LIBERDADES E RESTRICOES A NAVEGACAO
MARITIMA EM ALTO MAR NO DIREITO
INTERNACIONAL

Tiago V. Zanella”

Resumo: A analise das liberdades e restricdes a navegacdo ma-
ritima no direito internacional confunde-se com a prépria histo-
ria da civilizacdo. Até meados do século XX a navegacao in-
ternacional era regida pelo direito consuetudinario, porém, co-
mo resultado de uma evolucdo natural, a navegacdo em Alto
Mar comegou a ser normatizada e codificada, sobretudo a partir
da segunda metade do século passado. Este artigo analisa a
regulacdo juridica internacional do Alto Mar, averiguando-se
quais as liberdades e restricdes desta zona maritima.
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1. INTRODUCAO

| Jue € 0 Homem sendo um misto de curiosidade,
(Mﬁ ;J‘ bravura indémita, ganancia, sede de se aventurar,
\ ( explorar, conquistar? E 0 que é o mar, essa imen-
at

ﬁd sa mcognlta sendo a resposta perfelta a toda essa

DL mqmetude humana? Seja para havegar como
“ Doutorando em Ciéncias Juridico-Internacionais e Europeias pela Faculdade
de Direito da Universidade de Lisboa; Mestre em Direito Internacional e
Relacbes internacionais pela Faculdade de Direito de Lisboa; Advogado,
graduado em Direito pelo Centro Universitario Curitiba; graduado em Rela-
¢Bes Internacionais pelo UNICURITIBA, professor de direito internacional
publico, direito internacional privado e direito maritimo, membro pesquisador
do CIIMAR (Interdisciplinary Centre of Marine and Environmental Re-

search); autor dos livros “Curso de Direito do Mar” ¢ “Agua de lastro: um
problema ambiental global”.
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meio de transporte e comunicacao, seja para explorar seus re-
cursos, ¢ ele — o mar — o ponto de partida para recontar —
pagina a pagina — a admiravel e prodigiosa histéria da civili-
zacéo e do nascimento do Direito da Navegacdo em Alto Mar.

Neste sentido, o Direito da Navegacdo estd ligado dire-
tamente a propria historia da civilizagdo, uma vez que o mar
sempre foi um ambiente muito utilizado por todos os povos,
seja para navegacdo como meio de transporte e comunicagao,
seja para exploracdo de seus recursos. Admira-nos que desde a
primeira codificacdo de leis que se tem noticia — o Codigo de
Hamurabi®, — ja existiam regras em relacdo & navegacdo mari-
tima. Assim, 0 acesso a0 mar constituiu o ponto de partida de
todo o direito internacional das comunicacdes, pois a livre uti-
lizacdo dos espagos maritimos representa a forma mais ances-
tral de comércio entre as civilizagbes. A navegacdo maritima
foi essencial as primeiras trocas mercantis internacionais, as
comunicacdes com nacBes mais longinquas e a atividade
econdmica internacional.

Historicamente, o mar revela-se como 0 meio que mais
se destaca no desenvolvimento econdmico mundial, correspon-
dendo atualmente por cerca de 95% do transporte internacional
de mercadorias®. Neste sentido, vale ainda ressaltar que os ma-
res e oceanos correspondem aproximadamente a 71% da super-
ficie do globo terrestre € — ainda mais impressionante! — que
70% da populacdo mundial viva a uma distancia inferior a 50
km dos litorais, 0 que demonstra o enorme valor estratégico
que este espaco representa ainda hoje para todos 0s povos®.

Na navegacdo maritima, 0 mau tempo sempre represen-

! Hammurabi's Code of Laws (circa 1780 B.C.) Disponivel em

http://www.admiraltylawguide.com/documents/ hammurabi.html . Acesso
em 10 de junho de 2012.

2 GROVE, Eric. The Future of Sea Power. 2 ed. Rotledge, London, 2004. P.
75

¥ CARVALHO, Virgilio de. A importancia do mar para Portugal: passado,
presente e futuro. Ed. Bertrand; Lisboa, 1995. P. 196.
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tou um dos maiores perigos, constituindo na antiguidade um
desafio mortal. Durante séculos somente era possivel a havega-
¢do na chamada “bela estagdo” e, mesmo assim, apenas durante
0 periodo diurno. Os oceanos eram respeitados de tal forma
que, para 0s gregos, a havegacdo sé ocorria entre margo a ou-
tubro e, para os romanos, somente era admissivel adentrar os
mares de seis de marco a trés de novembro®. Esta deficiéncia
tecnologica foi aos poucos sendo superada, até que — com o
advento de inUmeros instrumentos como a bussola, o sextante,
melhorias das cartas nauticas, o radar — tornou-se possivel
navegar durante um periodo maior de tempo e afastar-se grada-
tivamente do litoral. Na saga da humanidade, muitas destas
aventuras maritimas acabaram por alterar o curso da prdpria
histéria. O maior exemplo empirico desta evolugdo sdo as
grandes navegacdes portuguesas e espanholas nos séculos XV
e XVI, com as descobertas de novas rotas e do “novo mundo™.

Atualmente, a importancia dos mares para o comércio in-
ternacional é espantosa, pois, como ja citamos, a maior parte
do transporte de mercadorias no mundo ocorre via maritima.
Como evidéncia deste aspecto, podemos analisar o transporte
de petroleo pelo globo: cerca de 95% deste combustivel féssil
consumido pela Europa Ocidental provém do exterior via mar;
nos Estados Unidos séo aproximadamente 45%; no Japédo sdo
100%°.

Diante deste quadro, os Estados tém demonstrado histo-
ricamente um interesse constante em exercer o seu dominio
sobre os espacos oceanicos. Durante os seculos XVI e XVII,
em virtude desta expansao politica e comercial, ocorreram que-
relas entre os Estados defensores das liberdades de navegacéo e

* GILBERTONI, Carla Adriana Comitre. Teoria e prética do direito mariti-
mo. Ed. Renovar; Rio de janeiro; 2005. P. 5.

®> BUENO, Eduardo. A viagem do descobrimento: a verdadeira historia da
expedicdo de Cabral. Vol 1, Ed Objetiva, Rio de Janeiro; 1998. P. 45.

® GROVE, Eric. Op. Cit. P. 76.



11798 | RIDB, Ano 2 (2013), n° 10

0s que eram adeptos a tese de um mare clausum — mar fecha-
do — na qual o Estado reinava soberano sobre partes do meio
maritimo e de rotas de navegacdo. Com as crescentes disputas
pelo espaco marinho e a necessidade de solucionar as contro-
vérsias relativas a navegacdo maritima, o direito internacional
convergiu para um processo gradativo de codificacéo e juridifi-
cacdo. Nasce, entdo, o ramo do direito que tem como objeto o
conjunto de regras juridicas relativas a navegacdo que se faz
sobre o mar: o Direito da Navegacéo’.

