebido quando do julgamento, ao entendatbanal que a evidéncia do vinculo
genuino € o estabelecimento de regras, fiscalizag@xercicio de jurisdicdo sobre a
embarcacié”

Assim, ndo cabe a terceiro Estado questionar #exia ou ndo de vinculo genuino
entre a embarcacéo e o Estado, sendo isso magénradh da soberania estatal, ndo cabendo
valoracdo nem mesmo pelo Tribunal, sendo a detagéaoh da UNCLOS voltada para o
Estado e a embarcacgéo, nao sujeito a avaliac&denoeiros Estados.

A fiscalizagdo e controle sobre a embarcacdo éaberEstado de bandeira e ndo a
terceiro Estado que entenda haver eventual fallpotesso de concessao, pois

(...) nada no artigo 94 permite que um Estado ceecubra provas que
indiqguem a auséncia de jurisdicdo e controle adkrpu@or parte de um
Estado de bandeira sobre um navio para recusaoalrecimento do direito
do navio de arvorar o pavilhdo do Estado de pavilfia

Com essas consideragfes, o Tribunal concluiu geeisténcia do vinculo genuino
entre Estado e embarcacdo € para assegurar de foamaefetiva a implementacdo dos
deveres do Estado e consequentemente as normas equbarcacdo devera seguir. Nao se

presta o vinculo genuino para validar o registroed#dbarcacdo ou ndo, mas sim para

233 Caso MV Saiga. Op. Cit. p. 26. Traduzido pelo auto
234 |bidem.
235 Ibidem. Traduzido pelo autor.
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determinar que havera vinculo entre a embarcagéBstado, onde ambos assumirdo direitos
e deveres inerentes.

O Tribunal concluiu que o vinculo entre a embaiocage Estado é uma forma de se
garantir uma execucdo mais eficaz dos deveres tid&soncedente e ndo estabelecer
critérios de referéncia para terceiros Estadogjséambém o ato de concessao de bandeira,
uma adesdo do Estado aos deveres estabelecidoopakx

A leitura que pode ser feita dessa deciséo é duébanal rechaca a possibilidade de
terceiros Estados questionarem a existéncia deleigenuino entre a embarcacédo e o Estado
de forma que pudesse ser autorizada interferéesised Estados na concessao de bandeira e
posterior exercicio de jurisdicdo. Isso signifiéaed que a responsabilidade é totalmente do
Estado de bandeira, a quem, a teor do Art. 91 @a@4NCLOS deve estabelecer seus
critérios de concessao e exercer, de forma efetiva,jurisdicdo sobre a embarcacéo, sob
pena de responder por tanto, haja vista a respdidade legal assumida em prol da
seguranga maritima internacional.

Importante notar que na conclusdo desse julgameniaibunal determinou que o
Estado que apreendeu a embarcacéo nao tinha ppdeacsnto, mantendo-se assim respeito
pelo registro e vinculo genuino, determinando abpaa este pagasse indenizacdo ao Estado
cuja embarcacao fora apreendida por entenderderilsigal. Acontrario sensypoder-se-ia
afirmar que, visto que o Tribunal entendeu pelagrdl responsabilidade e poder do Estado
de bandeira sobre a embarcacdo, que em caso dézprepusado por esta embarcacéo, o
responsavel igualmente seria seu Estado de bandasa fosse constatada falha no exercicio
de fiscalizacgéo e jurisdigéo.

Mais recentemente e com avango em relacdo a pardeiséo, deve se destacar a
posicdo adotada pelo Tribunal no caso de i 2Parecer Consultivo Submetido Pela
Comisséo Sub Regional De Pesca ao ITLOS), de 2E5tratou de uma opinidao consultiva
derivada da Comissado Sub Regional de Pesca, gtre dertras matérias, questionou sobre os
deveres dos Estados de bandeira na pesca ilegakmdrtada ou ndo regulada.

No referido caso, o Tribunal invocou os Arts. 92, 94, 192 e 193 da UNCLOS para
definir que o Estado de bandeira tem a obrigacategkd de exercer jurisdicdo de forma
efetiva sobre a embarcacdo e fiscalizar a fim de ag disposicdes da UNCLOS sejam

cumpridas.

