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RESUMO

De acordo com a Convengao de Montego Bay, referente a terceira Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Direito do Mar, realizada em 1982, o territério maritimo brasileiro abrange as
zonas sob soberania ou jurisdi¢do nacional, sendo estas o Mar Territorial (MT), Zona Contigua
(ZC), Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) e, por fim, a Plataforma Continental (PC). Tais zonas
representam aproximadamente, 4,5 milhdes de km?, que podem chegar a 5,7 milhdes de km?,
caso a proposta de expansao da Plataforma Continental brasileira seja aprovada. Sendo assim,
o Brasil controla um territério maritimo no qual monitora o trafego de embarcagdes e detém o
direito de pesquisa e exploragdao de todos os recursos vivos € minerais. No entanto, conforme
definido pela Organizagao das Nagdes Unidas (ONU), contraposto ao direito de soberania, recai
a obrigatoriedade de assegurar protegdo territorial e coordenar missoes de busca e salvamento
nesta area. O envolvimento de diferentes paises com multiplos graus de direitos e deveres torna
o entendimento do Direito Maritimo tarefa complexa, dotada de significante lacuna textual
voltada para entusiastas da area. Publicada em 1984, a Lei n® 7.273 dispde sobre a busca e
salvamento de vidas humanas em perigo no mar, portos € vias navegaveis, € em seu Art. 2°
concede ao Ministério da Marinha a competéncia das providéncias necessarias ao Socorro,
podendo essa atividade, como disposto em pardgrafo unico, ser delegada a 6rgaos federais,
estaduais, municipais e/ou particulares. O Brasil ¢ signatario da Convengao Internacional para
a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS) e da Convengao Internacional sobre Busca e
Salvamento Maritimos (SAR); sendo estruturado pelo Comando de Operagdes Navais, o
Servico de Busca e Salvamento da Marinha (SALVAMAR). As documentagdes que
normatizam as acoes de resgate a sobreviventes sdo compostas, adicionalmente, pelo Anexo 12
da Conven¢do de Aviacdo Civil Internacional (CACI) e pelos manuais IAMSAR. Nesse
contexto, este trabalho apresenta uma sintese das diretrizes e protocolos utilizados no
planejamento de ag¢des de socorro, estabelecidos a partir da Convengdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar e no terceiro volume do Manual IAMSAR, além de
apresentar os fundamentos do Direito Maritimo que substanciam tais textos.

Palavras-chave: Direito do Mar. SAR. SOLAS. IAMSAR. SALVAMAR.



ABSTRACT

According to Montego Bay Convention, referring to the third United Nations Conference on
the Law of the Sea, accomplished in 1982, the Brazilian Maritime Territory covers areas under
national sovereignty or jurisdiction, such as the Territorial Sea, Contiguous Zone, Exclusive
Economic Zone and, finally, Continental Platform. Thus, Brazil controls a maritime territory
of, approximately, 4.5 million km?, in which monitors vessel traffic and holds exploration
rights for research and for all living and mineral resources, a number that can reach 5,7 million
km?, if the proposed expansion of the Brazilian Continental Platform is approved. However,
opposed to this right of sovereignty, there is an obligation to ensure territorial protection and
coordinate search and rescue missions in this area, determined by the United Nations. The
involvement of different countries with multiple degrees of rights and duties makes the
understanding of Maritime Law a complex task, endowed with a significant textual gap aimed
at area enthusiasts. Published in 1984, the law number 7,273 dispose about the search and rescue
of human lives in danger at sea, ports and inland waterways, and in its Article 2 grants the
Ministry of the Navy the competence to implement all measures related to rescue, including
delegating this activity to federal, state, municipal and/or private agencies. Brazil is a signatory
to the Internacional Convention for the Safety of Life at Sea and the Internacional Convention
on Maritime Search and Rescue; being structured by the Naval Operations Command, the Navy
Search and Rescue Service. The documentation that standardizes rescue actions for survivors
is additionally composed of Annex 12 of the Internacional Civil Aviation Convention and
IAMSAR Manuals. In this context, this work presents a synthesis of guidelines and protocols
used on planning rescue actions, established from the Internacional Convention for the Safety
of Life at Sea and in the third volume of the IAMSAR Manual, in addition to presenting the
foundations of Maritime Law that substantiates such texts.

Keywords: Maritime Law. SAR. SOLAS. TAMSAR.
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1 INTRODUCAO

O desenvolvimento dos povos sempre esteve associado ao transporte maritimo.
Stopford (2009) cita que a primeira rota maritima comercial conhecida, data de 3000 a.C. ¢ ia
da Mesopotamia (Barém) até o Rio Indo, no oeste da india. As transa¢des baseavam-se na troca
de azeite e tamaras por cobre e, possivelmente, marfim. Em mais de cinco mil anos de historia,
esse modal nunca deixou de apresentar protagonismo no desenvolvimento dos povos e nagoes.

A fim de enfatizar a importancia do transporte maritimo para o desenvolvimento de uma

sociedade, Adam Smith escreve:

Como ¢ o poder de troca que leva a divisdo do trabalho, assim a extensdo
dessa divisdo deve sempre ser limitada pela extensdo desse poder, ou, em
outros termos, pela extensdo do mercado. (SMITH, 1996, p. 77).

O autor reitera ainda a importancia deste modal comparando-o ao transporte terrestre

e descreve o seu processo de expansao:

Ja que o transporte fluvial ou maritimo abre um mercado mais vasto para
qualquer tipo de trabalho do que unicamente o transporte terrestre, € na costa
maritima ¢ ao longo dos rios navegaveis que, naturalmente, todo tipo de
trabalho ou ocupagdo comega a subdividir-se e aprimorar-se, ¢ somente depois
de muito tempo esses aperfeicoamentos se estendem ao interior de um pais.
(SMITH, 1996, p. 78).

Fundamentado no Direito Consuetudinario, o Direito Maritimo surge como um
instrumento de regulamentag¢do de praticas comerciais. Apos séculos de historia nos quais o
ambiente marinho era considerado res communis' pelo Direito Contemporineo, emerge a
preocupacdo com praticas humanitarias, relacionadas a seguranca da navegagdo, a protecao
ambiental e aos procedimentos de busca e salvamento em casos de acidentes com sobreviventes
e/ou fatalidades.

Imagine um cenario em que um navio mercante projetado por um escritorio noruegues,
construido por um estaleiro japonés, classificado por uma sociedade americana, segurado por
uma empresa inglesa, dotado de uma tripulacdo grega, navegando sob bandeira panamenha,

contratado por um armador brasileiro sofre um acidente ao se aproximar da costa chinesa para

! Patriménio comum a toda humanidade.
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descarregar minério de ferro. A que bandeira cabera os deveres de prestar socorro e instaurar
investigacdo em caso de acidente maritimo? E evidente que caimos em um imenso e complexo
problema jurisdicional.

Devido a inexisténcia de um orgao legislativo soberano internacionalmente, o sistema
de regulamentacao maritima € atribuido a Organizacao das Nagdes Unidas (ONU), que em 1973
realizou a Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM III), responsavel
por consolidar o Direito do Mar como Direito Positivo®. Suplementares 8 CNUDM III estdo a
Organizag¢ao Internacional do Trabalho (OMT) e a Organizagao Maritima Internacional (IMO),
com autoridade para estabelecer um conjunto de leis maritimas consistente e universal
(STOPFORD, 2009; MARTINS, 2015a).

Dentre as normatizagdes referentes a CNUDM III destaca-se a divisao do territério
maritimo em cinco espagos distintos: Mar Territorial (MT), Zona Contigua (ZC), Zona
Economica Exclusiva (ZEE), Plataforma Continental (PC) e Alto-Mar, essenciais para que os
Estados exercam o seu poder de soberania e jurisdicdo. Por sua vez, a atribuicao de competéncia
jurisdicional em casos de acidentes de navegacdo condiciona-se a dois fatores: a regiao
maritima de ocorréncia do fato e o Estado de registro da embarcagao, também denominado de
Estado de bandeira® (MARTINS, 2015a).

Dentre as convengodes estabelecidas pela IMO, a Convencao Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), que entrou em vigor em 1965, e a Convengao
Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimos (SAR), com vigéncia internacional a partir
de 1985, destacam-se pela pertinéncia a seguranca e protocolos de busca e salvamento em casos
de acidentes maritimos.

Analoga a Organizagdo Maritima Internacional, no cendrio da aviagdo, opera a
Organiza¢ao de Aviagdao Civil Internacional (OACI), criada em 1944, na Convencao de
Aviagao Civil Internacional (CACI), também conhecida como Convengao de Chicago. Dentre
os documentos que regulam as praticas para as agdes de busca e salvamento destacam-se o
Anexo 12 a Convencao de Aviacao Civil Internacional e os Manuais IAMSAR, International
Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual (SAMPAIO et al., 2016).