O surgimento deste ramo do direito incide sobre um
acervo de tradigdes, grande parte seculares, expressos em usos,
costumes, normas e regras ainda hoje vigentes ou que nelas
tiveram a sua ascendéncia®. Neste sentido, gradualmente, o
direito consuetudinario cede espaco ao direito positivado em
convencOes e tratados internacionais, solidificando o processo
de juridificacdo do Direito da Navegacdo em Alto Mar que
provém, em grande parte, da pratica internacional. Todavia,
ndo obstante a codificacdo das praticas costumeiras, este ramo
do direito surge também para atender as novas realidades
econdmicas, tecnoldgicas, sociais e politicas. Pode-se afirmar
que o Direito da Navegacdo em Alto Mar é primitivo, contem-
poraneo e esta atrelado a propria histéria da humanidade, fruto
da ousadia, da necessidade e da ansia dos diversos povos que
se langaram aos mares, pois este foi o0 meio usado pelas antigas
civilizagbes na busca de suas conquistas e desenvolvimento.
Assim, ao longo dos séculos, os fundamentos juridicos sobre o
Direito da Navegacdo em Alto Mar advém de principios politi-
cos, de defesa e econdmicos”.

" RODIERE, René. Droit Maritime. Paris: Dalloz, 1982. P. 209.

8 GUEDES, Armando M. Marques. Direito do Mar. Ed. Coimbra, 2° edig#o;
Coimbra, Portugal; 1998. P. 15.

° DIAS, Luis Filipe da Silva. Mar territorial e demais espacos: os poderes
do estado costeiro e a natureza juridica dos espacos marinhos - Estudo com-
parativo. FDL, Lisboa, 2001. P. 12.
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2. CONCEITOS
2.1. O NAVIO

O principio da lei do pavilhdo rege todo o direito do mar
e da navegacdo. A regra geral € a de que apenas 0 pais de naci-
onalidade da embarcagéo pode lhe impor regras e jurisdigéo.
Neste sentido, a nacionalidade do navio tem uma relevancia
muito grande para o direito internacional, uma que a este se
aplica: a) a legislacdo nacional (leis trabalhistas, tributérias,
penal, civil, entre todas as outras), levando em conta as liber-
dades e restricdes dos diversos espagos maritimos; b) os trata-
dos internacionais aos quais seu Estado € signatario; c) a prote-
cao do pais de bandeira no estrangeiro, com direito a represen-
tacdo diplomética e consular™®.

O navio possui uma individualidade que provem de seu
nome e nacionalidade. Na realidade, toda unidade de transporte
(seja por terra, ar ou mar) deve possuir um sinal de identifica-
¢do, do contrario ndo haveria como identificar e aplicar respon-
sabilidades. No caso do navio, trés sdo as marcas de identifica-
¢do: a) numero e nome visiveis na embarca¢do; b) nacionalida-
de, exposta pela bandeira que o navio arvore; c) 0s papéis de
bordo™.

A regra para aquisi¢do de nacionalidade é o critério do
vinculo substancial. A nacionalidade é uma qualidade conferi-
da pela lei, primordialmente as pessoas fisicas e sempre decor-
re de um vinculo entre elas e o Estado que lhes confere esse
status. O critério de fundo desse vinculo € uma opcéo politica
de cada Estado, mas sdo internacionalmente consagrados para
as pessoas fisicas os critérios da ascendéncia (lus sanguinis) e
do lugar do nascimento (lus soli) que sdo adotados de variadas

19 CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. The law of the sea. 3°
ed, Manchester University Press, Inglaterra; 1999. P. 265.
' 1dem. P. 266.
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formas. J& as pessoas juridicas terdo, normalmente, a naciona-
lidade do Estado sob cujo regime juridico interno se constitui®?.
Para as embarcagdes isto ndo é diferente. Em primeiro, a Con-
vencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar'®, assinada
em Montego Bay, Jamaica em 10 de dezembro de 1982
(CNUDM™) destaca que fica a encargo de cada Estado estabe-
lecer as normas para a atribuicdo da nacionalidade, porém a
Convengdo exige que deve haver “um vinculo substancial entre
o Estado e 0 navio”*®.

2.2. BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

As bandeiras de conveniéncia constituem uma realidade
tdo historica quanto atual na navegacdo maritima internacional.
Estas podem ser definidas como a bandeira ou pavilhdo de Es-
tados que atribuem nacionalidade aos navios sem a exigéncia
do vinculo substancial. Assim, sem maiores exigéncias, estes
paises matriculam as embarcacdes com uma regulamentacao
maritima minima, exonerando os armadores de impostos, leis
trabalhistas, ambientais, societérias, entre outras'’. A expressdo
“bandeiras de conveniéncia” ou também “pavilhdo de compla-
céncia” provem do inglés flags of convenience e do francés
pavillons de complaisance. O Termo convenience possui um

2 MARTINS, Eliane M. Octaviano. Curso de Direito Maritimo. Ed. Ma-
noele; Vol 01; 3° Ed; Barueri, 2008. P. 161.

3 Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar. Montego Bay,
Jamaica; 1982.

1 Principal fonte atual internacional de Direito do Mar.

> Optou-se, neste estudo, por utilizar a sigla CNUDM, em referéncia as
iniciais da Convencdo das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar. Contudo
a doutrina, tanto nacional quanto internacional também utiliza outras siglas
para referir-se a mesma convencdo, quais sejam: CONVEMAR; UNCLOS;
LOS.

' CNUDM. Art. 91.

" GOMES, Manuel Januério da Costa. O ensino do Direito Maritimo. Al-
medina, Lisboa; 2005. P. 65.
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sentido de comodidade, preferéncia, facilidade; ja o termo
francés complaisance tem uma conotacdo pejorativa de aban-
dono, displicéncia e até de irresponsabilidade que macula o
pais que d&o a nacionalidade aos navios desta forma™.

Historicamente a utilizacdo de bandeira de outro pais €
recorrente na navegacdo maritima por diversos fatores. Na an-
tiguidade as embarcacgdes gregas utilizavam o pavilhdo de ou-
tras localidades a fim de evitar os ataques de guerra. No século
XVIII a Grécia era dominada pelo Império Otomano e seus
navios navegavam sob bandeira russa. Neste mesmo século ha
registros de que os irlandeses utilizavam pavilh&o da Franca. E
ja no seculo XIX pescadores ingleses usavam bandeira da No-
ruega. Todavia, foi no pds Primeira Guerra Mundial e, especi-
almente, durante a Segunda Guerra Mundial que se desenvol-
veu e popularizou a utilizacdo destas bandeiras de convenién-
cia®.

Os Estados Unidos permitem o registro de suas embarca-
cBes no estrangeiro. Desta forma, durante a Segunda Guerra
Mundial navios norte americanos passaram a navegar sob ban-
deira de outros paises a fim de levar suprimentos aos paises em
guerra. Até 1942 (ano em que os Estados Unidos entraram ofi-
cialmente na guerra) vigorava uma lei nos EUA que proibia
que suas embarcacdes auxiliassem qualquer lado do conflito. Ja
a partir de 1939, tem-se o registro de que 0s navios da empresa
Standard Oil of New Jersey usavam bandeira do Panama para
abastecer a Inglaterra e a Franca sem violar a neutralidade es-
tadunidense. Depois disto muitos outros passaram a fazer o
mesmo. Apo6s o fim dos conflitos estas embarcacdes continua-
ram com bandeira estrangeira uma vez que era muito vantajoso
financeiramente. Atualmente 4/5 dos navios norte americanos

'8 GIDEL, Gilbert. Le Droit International Public de la Mer. Recueil Sirey,
tomo I, Il e 111, Paris; 1934. P. 312.

9 MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto Mar. Renovar, Rio de Janeiro;
2001. P. 221 e 222.
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est&o registrados no exterior, a maior parte petroleiros®.