236 Caso MV Saiga. Op. Cit. p. 26. Traduzido pelo auto

237 Parecer Consultivo n 21 do ITLOS, Disponivel em
https://lwww.itlos.org/fileadmin/itlos/documents/ea#case_no.21/advisory_opinion/C21_AdvOp_02.04.pdf.
Acesso em 05/12/2016.
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Assim restou estabelecido:

116. O n.° 1 do artigo 94.° da Convencéo exigeqtstado de bandeira
exerca efetivamente a sua jurisdicdo e controleesod navios que arvoram
0 seu pavilhdo em "questbes administrativas, tasrécsociais". Para isso, o
Estado de bandeira é obrigado, nos termos da dbnda n.° 2 do artigo
94.°, a "assumir jurisdicdo nos termos do seutdirgierno sobre cada navio
gue arvore 0 seu pavilhdo e o seu comandanteaisfiei tripulantes em
matéria administrativa, as questdes de ordem sma&tivas ao navio ". O
artigo 94.° especifica, nos n.°s 2, alinea a), 8 gue esse exercicio de
jurisdicdo e controle pelo Estado de bandeira deslair, nomeadamente, a
manutencdo de um registo de navios com 0s nomes iedigacdes dos
navios que arvorem o seu pavilhdo e tomar as medidaessarias para
garantir a seguranca da navegacdo e o0 levantanpemiddico por um
inspector qualificado de navios; Assegurar que ceddo que arvore o seu
pavilhdo esteja a cargo de um capitdo e de oficpie possuam as
qualificacbes adequadas; E para assegurar qupusagdo € adequada em
qualificzzéaggéo e numeros para o tipo, tamanho, magiaire equipamento do
navio.

E importante notar que neste caso restou evidémejae a posicdo do Tribunal é no
sentido de que as obrigacdes e as disposi¢coesfesgmas no Art. 94 que definem medidas a
serem adotadas pelos Estados de bandeira naadimaéim si, mas sim podem ser acrescidas
por outras a fim de se buscar sempre a maior sagaraendo o rol apenas indicativo e nédo
exaustivoe’™®

Esse entendimento se coaduna com a relevanciagjmeatérias ambientais foram
postas no ambito internacional e explicita a opirdé& que o cuidado com o meio ambiente
deve ser tratado de forma proativa, sempre se wdasendo e buscando forma de se
aumentar a preservacao, inclusive na atividadetimari

E ndo apenas isso, as medidas protetivas devefieitser de forma cooperada, tal
como prevé o espirito da lei. E essa observacadpassou desapercebida pelo Tribunal do
julgamento do referido caso, visto que salientaas termos da UNCLOS, que qualquer
Estado que observe eventual falha do Estado deelvanedm fiscalizar sua embarcacéo,
devera informar dessa situacao, para que o Estabardieira fiscalize.

Entendeu ainda o Tribunal que o Estado de bandsiis ser notificado de eventual
desrespeito de norma de seguranca por embarcacd esgistrada, tem a obrigacdo de
informar quais medidas foram tomadas, como formeedponsabilidade ambiental e adesao

(compliancg com as normas internacion&is.

238 parecer Consultivo n 21do ITLOS. Op. Cit. p. 3&duzido pelo autor.
29 0p. Cit. p. 34.
20 0p. Cit. p. 34.
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E de se ressaltar que acertadamente, o Triburehdeu que ainda que a embarcacio
esteja em zona econdmica exclusiva ou em espagtomuade outro Estado, suas obrigacdes
e responsabilidades se mantém, a fim de que segalquer prejuizo ao Estado costeiro.

Isso é relevante no sentido que o Tribunal exiegdoa unidade dos mares e a
obrigagéo conjunta de toda comunidade global eseprar o meio ambiente marinho. Muito
embora o parecer consultivo seja em relacdo a pisscaevidencia a posicdo do Tribunal de
dar a protecdo marinha a importancia que merece.

(...) Dado que o artigo 192.° se aplica a toda=moaas maritimas, incluindo
as abrangidas por zonas econémicas exclusivasaddede bandeira tem a
obrigacdo de assegurar o cumprimento pelos nawiesagvoram o0 seu
pavilhdo das medidas de conservacao pertinentds/eal aos recursos vivos
adotados pelo Estado costeiro para a sua zonaratnéxclusiva porque,
como concluiu o Tribunal, constituem um elementegrante na protegao e
preservacéo do meio marinffo.

Outro destaque a referida manifestacdo do Tribumaiece € que no bojo do
julgamento, ressaltou que o Estado de bandeiraaetenominada “responsabilidade de
garantir” -responsibility to ensure e o “dever de diligéncia” due of diligence-, conceitos
atuais de direito internacional e reconhecidos pelounal ao tratar dos deveres do Estado de
bandeira.