Assim, considera-se como documentacdo basica relativas as ac¢des de busca e

salvamento: a Convenc¢do Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, os

? Diz-se Direito Positivo aquele que se encontra normatizado em leis e outros codigos escritos.
3 Tal definicfo sera elucidada em capitulos posteriores.
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Manuais IAMSAR, a Convengao Internacional sobre Busca e Salvamento Maritimos € 0 Anexo
12 a Convengdo de Aviagdo Civil Internacional®, conforme o disposto na Figura 1.

No entanto, a andlise normativa deste trabalho terd foco nas duas primeiras
documentacgdes citadas, destacadas em laranja na imagem abaixo. A escolha da Convengado
SOLAS ¢ justificada pela sua notoriedade no campo das Ciéncias Navais, enquanto o terceiro

volume do Manual IAMSAR foi selecionado devido ao carater pratico de seus dispositivos.

Figura 1 - Documentacao basica as acdes de busca e salvamento.

Fonte: Autor (2020).

1.1 OBJETIVOS

Com o propésito de dissertar sobre a Convengao Internacional para a Salvaguarda da
Vida Humana no Mar (SOLAS) e o terceiro volume do Manual Internacional Aerondutico e
Maritimo de Busca e Salvamento (IAMSAR) como documentos centrais relacionados as agdes

de busca e salvamento, propde-se os seguintes objetivos.

* Destaca-se que o Anexo 12, apesar de ser resultante da Convencdo de Aviacdo Civil Internacional,
apresenta protocolos e diretrizes que contemplam os cenarios aéreo € maritimo.
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1.1.1 Objetivo Geral

Expor os protocolos e diretrizes pertencentes a Convengdao Internacional para a

Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS) e o terceiro volume do Manual Internacional

Aeronautico e Maritimo de Busca e Salvamento (IAMSAR); conciliando as praticas atuais de

busca e salvamento aos fundamentos do Direito Maritimo.

1.1.2 Objetivos especificos

a)
b)

¢)

d)

g)
h)

Descrever os aspectos conceituais do Direito Maritimo de maneira geral;
Descrever os fundamentos, principios e fontes do Direito Maritimo;
Estabelecer a histoéria do Direito Maritimo e sua relagdo com o surgimento de
politicas sobre a seguranca da navegagao;

Caracterizar a divisdo do espago maritimo brasileiro;

Caracterizar o poder de jurisdicdo do Estado sobre o espago maritimo e a
competéncia juridica em casos de acidentes de navegagao;

Descrever o panorama do sistema de regulamentacao;

Delimitar a influéncia da Amazonia Azul nos limites territoriais brasileiros.
Identificar e sistematizar os protocolos e diretrizes dispostos na Convengado
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar e no terceiro volume

do Manual Internacional Aeronautico e Maritimo de Busca e Salvamento.

Os objetivos especificos determinam a trajetoria que o presente trabalho ira percorrer ao

longo deste texto a fim de atingir o objetivo geral proposto.
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2 METODOLOGIA

Em se tratando de um trabalho exploratorio que objetiva introduzir e sintetizar uma
farta e pulverizada literatura sobre o assunto, a metodologia proposta foca essencialmente na
busca, compreensao e analise dos principais textos acerca do tema. As técnicas e ferramentas
utilizadas sdo as tradicionalmente associadas a esse tipo de trabalho, tais como busca por
periodicos, livros e artigos; elaboracao de fluxogramas e resumos textuais.

Para atender os objetivos propostos e compreender a fundamentacao dos protocolos e
diretrizes que definem as ag¢des de busca e salvamento faz-se necessario subdividir os conceitos
apresentados neste trabalho em duas categorias: aqueles precedentes e fundamentais ao
entendimento da documentacao que rege o sistema SAR e os propriamente normatizados por
esses documentos.

A fundamentagdo da categoria que precede a analise dos documentos basicos tem
como cerne os conceitos e terminologias pertinentes a historia e pratica do Direito Maritimo. A
este proposito foram consultados, substancialmente, os volumes I e I1I da obra Curso de Direito
Maritimo ¢ o Vade Mecum de Direito Maritimo, da autora Eliane Maria Octaviano Martins,
bem como fontes juridicas diversas tais como Leis, Decretos e Convencdes, encontradas em
sites de dominio publico, a exemplo da Camara Legislativa e do Planalto do Governo.

Autora do Curso de Direito Maritimo, Volumes I, II e III, e responsavel por compilar
os textos constituintes do Vade Mecum de Direito Maritimo, Eliane Martins preside,
atualmente, a Camara Arbitral Maritima do Rio de Janeiro (CAMRJ). Tem como vertentes do
conhecimento os campos do Direito Maritimo, Direito Internacional Privado, Direito Civil,
Direito Contratual, Direito dos Seguros, Avarias Maritimas, Contratos Maritimos, Direito do
Mar, Direito da Navegac¢do e Direito do Comércio Internacional. Em relagdo a carreira docente,
atua como professora convidada no programa de pos-graduagao da Maritime Law Academy
(MLAW), no Instituto Navigare, na Universidade de Fortaleza (UNIFOR) e na Pontificia
Universidade Catolica, em Sao Paulo (CNPQ, 2019).

A andlise da documentagdo das agdes de busca e salvamento concentram-se nos
documentos da Convengdao SOLAS, 1974, ¢ do terceiro volume do Manual IAMSAR, 2011,
que podem ser encontrados no acervo do site da Marinha do Brasil, ambos traduzidos para o

Portugués.
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2.1 ORGANIZACAO DO TRABALHO

Com o proposito de discorrer acerca das politicas normativas aos procedimentos de
busca e salvamento e empregando as referéncias bibliograficas discutidas neste capitulo,
organizou-se de forma sist€émica os conceitos a serem abordados nos Capitulos 3 e 4, conforme
disposto na Figura 2. Reitera-se que a fundamentagdo apresentada até a Se¢do 3.5 constitui
conteudo relacionado ao Direito Maritimo, indispensavel para entendimento da documentagao

que sera abordada a partir do Capitulo 4.

Figura 2 — Sistematizagdo da fundamentacao teorica.

3.1 Aspectos Conceituais e Classificagao do Direito Maritimo

¢ 3.1.1 Fundamentos e Principios do Direito do Mar
¢ 3.1.2 Fontes do Direito do Mar

3.2 Hitoria do Direito do Maritimo

¢ 3.2.1 Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar
¢ 3.2.2 Processo de efetivagdo das Convengdes Maritimas

3.3 Divisao do Espago Maritimo: Influéncia no Poder de Jurisdigao

\J

¢ 3.3.1 Mar Territorial

¢ 3.3.2 Zona Contigua

¢ 3.3.3 Zona Econdmica Exclusiva

¢ 3.3.4 Plataforma Continental

¢ 3.3.5 Alto-mar

¢ 3.3.6 Poder Jurisdicional do Estado Brasileiro

3.4 Panorama do Sistema de Regulamentagao
3.5 Amazénia Azul

¢ 3.5.1 Plano de Levantamento da Plataforma Cotinental (LEPLAC)

4.1 Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar

\J

¢ 4.1.1 Protocolos e Diretrizes

4.2 Manual IAMSAR: Volume lll

® 4.2.1 Protocolos e Diretrizes

Fonte: Autor (2020).
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3 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo sdo apresentados os fundamentos necessarios a compreensdao dos
procedimentos normatizados para busca e salvamento em a¢des de resgaste, os quais incluem
conceitos acerca do Direito Maritimo. Por sua vez, a aplicabilidade dessas normas esté sujeita
ao entendimento de questdes que suscitam a obrigatoriedade de discorrer sobre o sistema
regulamentar, jurisprudencial e de responsabilidade juridica ao qual o espago maritimo e o

Estado estdao submetidos.

3.1 CONCEITOS E CLASSIFICACAO DO DIREITO MARITIMO

Em andlise do Direito Contemporaneo, define-se pragmaticamente por Direito
Maritimo o complexo de regras que regulamentam o estatuto juridico do trafego e trafico
maritimos, sem carater distintivo entre direito publico e privado. Entende-se por trafego “a
navegagao sob a égide do transito dos navios ou embarcagdes, o deslocamento de um navio de
um ponto a outro” (MARTINS, 2013, p. 2). Enquanto o trafico maritimo “consigna um conjunto
heterogéneo das atividades da industria shipping no comércio maritimo internacional”™
(MARTINS, 2013, p. 2).

Ao analisar a historia do Direito Maritimo verifica-se a mutabilidade de sua definicao.
No século XIX validou-se como um ramo do direito mercantil, para entdo, no século XX, ser
considerado como um sistema unificado; compreendendo o Direito Maritimo e Aéreo. Ainda
em meados do século XX, contraposta a interpretagdo pragmatica da contemporaneidade, aflora
a concepeao tradicionalista do Direito Maritimo como uma divisao do direito publico e privado
nos ambitos interno e internacional (MARTINS, 2013).