Finda a Segunda Guerra Mundial, entre 1945 a 1948 os
armadores gregos temiam que Seu governo passasse para o
bloco socialista e se apropriasse dos navios. Assim, com medo
de serem expropriados, 0s armadores passaram a registrar e
navegar com seus navios sob pavilhdo estrangeiro. Atualmente
cerca de 70% da frota que navega com bandeira de convenién-
cia pertence aos gregos, americanos e italianos®.

A Organizacdo para a Cooperacdo e o Desenvolvimento
Econdmico (OCDE) estabeleceu seis critérios para avaliar se
uma bandeira é de conveniéncia: a) o pais autoriza estrangeiros
a controlar seus navios; b) o registro é de facil obtencdo, sem
necessidade de burocracia; ¢) Ndo ha nenhum imposto sobre os
rendimentos dos navios, ou estes impostos sdo leves e despro-
porcionais; d) o pais € pequeno e ndo tem necessidade da frota
naval que possui; €) a utilizacdo de tripulacdo estrangeira é
livre; f) o Estado ndo impdem efetivamente sua jurisdi¢do so-
bre os navios®.

Segundo a Federagdo Internacional dos Trabalhadores
em Transportes (ITF), por meio da Comissdo de Préaticas Justas
(uma comissdo conjunta dos maritimos da ITF e trabalhadores
portuarios), sdo 32 paises 0s paises declarados como bandeiras
de conveniéncia: Antigua e Barbuda, Bahamas, Barbados, Be-
lize, Bermuda (UK), Bolivia, Burma, Camboja, Ilhas Cayman,
Comoros, Chipre, Guiné Equatorial, Registro Internacional
Francés (FIS), Registro Internacional Alemdo (GIS), Georgia,
Gibraltar (UK), Honduras, Jamaica, Libano, Libéria, Malta,
Ilhas Marshall (EUA), Mauricio, Mongélia, Antilhas Holande-
sas, Coréia do Norte, Panama, S&0 Tomé e Principe, Saint Vin-
cent, Sri Lanka, Tonga e Vanuatu. Ainda, segundo a ITF, atu-
almente cerca de 65% da capacidade da frota mundial € regis-

% CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. Op. Cit. P. 201.
2L 1dem. P. 205.
22 Disponivel em http://www.oecd.org . Acesso em 02 de marco de 2012.
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trada em paises de bandeiras de conveniéncia. Podemos desta-
car 0s cinco maiores registros (por ordem): Panamd, Libéria,
Grécia®®, Bahamas e Ilhas Marshall**,

Os motivos para que alguns paises atribuam esta naciona-
lidade sem maiores exigéncias residem, sobretudo, no capital
que recebem destas embarcaces. Apesar de cobrarem impos-
tos maddicos, quando somada quantidade recebida por cada
navio de sua imensa frota, acaba resultando em uma boa quan-
tia financeira. Ademais, como na realidade ndo possuem gran-
des frotas, todo pequeno tributo que vier a mais sera lucro para
estes Estados. Para as embarcacgdes, as vantagens em adotar um
pavilhdo de conveniéncia sdo muitas, em especial as financei-
ras. Sob a otica da competitividade, as empresas maritimas que
ndo fazem parte deste grupo acabam ficando em forte desvan-
tagem, podendo até mesmo caracterizamos esta relacdo como
uma concorréncia desleal. Para se ter uma ideia, a adogdo de
uma bandeira de conveniéncia reduz o custo de médo de obra
pela metade, uma vez que ndo respeita leis trabalhistas sérias®>.

Contudo, para a humanidade em geral estes pavilhdes de
complacéncia sdo um verdadeiro desastre. Além de retirar a
frota naval dos seus verdadeiros paises de origem, de onde re-
almente possuem um vinculo substancial, com todas as impli-
cacdes inerentes a questdo, estas bandeiras de conveniéncias
trazem outros graves problemas. Primeiro em relagéo aos tra-
balhadores maritimos, que sofrem com as condi¢fes desuma-
nas a que sdo forcados a trabalharem. A maioria dos tripulantes
destes navios é de origem asiatica ou do leste europeu, com

% Destaca-se que a Grécia ndo é considerada um Estado de bandeira de
conveniéncia, contudo os gregos possuem grande frota naval registrada sob
este regime.

% ITF. International Transport Workers' Federation. Disponivel em:
http://www.itfglobal.org/flags-convenience/index.cfm . Acesso em 02 de
marco de 2012.

% GOMES, Manuel Januério da Costa. O ensino do Direito Maritimo. Op.
Cit. P.77e78.
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prevaléncia para os filipinos e indianos, que trabalham com
péssimo padrdo de seguranca, baixos salarios, com jornadas
exaustivas e degradantes®.

Por outro lado, a propria seguranca da navegacdo fica
afetada com tais bandeiras. Grande parte destes paises, além de
ndo possuir uma legislacdo maritima séria, também ndo sao
signatérios das principais convencdes internacionais obre o
direito do mar. O principal resultado pratico destas complacén-
cias sdo sentidas pelo meio ambiente marinho. Como destaca

José Fernando Barros®":

A maioria dos acidentes ocorridos no mar, envolvendo
navios-cisterna, decorre da falha humana e do péssimo estado
de conservacdo dos navios transportadores de elementos al-
tamente perigosos e inflamaveis, como o nafta e o petroleo.
Uma das razdes dessas fraquezas, sendo a principal, reside no
baixo nivel de controle exercido pelo pais de pavilhdo com re-
lacdo ao navio matriculado, problema posto a nu por ocasiao
do sinistro do Torrey Cannion.

Neste sentido, o primeiro grande desastre ambiental ma-
ritimo ocorreu em marco de 1967, no Canal da Mancha. O pe-
troleiro Torrey Canyon, registrado sob a bandeira de conveni-
éncia da Libéria, chocou-se contra um rochedo, naufragando e
derramando cerca de cento e dezoito mil toneladas de 6leo cru
nas aguas do mar do Norte, que atingiram a costa da Gra-
Bretanha causando prejuizos incalculaveis. Para consumir 0
6leo que ainda restava a bordo da embarcacdo a Royal Air For-
ce britanica teve que bombardear o navio provocando um in-
céndio®®,

Este foi o primeiro e maior desastre ambiental causado
por um navio com bandeira de conveniéncia até hoje, porém

% BARROS, José Fernando Cedefio de. Direito do mar e do meio ambiente.
Aduaneiras, Sdo Paulo; 2007. P. 70.

" |dem. P. 70 e 71.

% BARROS, José Fernando Cedefio de. Direito do mar e do meio ambiente.
Op. Cit. P. 76.
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ndo foi o Gnico. Apesar dos esforgos internacionais®, outros
graves acidentes ambientais foram provocados por embarca-
¢cOes que navegavam com pavilhdo de complacéncia. Entre
estes podemos destacar: o caos do navio Amoco Cadiz de ban-
deira da Libéria; o naufrdgio do Erika de Malta; o petroleiro
grego Patmos; o também petroleiro Haven de pavilhdo do Chi-
pre; entre outros®.