Quanto a responsabilidade para garantir, o Tribengdndeu que tal transmite a ideia
de obrigacdo do Estado de acordo com o direitanatéonal, de forma que aquele que
realiza a atividade descrita se vincula a normagkiatente, assumindo posi¢cao de obrigacéo

de cumprimento das disposicG&s.

241 parecer Consultivo n 21do ITLOS. Op. Cit. p. 34 B&duzido pelo autor.

242 Op. Cit. p. 34-35. Assim decidiu o Tribunal, emdugcao livre: 125. (...) embora a relacdo entre ¢tadés
patrocinadores e os empreiteiros ndo seja intemEmEmparavel a existente entre o Estado de @avihos
navios que arvoram o seu pavilhao que exercemidatigs de pesca na zona econémica exclusiva dddEsta
costeiro, o Tribunal considera que os esclarecioseptestados pelos Estados A Camara de Controvélst@a
Fundos Marinhos quanto ao significado da expressponsabilidade de assegurar” ea inter-relactfe as
nocdes de "dever de diligéncia" e obrigacdes "aelata" referidas no paragrafo 129 séo plenamefieagapis

no presente caso.

126. Com referéncia ao significado da expressasptmesabilidade de assegurar’, a Camara de Cordrasér
dos Fundos Marinhos, na sua Opinido Consultivamafique: "A responsabilidade de garantir" indicaaum
obrigagdo do Estado patrocinador de acordo comeitalinternacional. Estabelece um mecanismo atraeé
qual as regras da Convencgéo relativas as atividagesrea, embora sejam leis convencionais e vindala
apenas os sujeitos de direito internacional quecaiaram, tornam-se efetivas para os contratpatescinados
gue encontram sua base legal no direito internte BE®canismo consiste na criagdo de obrigagbesosjue
Estados Partes devem cumprir exercendo seu poble eatidades de sua nacionalidade e sob seu lontro
(Responsabilidades e obrigacdes dos Estados egfioelss atividades na Area, Parecer Consultivo, 1 de
fevereiro de 2011, ITLOS Reports 2011, pagina po4p-41, paragrafo 108)

127. No caso em apreco, como foi explicado antmeote, o Estado do pavilhdo tem a "responsabilidizde
assegurar”, nos termos do n.° 3 do artigo 58.° a.tld do artigo 62.° da Convencdo, o cumprimepgtos
navios que arvoram o seu pavilhdo, Leis e regultmserelativos as medidas de conservacdo adotadas pe
Estado costeiro. O Estado de bandeira deve cumgsa responsabilidade, tomando as medidas definatas
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No caso, o Estado de bandeira tem o dever de aasegelas embarcacdes o
cumprimento das normas de seguranca, bem comoeexagcforma efetiva sua jurisdicdo
sobre a embarcacd®

Quanto ao dever de diligéncia, o Tribunal pontuoa § uma obrigacdo que implica
ndo somente na adocdo de regras e medidas adequasatambém a grau de vigilancia no
exercicio e controle administrativo das atividadasfim de se salvaguardar direitos de

terceiros?**

paragrafos 134 a 140, bem como exercendo efetivie@nsen jurisdigdo e controle em "assuntos admatistrs,
técnicos e sociais" sobre navios que arvoram seélhfa, de acordo com o paragrafo 1 do artigo 94v@ncéo.
128. Quanto a significacdo do termo "asseguraiCamara de Controvérsias dos Fundos Marinhos, na sua
opinido consultiva, afirma que: 110. A obrigacdoEstado patrocinador de "garantir' ndo € uma obéigale
alcancar, em todos os casos, o resultado Que oatamte patrocinado cumpra com as obrigagcbes acima
mencionadas. Em vez disso, é uma obrigacdo de garpnecios adequados, de exercer os melhores esforgo
possiveis, de fazer o maximo, de obter esse rdsulRara utilizar a terminologia atual no direitternacional,
essa obrigacdo pode ser caracterizada como umgac@io "de conduta” e ndo "de resultado”, e como uma
obrigacao de "due diligence". 111. As noc¢Bes dégabdes de "diligéncia devida" e obrigacdes "dedatad'
estdo relacionadas. Isso resulta claramente dal@edta Corte Internacional de Justica sobre asabdie
Celulose no rio Uruguai: "A obrigacdo de adotar ighasl regulatérias ou administrativas. . . E imp&-déouma
obrigagdo de conduta. Ambas as partes sdo, partabtimadas, nos termos do artigo [do Estatuto do R
Uruguai], a exercer a devida diligéncia em agir, iptermédio da Comissdo do Rio Uruguai, para adidas
necessarias para preservar o equilibrio ecolégorid " Julgamento). 112. A expressao "assegurar’ é
frequentemente utilizada nos instrumentos juridicbsrnacionais para referir-se a obrigacdes ercéel as
quais, embora néo seja considerado razoavel resipbnar um Estado por cada violagdo cometida psspas
sob a sua jurisdicao, € igualmente N&o é considesatisfatorio se basear na mera aplicacédo doipiinde que
0 comportamento de pessoas ou entidades privadas nénputavel ao Estado de acordo com o direito
internacional (ver Artigos da ILC sobre Responsadaie Estadual, Comentario ao Artigo 8, paragrgfo 1
(Responsabilidades e obrigacdes dos Estados ergfioelss atividades na Area, Parecer Consultivo, 1 de
I;%/ereiro de 2011, ITLOS Reports 2011, pagina &@jma 41, paragrafos 110-112).