Mello discorre em seu livro Curso de Direito Internacional sobre a intrinseca relagao
dos Estados na formagao das praticas juridicas. “O D. Internacional se reduz as relagdes dos
Estados e ¢ o produto da vontade destes mesmos Estados.” (BOURQUIN, [1950] apud
MELLO, 2000, p. 67). A interdependéncia entre estes sujeitos reitera a definicdo do Direito

> Reitera-se as alteridades dos conceitos em: “Trafico maritimo é comércio maritimo. Trafego maritimo

significa transito maritimo.” (MARTINS, 2013, p. 4).
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Internacional Publico Maritimo como o ramo que normatiza as relagdes entre os Estados no que
se refere as regras alusivas ao trafego maritimo internacional, a segurang¢a da navegacdo em
alto-mar e a prote¢do ao meio ambiente marinho, contemplando o principio da liberdade dos
mares que fundamenta-se na concepgao do mar como res communis, isto €, patriménio comum
a toda a humanidade (MARTINS, 2013).

No que se refere ao trafego maritimo, regimentado pelo Direito Publico, predomina-
se o fator politico, sendo que o poder estatal tem responsabilidade sobre as regras da navegagao
voltadas a jurisdi¢do, soberania e seguranga. Por outro lado, no trafico maritimo, regido pelo
Direito Privado, ha preponderancia do fator econdmico ¢ do poder empresarial, como

sintetizado na Figura 3 (MARTINS, 2013).

Figura 3 - Fluxograma relacional da aplicabilidade do Direito Publico e Privado
na navegagao maritima.

Fator Poder Fafor Poder
Palitico Estatal Econdmico i Empresarial

" Direito
Privado

Fonte: Autor (2020).

E importante salientar que o Direito Ptblico engloba o Direito Internacional Pablico
Maritimo e o Direito do Mar. Com o intuito de diferenciar terminologias de semelhanga lexical,

tais como maritimo € do mar, dispde-se:
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A utilizagdo da expressdo direito do mar ndo acarretou o desuso do “direito
maritimo”. Este passou a regular as questdes correspondentes ao transporte
maritimo mercantil ¢ assuntos relacionados, enquanto aquele ficou
responsavel por abordar as questdes relativas aos espacos maritimos e sua
utilizacdo. Podemos definir, entdo, o direito maritimo como o conjunto de
regras ¢ normas relacionadas a navegac@o, ao comércio maritimo e aos
contratos mercantis, além dos direitos e obrigagdes do armador, dos capitdes
¢ outros interessados nos servigos de navegacdo maritima. Ja o direito do mar
pode ser entendido como o direito dos espacos maritimos, os direitos e deveres
de todos os Estados e da comunidade internacional (ndo somente dos Estados
costeiros) sobre o mar no seu conjunto ¢ sobre as atividades nele
desenvolvidas. (ZANELLA, [2013] apud MARTINS, 2013, p. 25-6).

3.1.1 Fundamentos e Principios do Direito do Mar

Elucidadas as atribui¢cdes do Direito Maritimo e do Direito do Mar, infere-se que as
praticas concernentes as agoes de busca e salvamento relacionam-se, stricto sensu, ao Direito
do Mar, decorrente da sua intrinseca relagdo com o espago maritimo e sua utilizagdo. A respeito

da afinidade tedrica com o Direito Internacional, Menezes discorre:

O Direito do Mar pode ser entendido como um microssistema derivado do
Direito Internacional, que guarda com ele uma relagdo simbidtica, na medida
em que as matérias ndo reguladas pela Convengao sdo regidas pelas normas e
principios do Direito Internacional geral. O Direito do Mar, contudo, tem
autonomia, logica propria e, na base de seus principios supracitados, uma
forca motivadora. (MENEZES, 2015, p. 47).

A compreensdo das normas que regem o Direito do Mar, ndo obstante o seu carater
individual, condiciona-se aos preceitos do Direito Internacional, visto que seus principios se
vinculam, em geral, aos da sociedade internacional. Para o jurista espanhol Carrillo Salcedo
constituem-se normas de Jus Cogens: “1) a igualdade juridica dos Estados e o principio da ndo
intervengao; 2) a proibi¢cdo do uso da forca nas relagdes internacionais e a obrigacao da solugdo
pacifica das controvérsias; 3) o principio da autodeterminagdo dos povos; 4) os direitos
fundamentais do homem.” (MELLO, 2000, p.75). Adicionalmente aponta-se a liberdade dos
mares e o direito humanitario (MENEZES, 2015).

Em 1969, na Convengdo de Viena sobre Direito dos Tratados, originou-se o termo
juridico Jus Cogens. O qual se refere a uma norma dotada do principio de inderrogabilidade,
ou seja, cujo efeito nao se pode ser invalidado pela vontade das partes. Apenas normas Jus

Cogens sao passiveis de anular outras igualmente cogentes.
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A admissibilidade de principios gerais do Direito Internacional (DI) como normas Jus
Cogens ¢ refutada por alguns doutrinadores internacionalistas (CASTRO, 2016). O jurista
francés, Michel Virally, dispde que “O DI € o local de encontro das ideologias que dividem o
mundo”. (MELLO, 2000, p. 67). Chaumont argumenta que o Direito Internacional apresenta
trés contradi¢des fundamentais: “a) a soberania do Estado e a necessidade de cooperagdo; b) o
DI procura assegurar a paz e a seguranga, mas existem as exigéncias revolucionarias nacionais;
¢) a soberania e igualdade dos Estados e por outro lado o enorme poder dos supergrandes.”
(MELLO, 2000, p. 68). E crucial evidenciar que a necessidade de cooperago entre os Estados
encontra-se subordinada a concepgao de obrigatoriedade (MENEZES, 2015).

No tocante as normas juridicas internacionais, Serge Sur, define que “Os atos unilaterais
sO sdo obrigatorios para os Estados que os aceitam.”, (MELLO, 2000, p. 73), contudo, ao
caracterizarem-se como normas inderrogdveis e nao representativas a comunidade
internacional, ndo configuram normas Jus Cogens. Barile complementa ainda que “As normas
internacionais sdo cumpridas porque elas sao desejadas pelos Estados.” (MELLO, 2000, p. 77).
Por fim, Henkin pontua que “Ha interesse dos Estados em manterem as relagdes internacionais

dentro de certa ordem.” (MELLO, 2000, p. 76; CASTRO et al., 2016).

3.1.2 Fontes do Direito do Mar

E imprescindivel que se identifique as fontes de um sistema juridico, dado que esse
reconhecimento confere validade aos fundamentos normativos que serdo sustentados pelo
hermeneuta. “Toda norma juridica tem, propositalmente, uma margem de indeterminacao, em
consequéncia de sua abstracao e generalidade. Tal fato ¢ que permite a atuacao do intérprete.”
(LUMIA, 1989 apud MELLO, 2000, p. 89). Em carater aditivo, Vellas enfatiza a necessidade
da existéncia de lacunas nos elementos normativos, pois a imprecisdo terminologica garante
que as normas sejam legitimadas com maior facilidade (MELLO, 2000; MENEZES, 2015).

Destoando de Lumia (1989) e Vellas ([1967]), Lacharriere ([1968]), jurista
responsavel por publicacdes concernentes ao Direito do Mar e com participagao ativa na III
Convengdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM), dispde: “A imprecisao tem
o defeito de ser explorada pelas subjetividades dos Estados.” (LACHARRIERE, [1968] apud
MELLO, 2000, p. 89). Ainda acerca das possiveis interpretacdes, a validacdo das fontes
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juridicas possibilita ao intérprete sustentar a abordagem acordada (MENEZES, 2015;
SOCIETE FRANCAISE POUR LE DROIT INTERNATIONAL, 2019).

Uma vez que o Direito do Mar vincula-se indissociavelmente ao Direito Internacional
Publico (DIP), ambos manifestam, a um s6 tempo, autonomia e afinidade de fontes juridicas.
Assim, além das tradicionais fontes do DIP, o DM incorpora os preceitos do Direito Interno dos

Estados, conferindo particularidade as préaticas juridicas.

E preciso compreender as fontes do Direito do Mar a partir do objeto material
que o sistema juridico procura exprimir, dos sujeitos, dos principios
especificos que regulam suas relagdes juridicas, extrapolando a analise de uma
teoria geral para tratar de um ambiente especifico dotado de uma ldgica
normativa propria, decorrente da norma internacional, mas com costumes e
caracteristicas que lhe sdo particulares. (MENEZES, 2015, p. 66).

A unificagdo do Direito do Mar conferiu autossuficiéncia normativa aos Estados nas
areas em seu poder jurisdicional. Sendo que constituem acdes afirmativas de soberania: “a) os
atos juridicos, legislativos, regulamentares e jurisdicionais; b) as decisdes em espécie € ¢) os
atos materiais expressando uma conduta, como as absten¢des, que também podem ser
consideradas uma modalidade de expressdao da vontade unilateral.” (MENEZES, 2015, p. 67).