Com o intuito de combater esta pratica internacional, al-
guns paises vém adotando o que se denomina de segundo regis-
tro. Este visa resguardar a frota do pais que teve suas embarca-
cOes registradas no estrangeiro e, para isso, oferece vantagens
parecidas as da bandeira de conveniéncia. A adocdo deste se-
gundo registro ndo confere ao navio uma dupla nacionalidade,
porém confere beneficios para impedir a evasdo da frota nacio-
nal. Ainda, a embarcacdo que adota este segundo registro fica
sujeita a todas as convencdes internacionais sobre a seguranca
da navegacdo que o Estado deste registro for signatario. Pode-
mos destacar aqui alguns paises que permitem este ato: Dina-
marca, Portugal, Bélgica, Inglaterra, Alemanha, Noruega e o
Brasil®".

No caso do Brasil, esta hipotese é permitida aos navios
estrangeiros que podem adotar a bandeira brasileira nos contra-
tos de afretamento a casco nu, por empresa nacional e condici-

? ZANELLA, Tiago Vinicius. Agua de Lastro: um problema ambiental
global. Jurud, Curitiba; 2010. P. 54:

Esse desastre ganhou notoriedade internacional em funcéo de suas propor-
¢Oes e, da mobilizagdo para minimizar os impactos, originou a Conferéncia
de Bruxelas, em 1969. Conferéncia esta que resultou na Convencéo Interna-
cional sobre Responsabilidade Civil por danos causados por Polui¢do por
Oleo (CLC/69), que teve a finalidade de determinar responsabilidades e,
sobretudo, prevenir novos acidentes como aquele.

% GOMES. Carla Amado. Apontamentos sobre a proteccdo do ambiente na
jurisprudéncia internacional. In.: Elementos de apoio é disciplina de Direito
Internacional do Ambiente. P. 367 a 408. Lisboa; AAFDL, 2008. P. 368.

1 GILBERTONI, Carla Adriana Comitre. Op. Cit. P. 63.



11806 | RIDB, Ano 2 (2013), n° 10

onada a suspensdo temporaria do pavilhdo do pais de origem®.
2.1. CONCEITO DE ALTO MAR

O conceito e caracterizacdo do Alto Mar tém sofrido
transformacédo e limitacdo atraves dos tempos. Seus limites,
natureza juridica e definicdo tém variado historicamente. Se
antes a regra era a unidade dos mares, atualmente ja ndo é as-
sim. Com a evolugdo historica da disciplina juridica dos espa-
¢cos marinhos, as dguas maritimas comecaram a ser divididas
conforme o grau de jurisdicdo do Estado costeiro sobre deter-
minada faixa de mar®>,

O Alto Mar é hoje definido ndo de forma positiva, mas
negativamente, por exclusdo das partes. Conforme o artigo 86°
da CNUDM, este espago ¢ constituido por “todas as partes do
mar ndo incluidas na zona econdmica exclusiva, no mar territo-
rial ou nas aguas interiores de um Estado, nem nas aguas ar-
quipélagicas de um Estado arquipélago”34. Deste modo, enten-
de-se por Alto Mar todo espaco maritimo ndo compreendido
pelas demais faixas sob jurisdicdo do Estado ribeirinho, ou
seja, tudo que nao for aguas interiores, Mar Territorial, Zona
Contigua®, ZEE, nem &guas arquipelagicas, é compreendido
como Alto Mar*®,

Alguns doutrinadores, como o Armando Marques Gue-

% Lei 9.432/97:

Art. 3° Terdo o direito de arvorar a bandeira brasileira as embarcacdes:

Il - sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de nave-
gacdo, condicionado a suspensao provisoria de bandeira no pais de origem.
* FIORATI, Jete Jane. A disciplina juridica dos espagos maritimos na Con-
vencdo das Nacbes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982 e na jurispru-
déncia internacional. Renovar; Rio de Janeiro; 1999. P. 198.

% CNUDM. art. 86.

¥ A Zona Contigua ndo foi excluida da definicdo de Alto Mar pelo texto
convencional. Porém, este espaco maritimo se sujeita ao regime da ZEE,
ndo podendo assim, fazer parte do Alto Mar.

% MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto Mar. Op. Cit. P. 6.
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des, afirmam que o processo de evolucdo das demais zonas
maritimas tende a por fim ao Alto Mar. Isto é, esta zona de mar
esta sujeita a ndo mais existir no momento em que 0S outros
espacos, ja existentes ou que venham a ser criadas, acabarem
por englobar o Alto Mar:

O valor relacional da nogdo assim constituida tende,
todavia, a ser cada vez mais obscurecido. Figuras como a Zo-
na Contigua, a Zona Econdmica Exclusiva, a Plataforma Con-
tinental e, a fechar por agora o ciclo, a Area (sobre que exer-
cerd jurisdicdo a Autoridade Internacional dos Fundos Mari-
nhos), sdo marcos a atestar a progressao no sentido da perda
da dimens&o originaria que possuia.

Quando a evolucdo atingir o seu termo, o Alto Mar
deixara de existir. A figura independente, dotada de estatuto
proprio, que hoje ele ainda &, ter-se-a fraccionado num con-
junto de figuras autbnomas em torno das quais se ordenardo
estatutos parcelares diferenciados®’.

Se realmente tal espaco ira desaparecer ou perder ainda
mais suas caracteristicas somente a evolugdo historica temporal
dird, mas o certo é que se verificou uma diminuicdo espacial e
das caracteristicas conceituais deste espaco maritimo através
do tempo.

Por fim, terminologicamente, esta zona é denominada
como “Alto Mar”, porém os termos “aguas internacionais” ou
até “mar grosso” também identificam esta faixa oceanica. Atu-
almente o termo “mar grosso” ¢ mais utilizado para delimitar
um mar revolto, as intempéries maritimas, todavia ja foi bas-
tante utilizado como sinénimo de Alto Mar, ndo estando errada
sua utilizagdo. Contudo, todas as convencdes internacionais,
nomeadamente a CNUDM, utilizam o termo “Alto Mar”, por
esta raz&do, assim também sera feito neste estudo.

2.2. DELIMITACAO DO ALTO MAR

A Convencdo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar

%" GUEDES, Armando M. Marques. Op. Cit. P. 242.
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de Montego Bay inovou e transformou a disciplina juridica dos
espacos maritimos. Neste sentido, os limites referentes ao Alto
Mar foram profundamente modificados a partir deste tratado
internacional.

A Convencéo sobre o Alto Mar de 1958 o delimitava do
seguinte modo: verticalmente integravam esta zona maritima a
camada aérea sobrejacente, a superficie e a espessura das aguas
peldgicas, bem como o leito e subsolo desde que ndo perten-
centes a plataforma continental de um Estado costeiro. Os limi-
tes horizontais nesta convencdo eram fixados a partir da orla
exterior dos mares territoriais dos diferentes paises ribeiri-
nhos™.

Com a criagcdo de novas zonas maritimas a partir da
CNUDM de 1982, os limites do Alto Mar sdo modificados,
ocorrendo uma substancial redugdo em seu espago. Primeira-
mente, com a criacdo da chamada Area, os fundos oceénicos
ndo mais pertencem ao Alto Mar, mas passam a constituir um
novo espaco maritimo, com natureza e regime juridico pro-
prios. Assim, verticalmente, o Alto Mar compreende tdo so-
mente a superficie, a coluna d’4gua e o espago aéreo sobreja-
cente, o leito e subsolo marinho ndo mais fazem parte, nem
estdo sujeitas as regulamentagdes do Alto Mar®.