Ibidem.
244 Op. Cit. p. 38-39. Salutar trazer a decisdo dbufal quanto a esse ponto: 131. Quanto ao sigdifick
"obrigacdo de diligéncia devida", a Camara de @umétisias dos Fundos Marinhos referiu-se a seguinte
esclarecimento fornecido pela Corte Internacioealustica nos Processos de Celulose no caso ddr&Rjoiai:
Trata-se de uma obrigacdo que implica ndo s acddoge regras e medidas adequadas, mas tambénrtom ce
grau de vigilancia na sua aplicagdo e no exerdigioontrolo administrativo aplicavel aos operadm@sicos e
privados, como o controlo das actividades deseidadvpor esses operadores, Para salvaguardaredssita
outra parte. A responsabilidade de uma das padeBstatuto de 1975 seria, portanto, comprometidaese
provasse que nao agira com diligéncia e, portdatoaria todas as medidas adequadas para fazericuspr
regulamentos pertinentes sobre um operador publicprivado sob sua jurisdicdo. (Usinas de celuluseio
Uruguai (Argentina vs. Uruguai), Sentenca, |.C.&laBrios 2010, pagina 14, péagina 79, paragrafo) 197
132. A Camara de Controvérsias dos Fundos Marinteosua opinido consultiva, salientou que: O calueias
obrigacdes de "diligéncia devida" pode ndo seidrfamsite descrito em termos precisos. Entre os fatque
tornam dificil essa descricéo é o fato de que & 'lligence" € um conceito variavel. Pode mudaloago do
tempo, dado que as medidas consideradas suficienterdiligentes em determinado momento podem néo se
tornar suficientemente diligentes a luz, por exemgde novos conhecimentos cientificos ou tecnot&i®ode
também mudar em relagédo aos riscos envolvidos thadacle. ... O padrdo de due diligence tem quensas
severo para as atividades mais arriscadas. (Resipbdades e obriga¢des dos Estados em relacgéivitades
na Area, Parecer Consultivo, 1 de fevereiro de 20T1OS Reports 2011, pagina 10, p.43, paragrafd) 11
133. O Tribunal entende que, no caso em aprec@nagDcdo € o instrumento-chave que fornece origesac
gquanto ao conteudo das medidas que o Estado deitmddve tomar para garantir o cumprimento dagabéo
de "diligéncia devida" IUU por navios que arvoranseu pavilhdo nas zonas econdmicas exclusivas dos
Estados-Membros da SRFC.
134. O Tribunal observa que, nos termos do n.° &rtigo 58.° e do n.° 4 do artigo 62.° da Convengdsstado
de bandeira tem a obrigacdo de tomar as medidasss@as, incluindo as de execucdo, para garantir o
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O Estado de bandeira, portanto, tem o dever @& éstacordo e criar 0S mecanismos
necessarios para cumprimento das normas interrmasi@om as quais concordou. Além
disso, seu dever ndo cessa com a criacdo dos rm@cande controle e verificagdo, cabe ao
Estado, além disso, exercer sua efetiva jurisdicéontrole sobre as embarcactes, de forma a
se evitar danos a comunidade maritima global. Tad §ue extrai dos conceitos de
resposibility to ensure due diligence

Assim, nos termos dessa manifestacdo do Tribundtstado de bandeira tem a
obrigacédo de ter um sistema legal eficaz e ex@ir @mprimento por parte da embarcacéo
registrada, inclusive com a possibilidade de servd¢ mecanismos coercitivos que forcem
que essas embarca¢fes cumpram com as normas.