Assim como os principios do Direito do Mar associam-se aos principios do Direito
Internacional, suas fontes apresentam fundamentacdo semelhante. Tal constatacdo pode ser
vista no Art. 38 do Estatuto da Corte Internacional de Justica (C1J) que dispde: “Na solucao de
controvérsias que lhe forem submetidas, a Corte aplicard as convengdes internacionais, o
costume internacional e os principios gerais do direito.” (TRINDADE, 2017, p. 54). Por fim,
considera-se a doutrina e a jurisprudéncia como instrumentos secundarios as fontes do direito
(MENEZES, 2015; NOVO, 2018).

As diretivas dispostas, em carater integralizado, no Art. 38 do Estatuto da Corte

Internacional de Justica, parte integrante da Carta das Nagdes Unidas enunciam:

1. A Corte, cuja funcdo é decidir de acordo com o direito internacional as
controvérsias que lhe forem submetidas, aplicara: a) as convengdes
internacionais, quer gerais, quer especiais, que estabelecam regras
expressamente reconhecidas pelos Estados litigantes; b) o costume
internacional, como prova de uma pratica geral aceita como sendo o direito;
¢) os principios gerais de direito, reconhecidos pelas nagdes civilizadas; d) sob
ressalva da disposi¢do do Artigo 59, as decisoes judiciarias ¢ a doutrina dos
juristas mais qualificados das diferentes nagdes, como meio de auxiliar a
determinagdo das regras de direito.
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2. A presente disposi¢ao ndo prejudicara a faculdade da Corte de decidir uma
questdo ex aequo et bono, se as partes concordarem. (ONU, 1945, p. 7).

Em retrospecto, os atos unilaterais dos Estados notabilizam-se como fonte do Direito
Internacional e, por conseguinte, do Direito do Mar. Tal situa¢do remonta as praticas do Direito
Consuetudinario, nas quais as agdes dos Estados configuram modelo de conduta a ser seguido.

A autonomia juridica das organizagdes internacionais legitimou-se como fonte de
direito na Conveng¢ao das Na¢des Unidas sobre o Direito do Mar. Adicionalmente, enquanto a
doutrina contribui com o desenvolvimento de pesquisas essenciais ao Direito do Mar,
objetivando a completude de campos normativos imprecisos, a jurisprudéncia, intensifica a

atuacao dos tribunais internacionais (MENEZES, 2015).

3.2 HISTORIA DO DIREITO MARITIMO

A histéria do Direito Maritimo reporta-se a Idade Antiga (30 a.C. a 117 d.C.), quando
os romanos cercaram o Mar Mediterraneo e o intitularam Mare Nostrum ou Nosso Mar. J4 no
século XVII, Hugo Grotius publicou a obra Mare Liberum ou Mar Livre, em 1609. No mesmo
ano, em oposicao a esse pensamento, John Selden publicou Mare Clausum, legitimando o
julgamento de que “O mar ¢ suscetivel de apropriacdo e dominio, sem, contudo, excluir a
liberdade coletiva de navegagao.” (MARTINS, 2015a, p. 6).

A compreensdo do Direito Maritimo tem como égide as praticas consuetudindrias, na
medida em que se manifesta nos habitos e costumes da sociedade. Nao obstante, a consolidagao
das atividades comerciais dos Estados colonizadores incitou a normatiza¢ao das condutas em
vigéncia, sucedendo-se ao Direito Positivista. O ato de regulamentar as praticas naturais ao
costume suscitou que os Estados estabelecessem uma zona de dominio absoluto costeira ao seu
territorio (MENEZES, 2015).

Em 1856, a Declaragdo de Paris atuou na normatizacao das atividades bélicas em
territorio maritimo, sendo entdo sucedida pela Conferéncia de Paz de Haia (1899 ¢ 1907). Com
o proposito de estabelecer um aprimoramento das zonas de dominio dos Estados, inicialmente
fundamentadas pelo Direito Consuetudinario, a Conferéncia de Haia (1930) provocou
infindaveis discordancias entre os 33 Estados integrantes e ndo ensejou um consenso de seus

participantes (MARTINS, 2015a; MENEZES, 2015).
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Em 1945, Harry Truman declarou soberania sobre os recursos naturais existentes na
plataforma continental que se estende as imediagdes do territdrio norte-americano. No processo
denominado Proclamagdo Truman, define-se plataforma continental como sendo “[...] as terras
submersas, contiguas ao territorio terrestre e cobertas por nao mais que 100 bragas (200 metros)
de aguas.” (MARTINS, 2015a, p. 7). Assim, Truman deu inicio a um movimento de asser¢ao
jurisdicional que progrediu para a unificacao normativa do Direito do Mar, que culminou com
a Convencgao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, em 1958. Na Figura 4 sdo dispostos os

eventos que precederam a CNUDM (MARTINS, 2015a).

Figura 4 - Linha do tempo dos eventos que precedem a Conveng¢ado das Nacoes
Unidas sobre o Direito do Mar.

Conveng@o
das Nagdes
Unidas sobre
Declaragao Conferéncia o Direito do
de Paris de Haia Mar
(1856) (1930) (1998)
Conferéncia Proclamagao
da Paz de Truman
Haia (H5)
(1899 e 1907)

Fonte: Autor (2020).

3.2.1 Convencao das Nac¢oes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM)

A consagracao do processo de codificagdo do principio fundamental de liberdade dos
mares ocorreu durante a I Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, CNUDM I,

ou ainda, Unclos I, em 1958. Tal convengao deliberou internacionalmente sobre a delimitagao
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do Mar Territorial, Zona Contigua, Plataforma Continental e Alto-Mar, e sobre a preservagao
de recursos biologicos. A despeito da presenga de 86 Estados, ndo foi anuida por alguns paises,
inclusive, o Brasil. Em decorréncia a falta de abrangéncia resolutiva, realizou-se a [l CNUDM,
em 1960, com a participacao de 88 Estados (MARTINS, 2015a).

A conjuntura da n3o concordancia entre os Estados participantes resultou em um
conflito de interesses entre as grandes poténcias e os paises menos desenvolvidos, que
postulavam as riquezas alocadas as proximidades de suas costas. A par do surgimento de
movimentos de identificagdo de soberania formados por polos bipartidos, desenvolve-se um
contexto propicio a III Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar, em 1973
(MENEZES, 2015).

Com 164 Estados participantes, o desfecho do processo deliberativo ocorreu em 1982,
em Montego Bay, Jamaica. O Brasil aderiu 8 CNUDM III no mesmo ano de sua conclusio,
todavia, a Convencao foi ratificada pelo Poder Executivo, apenas, em 1988. A Lei n° 8.617 de
4 de janeiro de 1993 regulou as condutas predecessoras as recentes diretrizes normativas. Por
fim, o Decreto n® 1.530 de 22 de junho de 1995 proclamou a vigéncia da Convencao. Na Figura
5 ordena-se os eventos basilares a efetivagdo da CNUDM III no Brasil, a qual foi
internacionalmente homologada em 1994, outorgando universalidade aos conceitos do Direito

do Mar (MARTINS, 2015a).

Figura 5 - Eventos basilares a efetivagdo da CNUDM III no Brasil.

Brasil assina a CNUDM Il em 10
de dezembro de 1982

19 88 Compromisso é ratificado em
22 de dezembro de 1988

Lei n° 8617/93 é sancionada
em 4 de janeiro.

Convengao entra em vigor
pelo Decreto n° 1530 em 22
de junho de 1995,

A
P 1955
A
P15

Fonte: Autor (2020).
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A Constitui¢ao do Mar, como ¢ conhecida a CNUDM III, ¢ composta por 320 Artigos,
XVII Partes e IX Anexos. Em seu Art. 76, Parte VI e Anexo II, concebe a Comissdao de Limites
da Plataforma Continental (CLPC), com o designio de avaliar as demandas estatais por estender
seus limites de jurisdicao para além das 200 milhas maritimas. Além disso, o texto busca
conciliar os interesses dos Estados costeiros aos interesses dos Estados geograficamente
desfavorecidos ou sem litorais (MARTINS, 2015a; REVISTA DE DIREITO
INTERNACIONAL, 2015).

Simultaneamente a CLPC instituiu-se, no Art. 156, a Autoridade Internacional dos
Fundos Marinhos® e o Tribunal Internacional do Direito do Mar’. Enquanto a Autoridade tem
por finalidade gerir as atividades nos fundos marinhos, oceanos e subsolo, ao Tribunal atribui-
se o oficio de julgar as disputas decorrentes da interpretagdo e aplicagdo da CNUDM III
(MARTINS, 2015a; BRASIL, 2019; SEA, 2019).

O carater universal do Direito do Mar foi construido sob a égide do principio da
cooperacdao internacional, da resolugdo pacifica de conflitos e da legitima¢do do espago
maritimo, fora dos limites de jurisdicdo nacional, como res communis, ou seja, patrimonio
comum a toda a sociedade.