A respeito dos limites horizontais, com a criagéo da Zona
Contigua e da Zona Econémica Exclusiva, o Alto Mar passa a
ser delimitado a partir da orla exterior das ZEEs dos diferentes
Estados costeiros. Assim, o Alto Mar, que antes iniciava onde
finalizava as aguas territoriais, passou a ter inicio onde acaba a
ZEE. Portanto, o limite interior do Alto Mar coincide com o
limite exterior da ZEE, a 200 milhas maritimas da linha de base
a partir da qual se mede a extensdo do Mar Territorial®.

% Convencdo sobre o Alto Mar. In Convencdo de Genebra sobre Direito do
Mar de 1958. Art. 1 e art. 3.

% CNUDM. Art 86.

“° GUEDES, Armando M. Marques. Op. Cit. P. 241.
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3. LIBERDADES E RESTRICOES A NAVEGACAO MARI-
TIMA EM ALTO MAR

3.1. AS LIBERDADES

O principio da liberdade dos mares, consagrado no artigo
87° da CNUDM, estabelece o regime juridico geral do Alto
Mar. Este é decorrente de uma préatica usual inclusive na teoria
juridica, depois de superados os embates entre as teorias do
mare clausum e do mare liberum. Vencida a referida querela,
se consagrou o regime da liberdade dos mares, pois 0 mar,
além de fonte natural de recursos, é, sobretudo, um meio de
comunicacdo entre os povos. Assim, “o alto mar esta aberto a
todos os Estados, quer costeiros quer sem litoral"*!.

Para além de estabelecer a liberdade de uso do Alto Mar,
a CNUDM destaca que tal liberdade deve ser exercida nas con-
dicdes estabelecidas na prépria Convencao e demais normas de
Direito Internacional. Podemos citar aqui a liberdade de nave-
gacdo, de sobrevoo, de pesca, de colocacdo de cabos e dutos,
de investigacdo cientifica e de construir ilhas artificiais e outras
instalacdes. Todas estdo sujeitas a igualdade de uso, ao uso
pacifico, a preservacdo do meio maritimo e a ndo submissao de
qualquer parte do Alto Mar & soberania de um Estado®.

Desta forma, neste espaco, existe o que alguns doutrina-
dores denominam “soberania juridica™®, ou seja, ndo se resu-
me a um espaco totalmente livre, sem qualquer direito aplica-
vel. No Alto Mar existem leis internacionais. A liberdade de
navegacdo nao significa a auséncia de regras, pelo contréario,
além da lei de pavilhdo, existem normas internacionais a serem
seguidas. Outrossim, a navegagdo, como consequéncia da li-

“ CNUDM. Art. 87.
2 1dem.
** CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. Op. Cit. P. 167.
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berdade dos mares, deve ser entendida como uma navegacao
normal, regular, pois ndo se admite a utilizacdo do Alto Mar
para agdes criminosas. Como veremos adiante, a pirataria e o
trafico de escravos, por exemplo, sdo proibidos*.

Acerca das liberdades inerentes ao Alto Mar, a CNUDM

estabeleceu o seguinte:

1. O alto mar esta aberto a todos os Estados, quer cos-
teiros quer sem litoral. A liberdade do alto mar ¢é exercida nas
condices estabelecidas na presente Convencdo e nas demais
normas de direito internacional. Compreende, inter alia, para
os Estados quer costeiros quer sem litoral:

a) liberdade de navegacéo;

b) liberdade de sobrevoo;

c) liberdade de colocar cabos e dutos submarinos nos
termos da PARTE VI;

d) liberdade de construir ilhas artificiais e outras insta-
lagcBes permitidas pelo direito internacional, nos termos da
parte VI;

e) Liberdade de pesca nos termos das condi¢fes enun-
ciadas na secéo 2;

f) liberdade de investigacédo cientifica, nos termos das
Partes VI e XIII.

2. Tais liberdades devem ser exercidas por todos 0s
Estados, tendo em devida conta os interesses de outros Esta-
dos no seu exercicio da liberdade do alto mar, bem como os
direitos relativos as atividades na Area previstos na presente
Convencéo™.

Sobre a liberdade de navegacdo, pode-se entender que a
ideia central reside no conceito da proibi¢do de interferéncia
em tempos de paz de um pavilhdo sobre outro. Isto €, uma em-
barcagdo, mesmo militar, que arvore uma bandeira ndo pode
interferir na navegacgéo de outro navio com bandeira diversa do
seu. Esta ideia esta centrada na nocao de pavilhdo, no simbolo
que vincula um navio a um Estado®.

Ja a liberdade de sobrevoo esta ligado ao entendimento

* MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto Mar. Op. Cit. 59.
“ CNUDM. Art. 87.
*® GUEDES, Armando M. Marques Op. Cit. P. 248.



RIDB, Ano 2 (2013), n° 10 | 11811

de que todo espaco aéreo, como regra, possui 0 mesmo regime
juridico da superficie terrestre. Assim, pelo principio da liber-
dade e natureza juridica do Alto Mar, a navegacao aérea nesta
zona é livre, sem restricdes. A CNUDM expressamente permite
a liberdade de sobrevoo neste espaco, contudo néo traz maiores
detalhes sobre sua concretizacdo, até porque se assim o fizesse
estaria estipulando regras de direito aéreo. Vale destacar que
este ramo do direito é centrado na propria aeronave, enquanto o
direito do mar regula os espagos maritimos. Ademais, a sobe-
rania do Estado se estende ao espaco aéreo sobrejacente e, des-
ta mesma forma, em Alto Mar prevalece o principio da liber-
dade®’.

A liberdade de colocar cabos e dutos submarinos, apesar
de advir do direito consuetudinario, constitui uma liberdade
mais recente, em comparacao, por exemplo, com a liberdade de
navegacao. Somente a partir do século XIX que 0s primeiros
cabos sdo colocados no leito marinho®. Todavia, ndo quer di-
zer que antes ja ndo existia tal possibilidade, o que faltava era
tecnologia. Destaca Fauchille* que, a partir da consolidacéo da
liberdade dos mares o Alto Mar ndo pertence a nenhum Estado
e, desta forma, ninguém poderia se opor a colocacdo de cabos
ou dutos submarinos.

Em continuagdo, ao contrério da Convencdo de 1958, a
CNUDM de 1982 inseriu no rol de liberdades referentes ao
Alto Mar a possibilidade de construgéo e ilhas artificiais ou
outras instalagBes nesta zona maritima. O motivo pelo qual esta
liberdade foi introduzida na Convencdo de Montego Bay assen-
ta nos avancos tecnolégicos que passaram a permitir a instala-
cao destas ilhas artificiais em profundidades cada vez maiores,

* MELLO, Celso D. de Albuquerque. Alto Mar. Op. Cit. 60. P. 87.

*® CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. Op. Cit. P. 170.

* EAUCHILLE, Paul. Traité de Droit International Public. Tomo |, 2° parte,
Ed. Librairie Arthur Rosseau, 8° ed, Paris, 1925. P. 79.
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ndo mais somente em 4guas proximas as costas’.

Quando a CNUDM faz alusdo a esta liberdade, afirma
que esta sera regulamentada nos termos na Parte VI, referente a
Plataforma Continental. J& o artigo 80° da Parte VI, sobre as
“Ilhas artificiais, instalacdes e estruturas na plataforma conti-
nental”, nos remete a Zona Econdmica Exclusiva, quando
afirma que “o artigo 60 aplica-se, mutatis mutandis, as ilhas
artificiais, instalagcdes e estruturas sobre a plataforma continen-
tal”®!.