Por fim, € de se ressaltar que o Tribunal ndoademargem de ddvida de que a
obrigacdo de fiscalizacdo e de jurisdicdo sobrembaecacdo é do Estado de bandeira,
contudo, nos termos do Art. 73 da UNCL®Sdeixa abertura para que o Estado costeiro
adote medidas, até mesmo de apreensdo da embarqagfidlo observar que esta esta a
descumprir disposi¢cdes da UNCLOS, colocando a aoleee recursos do Estado costeiro em
risco, 0 que inevitavelmente aplica-se as condicdas embarcacbes potencialmente
poluidoras.

O Tribunal afirma, expressamente, que o Estadbatheleira tem a obrigagcao de ter
mecanismos de fiscalizacdo das embarcacdes reigisteafim de se garantir, e ndo apenas
buscar, o cumprimento das leis e regulamentos. ridsepte caso e em avango ao primeiro
caso citado, Tribunal entendeu que o Estado cosdewera comunicar ao Estado de bandeira
a identificacdo de eventual problema na embarcggéaeevidencie o ndo exercicio efetivo de
jurisdicao, podendo, caso o Estado de bandeirdaame as medidas cabiveis, proceder com
os procedimentos previstos na UNCLOS, inclusiveig®ria e detencdo da embarcacdo, em

caso de clara violacdo de normas e risco de polffita

cumprimento, pelos navios que arvoram o seu payilbéis e regulamentos adoptados pelos Estados-kdsmb
da CSRP em conformidade com as disposicdes da 6¢iwe

245 1. The coastal State may, in the exercise ofait®®ign rights to explore, exploit, conserve arahage the
living resources in the exclusive economic zonke such measures, including boarding, inspectioasa

and judicial proceedings, as may be necessarysorercompliance with the laws and regulations astbply it
in conformity with this Convention.

2. Arrested vessels and their crews shall be prigmpteased upon the posting of reasonable bondttoer
security.

3. Coastal State penalties for violations of figkeetaws and regulations in the exclusive econaoiee may not
include imprisonment, in the absence of agreenterttse contrary by the States concerned, or argrdtim of
corporal punishment.

4. In cases of arrest or detention of foreign Mesthe coastal State shall promptly notify the fiatgte, through
appropriate channels, of the action taken and pi@malties subsequently imposed.

246 Op. Cit. 38-39.
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A posicédo adotada pelo Tribunal traz forca aoassp no Art. 94 da UNCLOS que
estabelece os deveres dos Estados de bandeimntedue atribui a estes a responsabilidade
pela fiscalizacdo e exercicio de jurisdicdo sobeendarcacao registrada, como corolario da
existéncia do vinculo genuino.

Observe-se que em relacdo ao primeiro caso, afalkevolui em seu pensamento,
deixando ainda mais evidente a responsabilidadé&stado de bandeira em exercer sua
jurisdicéo de forma efetiva.

Deve-se destacar que a eventual falha do Estadbartieira nessa obrigacdo podera
acarretar prejuizo a terceiros Estados, especiéénmeBstado costeiro onde esta embarcacao
se encontra, de modo que a este ultimo, é assegnmEitermos da UNCLOS a tomar as
medidas com vistas a protecao de seu territorio.

Diante disso, verifica-se que o Tribunal tem aaglocem suas decisdes de forma a
deixar evidente e fortalecido a cada oportunidadereyacéo e o dever do Estado de bandeira
em regular, criar mecanismos de controle e exacgrisdicdo de forma efetiva sobre a
embarcacdao.

Com esse avanco e seguindo nesta toada, o Tribamakuas decisGes podera vir a
ser motivador e uma nova forma alternativa de mergo na seguranca maritima
internacional, ao passo que a cada oportunidadeceebs deveres dos Estados de bandeira,
sendo que sua violagao, obviamente, enseja sandawee de reparar, como em qualquer

sistema juridico valido.



116

4 CONCLUSAO

A navegacdo maritima internacional € o modal desparte de mercadorias mais
utilizado no mundo, fazendo com que as embarcagid@dem por toda area maritima, de
forma que a seguranca dessas embarcacdes é qiestguranca internacional.

Esta seguranca, que na acepcao moderna da paeuiando mais somente questoes
bélicas ou militares, mas também a questdo ambienés de analise de seguranca deste
trabalho, fora elevada a questdo de importancexrnational, constante das mais recentes
regulacdes, apresentando-se assim como uma agamgtarde nas discussdes junto a ONU e
seus organismos vinculados.

Assim, as condi¢cOes de navegabilidade das emlisgalevem ser encaradas como
necessarias a seguranca maritima internacionamate que a regulacdo a respeito dos
critérios de concessao de registro as embarcadées, ser elevada a mesma categoria de
importancia que tem as questdes ambientais em sésstD.