O cientista politico Harold Laski define por sociedade internacional “[...] um grupo de
seres humanos vivendo e trabalhando juntos para a satisfagdo de seus interesses mutuos.”
(MELLO, 2000, p. 47; MARTINS, 2015a).

Em consonancia com as afirmativas de que “a) o Estado ¢ a forma mais elevada de
vida social; b) a sociedade internacional ndo possui uma autoridade superior aos membros que
a compoem; c) entre os Estados so existe guerra.” (MELLO, 2000, p. 47), desponta a doutrina

de inexisténcia da sociedade internacional. A proposito de refutar este conceito, dispde-se:

Limitar a organizagdo da vida social na figura do Estado ¢ limitar o progresso
humano e negar um dos ideais de nossa época, que é o da integragdo
internacional. Outra objecdo ¢ também passivel de critica, porque os seus
autores estdo obcecados pela figura da sociedade estatal e consideram que
todas as outras sociedades devem té-las por modelo. Eles ndo véem que novas
formas societarias podem surgir sem que nada impega tal fato. (MELLO,
2000, p. 48).

% International SeaBed Authority (ISA).
" International Tribunal for the Law of the Sea (ITLOS).
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Sucedidos trinta anos da III Conven¢do das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar
evidencia-se a delimitagdo do espago maritimo, seguridade nas relagdes internacionais, respeito
a soberania dos Estados e uso pacifico dos mares. Em oposi¢do aos bonus inerentes a
universalizagdo do Direito do Mar irrompem quotas de captura na zona econdmica exclusiva e

medidas brandas contra o comércio ilicito de entorpecentes (MATTOS, 2014).

3.2.2 Processo de efetivacao das Conven¢des Maritimas

A Convengao das Nagodes Unidas sobre o Direito do Mar universalizou as politicas do
Direito do Mar. E fundamental elucidar que, juridicamente, convengdes ndo constituem leis,
pois manifestam-se como acordos internacionais que os Estados “[...] utilizam como base para
promulgar sua legislagdo maritima.” (STOPFORD, 2009, p. 739). Sistematicamente, descreve-
se o processo de implementagdo de convengdes maritimas em quatro etapas: consulta e
produgdo textual, adesdo, assinatura e ratificagdo, conforme disposto na Figura 6 (STOPFORD,

2009).

Figura 6 - Sequenciamento do processo de criagdao das Convengdes
Maritimas.

Fonte: Autor (2020).
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A elaboracdo de uma convencao inicia-se no reconhecimento das lacunas normativas
e na elabora¢do de um projeto juridico preliminar. Apés o deferimento do texto regulamentar
ordenado, os paises podem assinar e iniciar os tramites para ratificagdo da Convengao, iniciando
as tratativas associadas a legislagdo interna dos Estados. A Convengdo concretiza-se em Lei e
inicia vigéncia quando um niimero minimo de paises signatarios, usualmente dois tergos dos
participantes, conclui o processo de legitimagdo. As etapas concernentes a implementagao das

Convengdes sdo resumidas na Figura 7 (STOPFORD, 2009).

Figura 7 - Descricao das etapas de criagdo das Convengdes Maritimas.

' Etapa | — Consulta e Producdo textual |

* ldentifica-se as tfematicas de normatizaga@o deficitaria ou inexistentes,

* Reunem-se 0s governos interessados para debate de propostas escritas;

» Em caso de anuéncia majoritaria, a agéncia elabora um projeto de Convengéo,
» Mogao circula pelos Esfados membros

! Elapa A — Odesdo |

+ Convoca-se nova Assembleia para deferimento do texto regulamentar.

' Elapa 3 — Ossnatura

» Estados estao aptos a assinar a Gonvengao, vinculando as normas ao sisfema Juridico
inferno.

‘ Etapa 4 — Ratificacdo

* Rafifica-se a Gonvengao adicionando-a a legislagao inferna;

* Inicia vigéncia internacional quando um nUmero minimo de Esfados signatérios concluem
0 processo de rafificagao;

 Convengao valida-se como Lei nos paises que a rafificaram

Fonte: Adaptado de Stopford (2009).
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3.3 DIVISAO DO ESPACO MARITIMO E PODER DE JURISDICAO

“O direito ndo ¢ sendo uma forma ‘eufemizada’ e, logo, mais doce e eficaz de fazer
‘politica’, cujas fronteiras com a politica-assumida-como-tal variam em fun¢ao de estratégias
conjunturais.” (HESPANHA, 1993 apud MELLO, 2000, p. 81). Pode-se extrapolar a citacdo
do historiador e jurista portugués, Antonio Hespanha, para o contexto do Direito do Mar, visto
que a delimitacdo do espaco e consequente anuéncia juridica condiciona-se a interesses
politicos (MARTINS, 2015a).

Juridicamente, o principio da liberdade dos mares atua como agente orientador do
processamento normativo de titularidade e exercicio de direitos. Portanto, delimitar o espaco
maritimo consiste em determinar sua extensao e fixar limites, adotando como referéncia a linha
de base, sobre a qual dispde-se:

O conceito de linha de base pode ser pode ser entendido como uma linha
imaginaria tragada a partir da costa do Estado ribeirinho, com a finalidade de
ser a base do calculo de delimitacdo dos espagos oceanicos. Existem duas
formas de demarcacdo das linhas de base: a primeira ¢ denominada linha de
base normal e a segunda ¢ chamada de linha de base reta. (ZANELLA, [2013]
apud MARTINS, 2015a, p. 45).

As diretrizes para determinacao das linhas de base constam no Artigo 5 e Artigo 7 da
Convengao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar. Devido a ndo singularidade dos critérios,
os Estados devem submeter-se ao consentimento dos signatarios da Convengao. A defini¢ao do

conceito de linha de base normal pode ser vista em:

As linhas de base normal sdo determinadas através da baixa-mar, ou seja, sdo
tracadas a partir da maré mais baixa ao largo da costa. Podemos definir essa
linha de base como o limite do nivel mais baixo da maré de determinada costa.
[...] Esse modelo de linha de base normal ¢ definido no art. 5° da CNUDM e
ndo existe nenhum padrdo universal internacional pelo qual os Estados
determinem essa linha, sendo ela calculada e respeitada “tal como indicada
nas cartas maritimas de grande escala, oficialmente reconhecidas pelos
Estados costeiros”. Ainda, a conven¢do afirma que, para recifes, baixios ¢
fundos altos isolados, que fiquem descobertos na maré baixa, desde que ndo
se situem fora do limite exterior do mar territorial, a linha de base a ser
utilizada deve ser a normal. (ZANELLA [2013] apud MARTINS, 2015a, p.
45).
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Alternativamente a linha de base normal, a delimitagdo do espaco maritimo pode ser
orientada pela unido dos pontos de relevo da costa, desconsiderando as marés. Em seu Art. 7°,

a CNUDM III enumera circunstancias em que a utilizacao da linha de base reta ¢ valida.

1. Nos locais em que a costa apresente recortes profundos e reentrancias ou
em que exista uma franja de ilhas ao longo da costa na sua proximidade
imediata, pode ser adotado o método das linhas de base retas que unam os
pontos apropriados para tragar a linha de base da qual se mede a largura do
mar territorial.

2. Nos locais em que, devido a existéncia de um delta e de outros acidentes
naturais, a linha da costa seja muito instavel, os pontos apropriados podem ser
escolhidos ao longo da linha de baixa-mar mais avangada em dire¢do ao mar
e, mesmo que a linha de baixa-mar retroceda posteriormente, essas linhas de
base reta continuardo em vigor até que o Estado costeiro as modifique de
conformidade com a presente Convencao.

3. O tragado dessas linhas de base retas ndo deve afastar-se consideravelmente
da diregdo geral da costa e as zonas de mar situadas dentro dessas linhas
devem estar suficientemente vinculadas ao dominio terrestre para ficarem
submetidas ao dominio de aguas interiores.

4. As linhas de base retas ndo serdo tracadas em direcdo aos baixios que
emergem na baixa-mar, nem a partir deles, a ndo ser que sobre 0s mesmos se
tenham construido fardis ou instalagdes andlogas que estejam
permanentemente acima do nivel do mar, ou a ndo ser que o tragado de tais
linhas de base retas até aqueles baixios ou a partir destes tenha sido objeto de
reconhecimento internacional geral.

5. Nos casos em que o método das linhas de base retas for aplicavel, nos
termos do paragrafo 1°, poder-se-a ter em conta, ao tragar determinadas linhas
de base, os interesses econdomicos proprios da regido de que se trate, cuja
realidade e importancia estejam claramente demonstradas por uso prolongado.
6. O sistema de linhas de base retas ndo podera ser aplicado por um Estado de
modo a separar o mar territorial de outro Estado do alto mar ou de uma zona
econdmica exclusiva. (ONU, 1995, p. 5-6).