Assim, o regime juridico das ilhas artificiais € 0 mesmo
tanto na ZEE quanto em Alto Mar. Nestes termos, o Estado
costeiro ou, no caso de Alto Mar, o Estado de pavilhdo, ndo
possui soberania sobre estas instalacdes, apenas direitos de
jurisdicdo, ficando estas sujeitas a lei do pavilhdo®. As ilhas
artificiais ndo possuem o regime juridico das ilhas naturais.
Neste viés, é possivel a criacdo de uma zona de seguranca em
torno destas instalagfes de até 500 metros. Contudo, esta zona
ndo pode interferir nas rotas maritimas reconhecidas pela nave-
gacdo internacional®®,

A pesca em Alto Mar consiste em mais uma liberdade
expressa desta zona maritima. Esta liberdade, que possui gran-
de viés econdmico, sempre causou controvérsias no Direito do
Mar. Por exemplo, os paises com grande frota pesqueira sem-
pre defenderam um limite estreito para o mar territorial, a fim
de alargar suas zonas de pesca. Em contra partida, os Estados
com pequenas frotas defenderam que suas aguas territoriais
tivessem a maior area possivel, com o intuito de preservar estes
recursos naturais nas suas costas e criar uma espécie de reserva
de pesca®.

0 FIORATI, Jete Jane. Op. Cit. P. 222.

L CNUDM, Art. 80.

2 GUEDES, Armando M. Marques. Op. Cit. P. 252.

> CNUDM, Art. 60.

> BASTOS, Fernando Loureiro. A internacionalizacdo dos Recursos Natu-
rais Marinhos: contributo para a compreensdo do regime juridico-
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No inicio do século XX a liberdade de pesca é uma reali-
dade inerente ao Alto Mar, a qual, segundo Fauchille®, possui
cinco caracteristicas: a) ndo é permitido a Estado algum reser-
var para si 0 monopolio da pesca em qualquer regido do Alto
Mar; b) a pesca €, como regra, autorizada e livre sob todas as
suas formas e métodos; ¢) nenhum Estado pode legislar sobre a
pesca de outros navios que ndo de seu pavilh@o, ou seja, so-
mente a lei do Estado de bandeira é permitida; d) nenhum pais
pode prejudicar ou causar danos a outro; e) por fim, qualquer
restricdo a liberdade de pesca deve ser convencionada entre 0s
Estados envolvidos.

Todavia, a liberdade de pesca em Alto Mar foi durante
muito tempo entendida como irrestrita, fundamentando-se na
concepcao de que 0S recursos pesqueiros eram inesgotaveis.
Através deste conceito a liberdade de pesca era incondicionada,
sem qualquer limitacéo:

Durante milénios, em particular a partir do momento
em que o género humano passou a ter a experiéncia fisica da
imensiddo dos oceanos, 0s recursos naturais marinhos vivos
foram tidos como inesgotaveis. Ao nivel do Direito Internaci-
onal, esta concepcao transformou-se num axioma praticamen-

te indiscutido com base na argumentacdo utilizada pro Grécio
no seu Mare Liberum®®.

Somente a partir da segunda metade do século XX é que
este entendimento comeca a ser questionado e gradativamente
alterado. Desta forma, a CNUDM, e em especial o Acordo de
1995%, superaram a ideia de que 0s recursos naturais vivos

internacional do aproveitamento conjunto de petroleo e de gas natural nas
plataformas continentais, do potencial aproveitamento de recursos minerais
na Area, da pesca no Alto Mar e os efeitos da regulamentag&o convencional
respectiva em relacéo a terceiros Estados. AAFDL, Lisboa; 2005. P. 592.

> FAUCHILLE, Paul. Op. Cit. P. 101.

*® BASTOS, Fernando Loureiro. Op. Cit. P.: 597.

> Acordo de 1995. Acordo Relativo & Aplicacdo das disposices da Con-
vencdo das Nacdes Unidas sobre Direito do Mar de 1982, Respeitantes a
Conservacao e Gestdo das PopulacGes de Peixes Transzonais e das Popula-
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marinhos sdo inesgotaveis e sua exploracdo incondicionada.
Porém para muitos a ideia geral e principal que a Convencao
de 1982 transmite ainda é a da liberdade dos mares. Seguimos
aqui o entendimento de Fernando Loureiro Bastos, quando

afirma que:
[...] ora, pelo contrério, o que é determinante para a
compreensdo do regime juridico vigente sdo as limitagdes a
actuacdo livre e unilateral dos Estados nesse espaco, nhomea-
damente através de actuacdes de cooperacdo na regulamenta-
cdo da conservacdo e da gestdo dos recursos naturais mari-
nhos vivos®.

Deste modo, a CNUDM em seu artigo 119° normatiza
que os Estados devem fixar limites a captura e estabelecer me-
didas que garantam a conservacdo em niveis 6timos de apro-
veitamento econdémico dos recursos naturais em Alto Mar. Para
tal, deve ser levado em conta o principio do MRC>® (maximo
rendimento constante), devotando ainda atencdo aos métodos; a
interdependéncia das populacdes das espécies alvo e destas
com as espécies associadas ou de que sejam dependentes as
espécies capturadas; bem como trocar informaces cientificas,
estatisticas e demais dados influentes para a conservagao®.
Neste sentido, a cooperacdo internacional se faz imprescindi-
vel, pois a troca de informacg6es e colaboracdo é peca basilar
para a conservacdo dos recursos naturais vivos em Alto Mar.
Por fim, os meios de exploracdo e as medidas de conservacao
ndo podem ser discriminatorias, nem de direito nem de fato

¢Oes de Peixes Altamente Migratdrias. Nova Yorque, EUA; 1995.

* BASTOS, Fernando Loureiro. Op. Cit.. P. 598.

% Este principio possui duas vertentes: na primeira, o Estado costeiro deve
analisar a gestao sustentavel dos recursos e capacidade de reproducédo das
espécies para ndo por em risco, pelo excesso de captura, a extingdo destas;
por outro lado, 0 MRC serve para balizar o maximo da capacidade possivel,
objetivando permitir uma exploragdo integral das espécies vivas sem preju-
dicar a do ano seguinte.

% SILVA, José Luis Moreira da. Direito do Mar. AAFDL, Lisboa; 2003. P.
121
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contra qualquer Estado®.

Por fim, a liberdade de pesquisa ou investigacdo cientifi-
ca em Alto Mar, ndo obstante algumas referencias em conven-
cOes internacionais anterior, somente veio a ser regulamentada
de forma precisa a partir da Convencédo de 1982. A Parte XIII
da CNUDM dispde e normatiza a investigacdo cientifica mari-
nha®?. Assim, esta é mais uma liberdade inerente ao Alto Mar
e, consequentemente, todos os Estados e organizacgdes interna-
cionais tém o direito de “realizar investigagdo cientifica mari-
nha na coluna de agua além dos limites da zona econdmica
exclusiva™®. A Parte XIII esta fundamentada em trés princi-
pios fundamentais que regem toda a investigacdo cientifica
marinha: a) principio da utilizacdo pacifica do meio marinho;
b) principio da liberdade de investigacao cientifica; c) principio
da cooperacao e difusdo dos resultados®.