Esta regulacdo, que nas condi¢des legais vigecab® a IMO estabelecer normas
gerais e aos Estados concedentes os requisitosifesgge como forma de garantir a
soberania estatal, mesmo existindo de forma cogeta&ancada em relacdo aos sistemas
regulatérios anteriores, mostra-se ineficaz por t&gomecanismos satisfatorios, trazendo
assim inseguranca na atividade maritima internation

Nos termos da UNCLOS, cada Estado deve estabedaasrnormas e regras para a
concessao de bandeiras as embarcacoes, fiscakzareer de forma efetiva sua jurisdicéo.
N&o obstante isso, deve haver vinculo genuino entestado concedente e a embarcacéao,
porém a Convencédo ndo explicita 0 que vem a séncubd genuino, impossibilitando assim
uma melhor observancia do critério de concessdaddeiras pelos Estados.

Por esta forma atual regulatoria, alguns Estato$orma ilegal por ndo terem vinculo
genuino, estabelecem normas frageis para a concgsdiandeiras, ndo exercem ou exercem
de forma falha a fiscalizacdo e, em especial, deict@ exercer jurisdicdo sobre a embarcacao,
0 gue tem posto em risco a atividade maritimaaigonal.

Isso fomenta a existéncia de embarcacdes que aravegm condicdes satisfatorias de
navegacao e, que conforme demonstrado neste toapathamostragem, foram responsaveis
pelos maiores acidentes com danos ambientaisnea&jantexto pré ou pdés UNCLOS.

A IMO tem buscado estabelecer normas e regrasvistials ao aumento do rigor na
fiscalizacdo e no estabelecimento de critérios pangessao de bandeiras, buscando unificar
as regras, tal como fora com a Convencao paraedstaimento de regras para concessao de

bandeiras, a qual mesmo apds 30 anos de existér@maentrou em vigor pela falta de
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assinatura de Estados que detém grande frota maridi que € natural, visto que a assinatura
neste documento os fard com que tornem suas regss rigidas. Ante o aumento das
exigéncias e mecanismos de controle sobre as eagda@&x e consequentemente maiores
obrigagcbes dos Estados com vistas ao aumento daraseg, O que inegavelmente
representara maiores custos e 6nus para tais Estasta Convencdo ndo tem simpatia e
adesao de grande parte dos Estados com maioresaego que faz com que sua entrada em
vigor seja de dificil ocorréncia.

No cenario atual de inexisténcia de critériosdagie padrdes unificados de concesséo
de bandeiras, a inseguranca maritima internacioealiste, visto que o estabelecimento de
critérios especificos cabe aos Estados que porvema aqueles considerados como de
conveniéncia, estdo mais voltados para garantigiande niumero de embarcac¢des pagando
taxas para si, do que com a seguranca maritima.

Isso se evidencia pela observancia da pouca aieréesses Estados as normas de
seguranca maritima internacional, especialmentsenviés ambiental, motivados pelo fato
de que nédo sendo Estados economicamente fortessspaom pouco fluxo de embarcacdes
em seus portos e costas, a possibilidade de oc@rée acidentes sédo reduzidas. Isso se
verifica pelos acidentes citados neste trabalhogues ocorreram nas costas de paises
Europeus e da América do Norte, Estados com maioempecondmico e consequente
movimentag&o de cargas.

Estabelecido, portanto, que a regulacdo posta, dmmo seus mecanismos nao sao
suficientes para a garantia da seguranca marititeenacional, necessario se faz a utilizacao
de métodos alternativos de verificacdo de segurdagaembarcacdes, visto que ha inegavel
desrespeito as normas de seguranca por parte agsle registro aberto.

A IMO, exercendo sua funcdo para a qual foi ctuisia, ndo € capaz de, por si SO,
criar mecanismos de seguranca e fazer com que smjampridos coercitivamente pelos
Estados, visto que isso € incompativel com o setegal de cooperacao internacional, ante a
existéncia e necessario respeito a soberania daddss

A IMO, contudo, tem buscado por meio de Resolucdesugestdo de normas
internacionais incrementar a seguranca maritimarriational com novas regulacdes e
instrumentos, contudo, é necessario haver adet#foagional para que essas normas passem
a ter validade.