A Convengao das Nacoes Unidas sobre o Direito do Mar reconhece a existéncia do
Mar Territorial, Zona Contigua, Zona Econdmica Exclusiva e Plataforma Continental como
espagos permissiveis ao estabelecimento de dominio maritimo pelos Estados, conforme Figura
8. Contrariamente, o alto-mar ndo pertence a nenhuma jurisdi¢cao, constituindo patrimdnio

comum da humanidade, res communis (STOPFORD, 2009; MARTINS, 2015a).
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Figura 8 - Espagos permissiveis ao dominio maritimo pelos Estados.

|

Zona Econémica Plataforma

Zona Contigua Exclusiva Continental

Mar Territorial

Fonte: Autor (2020).

3.3.1 Mar Territorial

Delimitado a partir da linha de base, o mar territorial é definido como a “[...] faixa de
agua mais proxima da terra [...]” (STOPFORD, 2009, p. 727). Alternativamente, Martins
escreve: “O mar territorial (ferritorial sea) é a faixa de mar que se estende desde a linha de base
até uma distancia de 12 milhas maritimas da costa sobre a qual o Estado exerce sua soberania,
com algumas limita¢des determinadas pelo direito internacional.” (MARTINS, 2015a, p. 47).

Vale observar que os Estados adotam limites dispares para o Mar Territorial, variando
de 3 a 200 milhas maritimas. Associa-se a extensdo dessa drea ao aumento da soberania do
Estado costeiro, desde que seja capaz de assegurar militarmente suas aguas jurisdicionais.
Destaca-se que o Brasil ¢ um dos 81 paises que adotam a extensao do Mar Territorial em 12

milhas maritimas, conforme disposto na Tabela 1 (STOPFORD, 2009).

Tabela 1 - Analise quantitativa dos limites (em milhas) do Mar Territorial.

Distancia em Mihas NUmero de Paises

3 20
4 2
6 4
12 81
15 1
20 1

30 2
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Continuagao

35 1

50 4

70 1

100 1

150 1

200 13
Nenhum 5

Total 137

Fonte: Adaptado de Churchill e Lowe (1983) apud Martins (2015a).

O Estado costeiro detém soberania integral sobre a faixa que compreende o Mar
Territorial, seu espago aéreo e subsolo, conforme disposto no Art. 2° da CNUDM III, com
restricdo ao direito de passagem inocente (innocent passage ou passage inoffensive). Para
completar tal definicdo, no Art. 17, Martins dispde: “Define-se o direito de passagem inocente
pelo direito dos navios, de qualquer bandeira, de atravessarem o mar territorial.” (MARTINS,

2015a, p. 48). Por fim, preceitua-se no Art. 18 o significado de passagem.

1. ‘Passagem’ significa a navegacdo pelo mar territorial com o fim de:

a) atravessar esse mar sem penetrar nas aguas interiores nem fazer escala num
ancoradouro ou instalag@o portuaria situada fora das aguas interiores;

b) dirigir-se para as aguas interiores ou delas sair ou fazer escala num desses
ancoradouros ou instalagdes portuarias.

2. A passagem devera ser continua ¢ rapida. No entanto, a passagem
compreende o parar e o fundear, mas apenas na medida em que os mesmos
constituam incidentes comuns de navegagdo ou sejam impostos por motivos
de for¢a maior ou por dificuldade grave ou tenham por fim prestar, auxilio a
pessoas, navios ou aeronave em perigo ou em dificuldade grave. (ONU, 1995,
p- 8-9).

Consoante aos principios expedidos no Art. 19 da Convengao das Nacdes Unidas sobre
o Direito do Mar, a passagem ¢ considerada inofensiva “[...] desde que nao seja prejudicial a
paz, a boa ordem ou a seguranca do Estado costeiro, devendo ser efetuada nos termos da
Convengao e das demais normas de direito internacional.” (ONU, 1995, p. 9). Caracterizam-se

atividades que destituem a passagem inocente:

a) qualquer ameaga ou uso da for¢a contra a soberania, a integridade territorial
ou a independéncia politica do Estado costeiro ou qualquer outra agdo em
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violagdo dos principios de direito internacional enunciadas na Carta das
Nagodes Unidas;

b) qualquer exercicio ou manobra com armas de qualquer tipo;

¢) qualquer ato destinado a obter informagdes em prejuizo da defesa ou da
seguranca do Estado costeiro;

d) qualquer ato de propaganda destinado a atentar contra a defesa ou a
seguranca do Estado costeiro;

¢) o langamento, pouso ou recebimento a bordo de qualquer acronave;

f) o langamento, pouso ou recebimento a bordo de qualquer dispositivo
militar;

g) o embarque, desembarque de qualquer produto, moeda ou pessoa com
violagdes das leis e regulamentos aduaneiros, fiscais, de imigracdo ou
sanitarios do Estado costeiro;

h) qualquer ato intencional e grave de poluicdo contrario a presente
Convencao;

1) qualquer atividade de pesca;

j) a realizacdo de atividades de investigacdo ou de levantamentos
hidrograficos;

k) qualquer ato destinado a perturbar quaisquer sistemas de comunica¢do ou
quaisquer outros servigos ou instalagdes do Estado costeiro;

1) qualquer outra atividade que ndo esteja diretamente relacionada com a
passagem. (ONU, 1995, p. 9-10).

Em andlise hermenéutica, as terminologias Estado de bandeira e Estado costeiro
devem ser particularizadas. Atribui-se ao Estado de bandeira, pais no qual o navio logra
registro, a “[...] responsabilidade legal priméria pelo navio em termos de regulamentacdo da
seguranca, das leis de mao de obra e dos aspectos comerciais.” (STOPFORD, 2009, p. 726).
Por sua vez, o direito dos Estados costeiros incide sobre aqueles que naveguem em sua
jurisdicdo e condicionam-se as especificidades decorrentes da segmentacdo do espago

maritimo. A diferenciacao entre os termos ¢ simplificada na Figura 9 (STOPFORD, 2009).
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Figura 9 — Diferenciagdo entre os termos Estado de Bandeira e Estado Costeiro.

Oslads de Bandeira|  Slado Cosleiro

Palis a0 qual pertence as
aguas navegadas por
deferminado navio

Pais no qual 0 navio logra
regisiro

Fonte: Autor (2020).

O dominio dos Estados costeiros a passagem inocente ¢ cerceado nas jurisdigdes penal
e civil, competindo a soberania dos Estados de bandeira. Em consequéncia, as praticas atinentes
ao Direito Penal ndo se aplicam a navios estrangeiros em passagem prejudicial pelo Mar
Territorial. Dispdem-se as excegdes ao Principio da Jurisdi¢do do Pavilhdo conforme Art. 27

da CNUDM 111, a respeito de navios mercantes (MARTINS, 2015a).

a) se a infragdo criminal tiver consequéncias para o Estado costeiro;

b) se a infragdo criminal for de tal natureza que possa perturbar a paz do pais
ou a ordem no mar territorial;

¢) se a assisténcia das autoridades locais tiver sido solicitada pelo capitdo do
navio ou pelo representante diplomatico ou funciondario consular do Estado de
bandeira;

d) se essas medidas forem necessarias para a repressdo do trafico ilicito de
estupefacientes ou de substancias psicotropicas. (ONU, 1995, p. 13).

Encontram-se em vigé€ncia, na América Latina, o Codigo de Bustamante e o Tratado
de Direito Penal Internacional. Os atos que normatizam as transgressoes cometidas a bordo de
embarcagdes estatuem solugdes dispares perante delito equivalente, outorgando dualidade ao
sistema juridico. O Cédigo de Bustamante atua em consonancia aos preceitos da Convengao
das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar e confere ao Estado de bandeira a autoridade penal
sobre as embarcagdes estrangeiras, com ressalva aos casos de passagem prejudicial, em que a

autoridade ¢ transferida ao Estado costeiro (MARTINS, 2015a).
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Em desacordo ao Cédigo de Bustamante, o Tratado de Direito Penal Internacional
preconiza “[...] que os delitos cometidos a bordo de navios estrangeiros que ndo sejam navios
de guerra serdo julgados de acordo com as leis do Estado em cujas dguas territoriais se encontrar
a embarcagdo no momento em que o delito for cometido.” (MARTINS, 2015a, p. 52).
Adicionalmente, destaca-se a imunidade dos navios de guerra a jurisdicdo do Estado costeiro,
salvos os casos em que houver descumprimento aos preceitos que constituem passagem
inocente (MARTINS, 2015a).

No entanto, deve-se atentar as normas do Direito Interno de cada Estado. A exemplo
do Brasil, verifica-se no Art. 109 da Constituicao Federal que a competéncia para processar €
julgar os crimes cometidos a bordo de embarcacdes e aeronaves, ressalvada a competéncia da

Justica Militar, ¢ entregue aos juizes federais (JUNIOR; NOVELINO, 2016).