3.1. AS RESTRICOES

Para manter a ordem em Alto Mar, preservar a paz e o di-
reito internacional, existe neste espaco algumas restricdes a
livre navegacgéo, pois, a auséncia de soberania ndo significa
admitir a anarquia. Assim, as restricdes a liberdade dos mares
possuem origem costumeira e, atualmente, estdo todas regula-
mentadas em tratados e convencdes internacionais, principal-
mente na Convengéo de Montego Bay de 1982 (Cumpre ressal-
tar que de grande modo também foram expressas na Conven-
¢ao sobre 0 Alto Mar de 1958). Desta forma, os Estados assen-
tiram em cooperar na repressao de algumas atividades ilicitas
que, por serem proprias do meio maritimo ou por encontrarem

1 CNUDM. Art. 119.

2 DUPUY, René-Jean; VIGNES, Daniel. A handbook on the new law of
the sea. Vol 1, Martinus Nijhoff Publishers, Holanda; 1991. P. 97.

% CNUDM, Art. 257.

® FIORATI, Jete Jane. Op. Cit. P. 217.
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meio propicio neste espaco, foram especialmente tratadas na
Convencao, a fim de que todos exercam fiscalizacdo sobre as
embarcacdes de seu pavilhdo e até mesmo contra embarcacdes
estrangeiras®.

Em primeiro lugar, a CNUDM atribui aos navios de
guerra (e aeronaves militares) o direito de visita a fim de exer-
cer fiscalizacdo neste espaco. Este direito € um verdadeiro
exercicio do poder de policia. Todos os Estados podem e de-
vem fiscalizar o Alto Mar contra qualquer ato considerado ili-
cito nesta regido®.

A Convengéo de 1982, no artigo 110°, normatiza este di-
reito de visita para 0s seguintes casos: a) 0 navio se dedica a
pirataria; b) o navio se dedica ao tréfico de escravos; ¢) 0 navio
é utilizado para efetuar transmissdes ndo autorizadas e o Estado
de bandeira do navio de guerra tem jurisdicdo nos termos do
artigo 109°; d) o navio ndo tem nacionalidade; ou €) o navio
tem, na realidade, a mesma nacionalidade que o navio de guer-
ra, embora arvore uma bandeira estrangeira ou se recuse a icar
a sua bandeira®’. Assim, a despeito do principio da lei de pavi-
Ihdo, para os casos acima aludidos, qualquer Estado possui
legitimidade para — através de um navio de guerra — se aproxi-
mar, fiscalizar e investigar uma embarcacdo. Contudo, fora os
casos de pirataria e transmissdo ndo autorizadas, o pais estran-
geiro ndo tem o direito de julgar os infratores e deve entrega-
los as autoridades competentes do Estado de pavilh&o®.

A pirataria é considerada um dos atos mais antigos reco-
nhecido internacionalmente como crime, sendo entendida atu-
almente como uma norma lus Congens de direito internacional.
Desta forma, assumindo ou nédo qualquer responsabilidade com
os tratados internacionais, todas as nagdes se obrigam a comba-

% GUEDES, Armando M. Marques. Op. Cit. P. 248.

% CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. Op. Cit. P. 211.
% CNUDM. Art. 110.

%8 SILVA, José Luis Moreira da. Op. Cit. P. 132.
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ter e cooperar contra a pirataria®. N&o obstante sua origem
histérica remota, a pirataria continua sendo um grande proble-
ma e perigo do mar. Atualmente diversos casos de ataques con-
tra embarcacdes mercantes ocorrem pelo mundo™.

Para dirimir tal problema, a CNUDM estipulou que,
identificada uma embarcacdo como pirata, 0s navios de guerra
ou aeronaves militares (ou outros navios ou aeronaves que tra-
gam sinais claros e sejam identificaveis como navios ou aero-
naves ao servico de um governo) podem efetuar o apresamento
dos infratores’*. Todavia, se o navio for apresado sem motivos
suficientes e este se revelou como um navio néo pirata, o Esta-
do de pavilhdo da embarcacdo que apresou serd responsavel
por todas as perdas e danos causados pelo ato’?.

No caso de apresamento de navio pirata, os tribunais do
Estado que efetuou a prisdo é legitimo para decidir as penas
aos infratores e as medidas contra o navio, sem prejuizo dos
direitos de terceiros de boa f&”. Aqui se admite a jurisdicdo
universal, na qual o sujeito acusado do crime de pirataria pode
ser julgado e punido por qualquer Estado sob a al¢ada de cuja
jurisdicdo se possa encontrar’®.

Outra restricdo & livre navegacdo em Alto Mar é o tréfico
de escravos. Tanto a Convencdo de 1958 quanto a de 1982
condenam e reprimem o tréfico de escravos por mar. A
CNUDM, nos mesmos parametros da Convengdo sobre o Alto

Mar de 1958, estipula no artigo 99° que
Todo Estado deve tomar medidas eficazes para impe-
dir e punir o transporte de escravos em navios autorizados e

% BAPTISTA, Eduardo Correria. lus cogens em Direito Internacional. Ed.
Lex, Lisboa; 1997. P. 95.

" MARLEY, David F. Modern Piracy: A Reference Handbook. Contempo-
rary world issues, EUA; 2010. P. 175.

" CNUDM, Art. 107.

> CNUDM, Art. 105.

> CNUDM, Art. 106.

" MARLEY, David F. Op. Cit. P. 87.
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arvorar a sua bandeira e para impedir que, com esse fim, se
use ilegalmente a sua bandeira. Todo escravo que se refugie
num navio, qualquer que seja a sua bandeira, ficara, ipso fac-
to, livre™.

Apesar de, a primeira vista, referir-se somente ao trafico
de escravos, tal dispositivo merece uma interpretacdo extensiva
para coibir a escravidio nas proprias embarcacdes. E possivel
fazé-lo invocando o artigo 23° da Declaracdo Universal dos
Direitos do Homem'® e a parte final do artigo 99° da CNUDM
(“Todo escravo que se refugie num navio, qualquer que seja a
sua bandeira, fica ipso facto, livre”), revelando assim repudio
de todos os Estados também a propria escravidao.

O intuito da CNUDM é estabelecer medidas de coopera-
cao entre os Estados para reprimir o trafico de escravos. Toda-
via, é importante observar que a Convencédo nao confere, como
no caso de pirataria, o exercicio da jurisdicdo ampla a todos os
Estados. Um navio de guerra possui o direito de visita e inspe-
cao (como veremos em subtopico préprio) de embarcacédo es-
trangeira suspeita de cometer tal crime, porém ndo é legitimo
um Estado realizar julgamento conforme sua legislacdo interna
de traficante de escravos que arvorem a bandeira de outro pavi-
Ihdo. Mais uma vez o principio da lei de pavilhdo é cogente no
Direito do Mar”’.

> CNUDM, Art. 99.

"® Declarago Universal dos Direitos do Homem, 1948:

Artigo XXIII

1.Toda pessoa tem direito ao trabalho, a livre escolha de emprego, a condi-
¢Oes justas e favoraveis de trabalho e a protecéo contra o desemprego.

2. Toda pessoa, sem qualquer distingdo, tem direito a igual remuneragéo por
igual trabalho.

3. Toda pessoa que trabalhe tem direito a uma remuneragdo justa e satisfato-
ria, que lhe assegure, assim como a sua familia, uma existéncia compativel
com a dignidade humana, e a que se acrescentardo, se necessario, outros
meios de protec¢do social.