Assim sendo e visto esse cenario internacionalnséessarias formas alternativas de
incremento da seguranca maritima internacionamdsr estas que incluem, além de uma

corrida regulatéria com vistas a padronizacdo, Hicggc¢do dos Estados, clubes de
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armadores, seguradoras e especialmente sociedadsificadoras, que em esforgo conjunto
tém a possibilidade de se evitar o grande trafegerdbarcacfes sem condi¢cdes seguras de
navegabilidade, com esteio no proprio Art. 94 daQlUNS que estabelece os deveres dos
Estados de bandeira.

Em esforgos conjuntos, essas pessoas acima iadigadlem criar clubes de exclusao
e assim evitar que determinadas embarcacgdes testesro a documentos e certificacdo que
a autorizem trafegar, o que inevitavelmente crianda corrida para o cumprimento de
condicOes de seguranca por parte dessas embarcsgideena de perderem mercado.

Em relagdo ao sistema regulatorio anterior, a UBElevoluiu ao trazer em seu Atrt.
94 uma série de deveres do Estado de bandeiraedestquais estd o de fiscalizar as
embarcacdes sob sua bandeira e estabelecer nopnasedimentos com vistas a seguranca
maritima e a se evitar poluicdo marinha.

No sistema juridico internacional, o descumprirnedé obrigacdo legal impde a
aplicagdo de sancdo, como forma de se manteremsistm equilibrio. Por esse motivo, os
Estados que se caracterizam por serem de regisrtoau de conveniéncia, podem vir a ser
responsabilizados internacionalmente pelo descumepito de preceito legal, especialmente
em casos em que embarcacédo registrada em sedriercause acidente e consequentemente
poluicdo ambiental, por conta de sua condi¢céo degadilidade.

Nesse aspecto, emerge a importancia do Tributeinkcional para Direito do Mar
(ITLOS) que como visto, € quem tem a funcdo dedieas questdes oriundas do direito do
mar e da UNCLOS, ja decidiu que muito embora nda kanceito firmado de vinculo
genuino e que o estabelecimento de critérios dgmecpara concessdo de bandeiras cabe ao
Estado soberano, a este também cabe estabeleosssnde seguranca, fiscalizar e exercer
jurisdicdo, sob pena de descumprir dever legatnatgonal e as consequéncias decorrentes
deste fato.

Visto que héa regulacdo, ainda que ndo totalmefitaze por faltar rigidez e
instrumentos fiscalizatorios, com vistas a buscend®r seguranga maritima no que concerne
ao registro de embarcacao, o fato dos critériosaiBpos ficarem a cargo dos Estados, essa
situacao traz inseguranca maritima internacional.

Assim, como concluséo do presente estudo e asdggdsvantadas, questiona-se se a
responsabilizagdo do Estado de bande#@ia seria a forma mais eficaz de se aumentar a
seguranca maritima, no sentido de que sendo o dc&stadbandeira o responsavel pela
regulacdo em nivel interno, fiscalizacdo e exeavcild jurisdicdo, nos termos da UNCLOS,

sua falha ou desrespeito a essa normas internaibean como a concessao de bandeiras em
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desrespeito a existéncia de vinculo genuino comnéarcacdo, pode ensejar sua
responsabilidade internacional, ante o descumptionem especifico dos Arts. 91 e 94 da
UNCLOS.

Nas decisdes do ITLOS citadas no capitulo 3, detrmnse que o Tribunal tem dado
valor ao vinculo genuino, ressaltando que muitoaehao seja razdo para questionamento
de terceiros Estados, este vinculo deve exista pandicdo de validade da concessdo. Nao
obstante isso, o Tribunal também deixa bastant® ¢jae os Estados concedentes devem
fiscalizar suas embarcacdes registradas e exeecerodo eficaz a jurisdicdo, sob pena de
violarem seus deveres legais prescritos na UNCLOS.

Entretanto, o Tribunal ndo enfrentou de fato a ffieeda responsabilizagédo do Estado
de bandeira, o que seria importante para aumentegaranca maritima internacional. A
evolucéo das decisdes do ITLOS demonstra que cadanais o Estado de bandeira esta no
foco da questao, ante seus deveres legais, 0 gieeepoluir para a responsabilizacdo deste.

Muito embora nao tenha sido decidido pelo ITLOSs m& conexao com a seguranca
maritima internacional e protecdo ambiental, quaddoocorréncia do derramamento de
petréleo da plataforma de exploracdo Deepwaterzdoyino Golfo do México, explorada
pela empresa britanica BP e registrada sob bandeicanveniéncia das Ilhas Marshall, cujo
escritorio de registro se situa nos Estados Unigesdo este considerado o maior acidente
maritimo da histéria e com maior valor de inderfizaca investigacdo da Guarda Costeira
americana concluiu e ressaltou em diversas opoddes que o Estado de bandeira tinha
responsabilidade no acidente, visto que deixoustibelecer normas e exercer fiscalizacéo
sobre a embarcacéo, violando assim normas e cédigosacionais’’

Contudo, quando do julgamento pela corte americqua,terminou em acordo de
indenizacdo, o Estado de bandeira foi excluido edgpansabilidade pelo pagamento das
indenizacdes, ficando apenas a cargo das empresasexploravam a atividade e suas
seguradoras, conforme sua participa@io.