3.3.2 Zona Contigua

Adjacente ao Mar Territorial, a Zona Contigua (contiguous zone) estende-se por até
12 milhas maritimas se referenciada a partir do Mar Territorial ou 24 milhas maritimas a contar
pela linha de base. Em conformidade com o Art. 33 da Convengao das Nagdes Unidas sobre o
Direito do Mar, o Estado nao exerce jurisdicao civil, administrativa e penal, restringindo-se a

medidas de fiscalizagdo com o proposito de:

a) evitar infragdes as leis e regulamentos aduaneiros, fiscais, de imigragdo ou
sanitarios no seu territorio ou no seu mar territorial;

b) reprimir as infragdes as leis e regulamentos no seu territério ou no seu mar
territorial. (ONU, 1995, p. 15).

Prosper Weil sustenta que “O sistema normativo ¢ apenas um instrumento manejado
pelos juristas, mas cuja substancia ¢ determinada pelos politicos a servigo de objetivos de
carater politico.” (MELLO, 2000, p. 77). Logo, garantir a soberania do Estado nos espacos

maritimos € conferir significancia politica aos atos de um pais.

As zonas contiguas sdo o reflexo, também, da necessidade de expandir a
soberania do Estado nas zonas de alto-mar, naturalmente buscando, além do
provavel interesse econdmico, a possibilidade de ter a sua area de jurisdigdo
expandida para o exercicio do seu poder de politica. (SANTOS, [20--?] apud
MARTINS, 2015a, p. 53).
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3.3.3 Zona Economica Exclusiva

O conceito de Zona Econdmica Exclusiva (exclusive economic zone) originou-se na
Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar “[...] como forma de conciliagao de
interesses dos paises em desenvolvimento, que advogavam maiores larguras para o mar
territorial, e as pretensdes dos paises desenvolvidos em proteger a liberdade dos mares.”
(MARTINS, 2015a, p 53). Adjacente ao Mar Territorial e sobreposta a Zona Contigua, dispoe
de extensdo maxima equivalente a 188 milhas maritimas, a partir do limite exterior do Mar
Territorial, ou 200 milhas maritimas, a contar da linha de base (MARTINS, 2015a).

De natureza juridica sui generis, a Zona Econdmica Exclusiva ¢ considerada por
alguns doutrinadores como “[...] uma zona intermediaria, quase alto-mar, ou ainda zona de
soberania limitada.” (MARTINS, 2015a, p. 54), devido a liberdade dos Estados, costeiros ou
nao costeiros, em dispor do mar livremente em atos internacionais licitos, como navegar e
sobrevoar espacos que nao tangem sua jurisdicdo. No tocante aos direitos de exploragdo para
fins econdmicos, equipara-se ao Mar Territorial, pela prevaléncia do Estado costeiro como
detentor de recursos naturais. Todavia, estende “[...] tais direitos a Estados ndo costeiros, isto
¢, Estados sem litoral, e a Estados geograficamente desfavorecidos.” (MARTINS, 2015a, p.
53).

Subdividida nos Artigos 55 a 75, a Parte V da Convengao das Nagdes Unidas sobre o
Direito do Mar, enuncia as disposi¢des que normatizam a Zona Econdmica Exclusiva. A
concessao de recursos vivos a Estados nao costeiros € outorgada mediante acordo bilateral entre

as partes e seus preceitos discriminados no Art. 62.

O Estado costeiro deve determinar a sua capacidade de capturar os recursos
vivos da zona econdmica exclusiva. Quando o Estado costeiro ndo tiver
capacidade para efetuar a totalidade da captura permissivel deve dar a outros
Estados acesso ao excedente desta captura, mediante acordos ou outros ajustes
[...] (ONU, 1995, p. 29).

O reparte de excedentes entre os Estados sem litoral (Land Locked States — LLS)
condiciona-se a fatores economicos e geograficos. Nesse sentido pode-se observar o que diz
Martins: “Infere-se que os Estados desenvolvidos sem litoral terdo direito a participar do
aproveitamento dos recursos vivos s6 nas ZEES dos Estados costeiros desenvolvidos da mesma

sub-regido ou regido.” (MARTINS, 2015a, p. 57). Aos Estados costeiros preeminentemente
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dependentes da economia advinda dos recursos da Zona Econdmica Exclusiva, concede-se
imunidade aos direitos dos Estados ndo costeiros (MARTINS, 2015a).

No Art. 70 da CNUDM 111, sao estabelecidos os direitos dos Estados geograficamente
desfavorecidos (Geographical Disadvantages States — GDS):

Os Estados costeiros, incluindo Estados ribeirinhos de mares fechados ou
semi-fechados, cuja situacdo geografica os torne dependentes do
aproveitamento dos recursos vivos das zonas economicas exclusivas de outros
Estados da sub-regido ou regido para permitir um adequado abastecimento de
peixes para fins nutricionais da sua populagdo ou de parte dela, e Estados
costeiros que ndo possam reivindicar zonas econdmicas exclusivas proprias.
(ONU, 1995, p. 34).

Antes da analise normativa da Zona Econdmica Exclusiva, é necessario discernir
juridicamente os conceitos de jurisdicdo e soberania. Enquanto a jurisdicdo refere-se ao
territorio sobre o qual estende-se o poder do Estado em decidir imperativamente, a soberania

pode ser compreendida considerando tanto o enfoque politico quanto o juridico:

A soberania, do ponto de vista estritamente politico, é a expressdo de um poder
de fato, existindo na medida em que, pela forga, um Estado possa fazer
prevalecer sua vontade. Entretanto, do ponto de vista juridico, a soberania
independe da eventual ineficacia de fato, caracterizando-se sempre suas
violagdes como atos antijuridicos, passiveis de san¢des e aptos a qualificar o
violador como ofensor dos direitos dos Estados. (DALLARI, 1973, p. 409).

Em andlise complementar, Francisco Rezek, antigo Ministro do Supremo Tribunal
Federal e juiz da Corte Internacional de Justiga, dispde: “A soberania do Estado costeiro na
zona econdmica exclusiva apresenta indole finalistica, restringindo-se ao aproveitamento
econdmico e a jurisdi¢cdo preservacionista e investigatéria.” (MARTINS, 2015a, p. 55). No Art.
56 da CNUDM III pormenorizam-se as circunstancias as quais condicionam-se os direitos de

soberania e jurisdicao dos Estados costeiros.

1. Na zona econdmica exclusiva, o Estado costeiro tem:

a) direitos de soberania para fins de exploragao ¢ aproveitamento, conservagao
¢ gestdo dos recursos naturais, vivos ou ndo vivos das aguas sobrejacentes ao
leito do mar, do leito do mar e seu subsolo, ¢ no que se refere a outras
atividades com vista a exploragdo e aproveitamento da zona para fins
econdmicos, como a produgdo de energia a partir da agua, das correntes e dos
ventos;

b) jurisdigdo, de conformidade com as disposi¢des pertinentes da presente
Convengao, no que se refere a:

1) colocagdo e utilizagdo de ilhas artificiais, instalagGes e estruturas;



36

i1) investigacdo cientifica e marinha;
iii) protegdo e preservagdo do meio marinho. (ONU, 1995, p. 25).

3.3.4 Plataforma Continental

O movimento de assercao jurisdicional superintendido por Harry Truman, ao fim da II
Guerra Mundial, motivou a definicdo do conceito juridico de Plataforma Continental. A
Proclamagdo Truman originou-se como uma “[...] reivindicagao unilateral estadunidense [...]”
(MACHADO, 2015, p. 35) e, sem demora, reverberou; levando outros Estados a aderirem a
“[...] ideia de buscar garantir direitos sobre recursos vivos e ndo vivos ainda nao completamente
conhecidos, mas que ja se afiguravam importantes.” (MACHADO, 2015, p. 35-36).

Conforme o jurista brasileiro Celso D. de Albuquerque Mello dispde, “[...] a nocao de
plataforma continental penetrou no campo do Direito Internacional Publico devido a fatores
exclusivamente econdmicos.” (MELLO, 1968 apud MACHADO, 2015, p. 27). Em 1945,
devido a “[...] ocorréncia de avangos tecnoldgicos que permitiram, por um lado, o
desenvolvimento da prospec¢do dos fundos marinhos e, por outro, a viabilidade econdomica dos
recursos ali presentes.” (MACHADO, 2015, p. 27), corroborou-se os esfor¢cos dos Estados em
assegurar soberania sobre os espagos maritimos.

Consoante a este pensamento, o Art. 76 da Convencdo das Nagdes Unidas sobre o

Direito do Mar sobre a Plataforma Continental (continental shelf) preconiza:

A plataforma continental de um Estado costeiro compreende o leito e o
subsolo das areas submarinas que se estendem além do seu mar territorial, em
toda a extensdo do prolongamento natural do seu territorio terrestre, até ao
bordo exterior da margem continental, ou até uma distancia de 200 milhas
maritimas das linhas de base a partir das quais se mede a largura do mar
territorial, nos casos em que o bordo exterior da margem continental nao atinja
essa distancia. (ONU, 1995, p. 37).