4. Toda pessoa tem direito a organizar sindicatos e neles ingressar para
protecdo de seus interesses.

" CHURCHILL, Robin Rolf; LOWE, Alan Vaughan. Op. Cit. P. 184.
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O tréfico ilicito de estupefacientes e substancias psico-
tropicas é mais um tema abordado pelo Direito do Mar e cons-
titui uma proibicdo a livre navegacdo em Alto Mar. A CNUDM
estipula que “todos os Estados devem cooperar para a repres-
sdo do trafico ilicito de estupefacientes e substancias psicotré-
picas praticado por navios no alto mar com violacdo das con-
vencdes internacionais”’®. Ainda, afirma que “todo Estado que
tenha motivos sérios para acreditar que um navio arvorando a
sua bandeira se dedica ao trafico ilicito de estupefacientes ou
substancias psicotropicas podera solicitar a cooperacdo de ou-
tros Estados para por fim a tal trafico”’®. Aqui, assim como no
trafico de escravos, nao se aplica a jurisdicdo universal. Isto €,
apesar de qualquer navio de guerra possuir o direito de visita
para inspecionar uma embarcacao suspeita, somente o Estado
de pavilhdo pode julgar os individuos que cometeram o ilici-
t080

Em continuagdo, as transmissdes de radio e televisdo ndo
autorizadas em Alto Mar também s&o consideradas ilicitas e
reprimidas pelo direito internacional. A Convencédo de Monte-
go Bay veio a regulamentar de forma mais precisa a questao.
Destaca tal documento o dever de cooperagdo internacional a
fim de combater tal pratica ilicita e define o que seriam estas:
sdo ilegais “todas as transmissfes de radio ou televisdo difun-
didas a partir de um navio ou instalacdo no alto mar e dirigidas
ao publico em geral com violacdo dos regulamentos internaci-
onais, excluidas as transmissoes de chamadas de socorro”®L,

A CNUDM é inovadora e excepciona o principio da ju-
risdicdo do Estado de bandeira ao autorizar apresamento e jul-
gamento dos individuos suspeitos ndo somente pela lei do pavi-
Ihdo. Desta maneira, qualquer pessoa que efetue transmissdes

® CNUDM. Art. 108.

" 1dem.

8 DUPUY, René-Jean; VIGNES, Daniel. Op. Cit. P. 121.
8 CNUDM. Art. 109, n°2.
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ndo autorizadas pode ser processada por qualquer um dos se-
guintes tribunais: a) do Estado de bandeira do navio; b) do Es-
tado de registro da instalacdo; c) do Estado do qual a pessoa é
nacional; d) de qualquer Estado em que possam receber-se as
transmissdes; ou e) de qualquer Estado cujos servicos autoriza-
dos de radiocomunicacéo sofram interferéncias®.

Em sintese, assim como na repressdo a pirataria, é relati-
vizado o conceito da exclusividade da lei de pavilhdo. Portanto,
qualquer Estado vitima destas transmissdes ilegais possa re-
primi-las apresando os infratores e 0s processando perante 0s
seus tribunais internos®.

4. CONCLUSAO:

O cenério do Direito Internacional de uma forma geral e,
particularmente na sua vertente relativa ao Direito do Mar alte-
rou-se substancialmente no breve século XX. Este século tes-
temunhou um grande avanco no crescimento tecnoldgico, cien-
tifico, econdmico, populacional, bem como o crescimento do
numero de Estados soberanos. A complexidade da comunidade
internacional contemporanea tornou-se extraordinariamente
superior aquela que esta na origem do Direito Internacional
Publico e a das sucessivas formacgdes que enquadram o seu
desenvolvimento.

Neste sentido, no breve seculo XX, a fonte originaria do
regime juridico dos mares modificou-se: o costume deu lugar a
tratados e convencdes internacionais que permitem ndo somen-
te a cristalizacdo do processo de normas consuetudinérias, mas
também a criacdo de normas juridicas para atender as novas
realidades econdmicas, tecnoldgicas, sociais e politicas. Ade-
mais, 0 grande numero de Estados oriundos do processo de
descolonizagdo modificou sobremaneira a comunidade interna-

8 CNUDM. Art. 109, n° 3.
8 CNUDM. Art. 109, n° 3.
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cional. Estes, dispostos a influenciar a elaboragdo de um novo
ordenamento juridico internacional referente aos espacos mari-
nhos no intuito de também passar a usufruir dos seus recursos,
ganharam forca e obtiveram concessdes e direitos de participa-
¢do no direito internacional, nomeadamente no Direito do Mar.

A Convencédo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar
de 1982 foi entdo o resultado da substituicdo de compilacédo de
normas consuetudinarias internacionais por um processo de
negociacdo exauriente. A CNUDM procurou conciliar todos 0s
interesses em jogo, especialmente a manutencdo dos espacos
marinhos ja existentes, novas regras para estes e também a cri-
acdo de novas zonas maritimas.

A evolucdo do regime juridico do Alto Mar sempre se
processou entre principios ideologicamente opostos: a liberda-
de dos mares e o exercicio de poderes do Estado costeiro sobre
determinados espacos maritimos. O crescimento tecnoldgico,
econdmico, cientifico e populacional contribuiu para o aumen-
to das desigualdades entre Estados, desde o mare clausum Vs
mare liberum, o tiro de canh&o até o crescimento do numero de
nacdes soberanas. As novas realidades do sistema internacional
contribuiram para a necessidade de regulamentacdo do Direito
do Mar. Assim, a dicotomia entre a liberdade dos mares e os
poderes do Estado costeiro passou a ser regulada por normas de
direito internacional que atendem as mais diversas necessida-
des e interesses.

As liberdades e restri¢cfes & navegacdo maritima em Alto
Mar passou entdo a serem regidas por normas claras e defini-
das. O modelo de negociagdo internacional adotado pela
CNUDM, o Package Deal, possibilitou a alteragdo do modelo
de codificagdo dos costumes internacionais do opinio juris ge-
neralis para uma opinio obligationes conventionalis. Ou seja,
ndo bastava somente uma percepcdo genérica de uma regra
costumeira para esta tornar-se um regulamento codificado, mas
esta pratica deveria ser aceite pela maioria dos Estados em con-
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senso. Destarte, apesar — e também em razdo — de todo o
tempo que foi necessario para o comum acordo (que a
CNUDM teve sua primeira sesséo em 1973 e somente foi assi-
nada em 1982), conseguiu-se um acordo comum que atendesse
a todos os interesses incipientes e consuetudinarios.

Em especial, o Direito do Mar foi notavelmente alterado
no século XX. A transformacdo tecnoldgica e o aumento signi-
ficativo do comercio internacional, em especial via maritima,
possibilitou a ampliacdo da navegacdo maritima internacional
que, por sua vez, exigia uma codificacdo mais apurada para
reger todas as relagGes juridicas envolvidas na aventura mari-
tima. O breve século XX, principalmente nos seus ultimos 30
anos, presenciou uma alteragdo expressiva do Direito do Mar,
que passou das normas e praticas consuetudinarias para uma
regulamentacdo positivada por inumeros tratados e convencdes
internacional, nomeadamente a CNUDM que é o maior tratado
de direito internacional até hoje adotado, com 320 artigos e 8
anexos.

EBND
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