Outra medida citada no capitulo 3 deste trabalhe,tgmbém cabe questionar se nao
seria uma forma eficaz de implemento de seguramageri@céo de clubes de exclusao.

Isso porque o objetivo das empresas de navegagdocéo e para tanto, quanto mais

mercado consumidor puder atingir, melhor serd pa@secucao de seus objetivos.

247 integra do relatério de investigacéo disponivel m e

https://lwww.uscg.mil/hg/cg5/cg545/dw/exhib/DWH%20R&20-%20USCG%20-
%20April%2022,%202011.pdf. Acesso em 22 de jand&r@017.

248 Julgamento disponivel em http://www.gard.no/welsfideepwaterHorizon.pdf. Acesso em 22 de janeiro de
2017.
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Na medida em que os Estados economicamente faxdesinidades internacionais
como Unido Europeia, empresas seguradoras marjtinchses P&I, sociedades
classificadoras e outros atores do cenario maritime@rnacional se unem e estabelecem
critérios para recebimento de embarcacfes em setos paceitacdo de seguros, aceitacao do
clube ou emissao de certificacdo, inegavelmengadsies de seguranga se elevam.

Na medida em que as embarcacdes verificarem quenppérder mercado ou terem
restricoes de navegacao ou ingresso em determinenitess, estas mesmas procuraréo seus
Estados de registro a fim de que elevem os padtdesomo ja feito por armadores da
Libéria, conforme citado neste trabalho, ou buscaddistrar-se em Estados com padrdes
mais elevados.

Isso pode em tese levar a um aumento gradativon@noo da seguranca maritima
internacional, pela necessaria participacdo dasemap no mercado internacional.

Por fim, ainda como questionamento se néo seria eficazfiparale incremento da
seguranca maritima, a padronizacdo de normas mgides e especificas para critérios de
concessao, se possivel, mediante sistema globaifalenacdo sobre as embarcacdes e o
estabelecimento de mecanismos de controle eficserés fundamental para incremento da
seguranca.

Havendo concordancia da comunidade internacioaed psse estabelecimento de
normas, nao haveria o que se falar em supostacéimlda soberania, haja vista que muito
embora houvesse condicdes e procedimentos padidosizara concessao e livre acesso as
informacfes da embarcacdo a toda comunidade, @gsoale concessdo seria totalmente
conduzido pelo Estado de bandeira, que em suaasvagedecidiria se faria a concessao ou
nao.

Muito embora ainda timida em comparacdo aoagaese ventila, a Convencao das
Nacdes Unidas para Registro de Embarc&tdede 1986, caso entrasse em vigor, o que
possivelmente ndo ocorrera ante o tempo ja passadanteresses envolvidos, seria mais um
importante passo para essa unificagdo, visto @redisposicdo que enrijecem a forma de
concessao de bandeiras e as informacdes necessarias

Entretanto, o simples formular de normas néo €isufe a este mister. Necessario se
faz estabelecer mecanismos de verificacdo e cerdad medidas tomadas pelos Estados e se
estes estdo de fato exercendo sua jurisdicdo solmmbarcacédo, no sentido de que tais

embarcacdes navegam em padrdes elevados de segurang

249 Disponivel em http://unctad.org/en/Publicationshily/tdrsconf23_en.pdf
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A verificacdo dessas condicfes por 6rgdo supreomec que poderia ser a prépria
IMO, seria necessério para que as normas naorszstam letra morta. Tal mecanismo seria
uma espécie de orgao fiscalizador do cumprimen® dakveres dos Estados, que muito
embora a principio possa parecer violar a sobedaniastado de bandeira, por outro lado, é a
garantia de outro direito internacional de presgiwgado meio ambiente marinho.

Dessa forma, com a utilizacdo dos meios alterositde verificagdo e implemento de
seguranca da navegacdo maritima e especialmert®lpstrvancia e exigéncia dos deveres
dos Estados de bandeira, com participacdo ativlFdOS, certamente havera um avanco

com vistas a uma maior seguranca da navegacaaomaairiternacional.
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