Nao obstante o fato da Convengao das Na¢des Unidas sobre o Direito do Mar estreitar
os seus preceitos legais a defini¢do de Plataforma Continental Juridica (PCJ), parte da doutrina
preconiza a existéncia do conceito de Plataforma Continental Geografica (PCQG). Reitera-se que

sob a égide da CNUDM III, nao ocorre diferenciagcdo conceitual entre os termos PCJ e PC.

Deve-se ter presente que o conceito juridico de plataforma continental,
conforme definido pelo Direito Internacional, ultrapassa os limites da
plataforma continental geomorfologica, englobando também os demais
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componentes da margem continental, ou seja, o talude e a elevagdo
continental. Provocam justa confusao as divergéncias entre gedlogos ¢ juristas
no emprego da expressdo “plataforma continental”. (MACHADO, 2015, p.
26).

Em relagdo a definicdo da Plataforma Continental Geografica considera-se que essas
correspondem as areas submarinas com “[...] gradiente de inclinacdo muito leve e baixas
profundidades (até cerca de 180 metros).” (MACHADO, 2015, p. 25). Estende-se “[...] até
produzir uma subita inclinagdo, no ponto em que se inicia o talude continental.” (MACHADO,
2015, p. 25). Contrariamente a PCG, o talude continental apresenta inclina¢do acentuada, com
largura entre 20 e 100 quilometros e profundidade de 3 a 4 quilometros. A fronteira do talude
com a elevacao continental ¢ denominada pé do talude. Ja a elevagdo continental “[...] constitui
uma zona de transi¢do com inclina¢do mais leve, que se estende do pé do talude até distancia
que varia entre cinquenta e quinhentos quildometros.” (MACHADO, 2015, p. 26).

Por outro lado, a Plataforma Continental Geografica estende-se por 12 milhas
maritimas a partir da linha de base, integrando-se ao Mar Territorial. Concernente ao poder de
jurisdi¢cdo, o Estado costeiro exerce soberania integral e detém controle absoluto da exploragao
econdmica regional. Destaca-se que o direito de passagem inocente concedido a navios
mercantes pelo Mar Territorial e, consequentemente, pela PCG, condicionando-se ao Principio
da Jurisdi¢ao do Estado de Bandeira (MARTINS, 2015a).

Por fim, denomina-se Plataforma Continental Juridica a faixa que se estende além do
Mar Territorial. “Via de regra, sobre o direito de soberania na PC (ou PCJ), imperam as mesmas
restrigdes atinentes a ZEE” (MARTINS, 2015a, p. 60), com exoneragdao ao direito de
exploragdo e aproveitamento de recursos naturais excedentes aos Estados sem litoral ou Estados
geograficamente desfavorecidos. Adicionalmente, compete ao Estado costeiro “[...] autorizar e
regulamentar as perfuragdes na plataforma continental, quaisquer que sejam os fins.”
(MARTINS, 2015a, p. 61).

Em assentimento a natureza autonoma do Estado costeiro e a ndo interferéncia nas

aguas sobrejacentes a Plataforma Continental, Martins discorre:

O direito do Estado costeiro sobre a PC nao afeta o regime juridico das aguas
sobrejacentes nem do espago aéreo acima dessas aguas e ndo deve afetar a
navegagdo ou outros direitos e liberdades dos demais Estados, previstos na
convengdo, nem ter como resultado uma ingeréncia injustificada em suas
embarcagdes. (MARTINS, 2015a, p. 61).
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3.3.5 Alto-Mar

Com base no Art. 86 da CNUDM III, pode-se entender por Alto-Mar (open sea): “...]
todas as areas de mar ndo incluidas na zona econdmica exclusiva, no mar territorial ou nas
aguas interiores de um Estado, nem nas aguas arquipeldgicas de um Estado arquipélago.”
(ONU, 1995, p. 42). Alternativamente, define-se como “[...] o conjunto de zonas maritimas que
nao se encontram sob jurisdicdo de nenhum Estado.” (CRETELLA NETO, 2008 apud
MARTINS, 2015a, p. 67), apresentando ilegitimidade qualquer requisicdo de soberania sobre
esses espagos maritimos (MARTINS, 2015a).

Nao obstante a existéncia de doutrinas dispares acerca da natureza juridica do Alto-
Mar, consente-se com a ideologia de International Public Domain, na qual pertence “[...]
diretamente a sociedade internacional, podendo fazer uso dele qualquer um, desde que em
estrita observancia das normas do direito internacional.” (MARTINS, 2015a, p. 67). Faz-se
indispensavel salientar que o leito e o subsolo do Alto-Mar se integram em um sistema juridico
auténomo, denominado Area (MARTINS, 2015a).

Sobre isto, o jurista Celso D. de Albuquerque Mello observa que as sociedades
internacionais manifestam-se nas relacoes entre as coletividades € nao se limitam

geograficamente, excedendo as fronteiras do Estado:

Existe uma sociedade internacional, porque existem relagdes continuas entre
as diversas coletividades que sdo formadas por homens que apresentam como
caracteristica a sociabilidade, que também se manifesta no mundo
internacional. A sociabilidade ndo existe apenas dentro das fronteiras de um
Estado, mas ultrapassa tais limites. (MELLO, 2000, p. 48).

Acordante a doutrina que consagra o Alto-Mar res communis, os direitos dos Estados

costeiros e ndo costeiros, fundamentam-se nas seis liberdades basicas.

a) liberdade de navegac@o; b) liberdade de sobrevoo; ¢) liberdade de instalagéo
de cabos ¢ oleodutos; d) liberdade de construgdo de ilhas artificiais e outras
instalacdes; ¢) liberdade de pesca; f) liberdade de pesquisa cientifica. Todos
esses direitos devem ser exercidos levando em conta os interesses de outros
Estados em seu exercicio. (MENEZESS, 2015, p. 115).

Ao usufruir dos direitos admissiveis a todos aqueles que naveguem em Alto-Mar, os
Estados resvalam-se em “[...] deveres estabelecidos na Convengao que, na esséncia, atendem a

dimensao coletiva do uso do alto-mar.” (MENEZES, 2015, p. 121).



39

a) de manter sob controle o registro de navios e embarcagdes; b) prestar
assisténcia; c¢) impedir o trafico de escravos; d) utilizar o mar para fins
pacificos; e) nao poluir; ) respeitar as regras internacionais de pesca ¢
manuten¢do do meio maritimo; g) reprimir transmissoes ndo autorizadas; e h)
cooperar na repressao da pirataria. (MENEZES, 2015, p. 121).

Associa-se a liberdade de navegacdo, “[...] a atribuicdo de que cada Estado deve
regular a relacdo ou o atributo da personalidade aos navios, dando-lhes nacionalidade e o
direito/dever de arvorar a sua bandeira e, assim, estabelecer um vinculo politico-juridico do
Estado com o navio.” (MENEZES 2015, p 116). Com o intuito de amparar o processo de
escrituragao, recai sobre o Estado a obrigatoriedade de construir um sistema juridico, vinculado
ao Direito Interno, que sustente o registro de navios (MENEZES, 2015).

No Art. 92 da CNUDM I11, atinente ao poder jurisdicional do Estado de bandeira sobre

navios que se encontrem em Alto-Mar, dispoe-se:

1. Os navios devem navegar sob a bandeira de um s6 Estado e, salvo nos casos
excepcionais previstos expressamente em tratados internacionais ou na
presente Convengdo, devem submeter-se, no alto-mar, a jurisdi¢do exclusiva
desse Estado. Durante uma viagem ou em porto de escala, um navio ndo pode
mudar de bandeira, a ndo ser no caso de transferéncia efetiva da propriedade
ou de mudanga de registro.

2. Um navio que navegue sob a bandeira de dois ou mais Estados, utilizando-
as segundo as suas convenié€ncias, ndo pode reivindicar qualquer dessas
nacionalidades perante um terceiro Estado e pode ser considerado como um
navio sem nacionalidade. (ONU, 1995, p. 43).

Em caso de acidente de navegagdao em Alto-Mar, incide sobre o Estado de bandeira a
responsabilidade de “[...] ordenar a abertura de inquérito [...]” (MARTINS, 2015a, p. 68), “[...]
podendo ocorrer competéncia concorrente, se o acidente ou incidente® envolver navios de
bandeiras diferentes.” (MARTINS, 2015a, p. 69). De maneira oposta, o julgamento das
eventualidades que se sucedem em Mar Territorial ou em aguas interiores compete a jurisdicao
lex fori, do local de ocorréncia do fato.

Suplementarmente, aos casos de acidente de navegacao ou abalroamento em que se
atribua culpabilidade ao capitdo ou demais funcionarios, as disposi¢des encontram-se no Art.

97 da Convengao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar:

Em caso de abalroamento ou de qualquer outro incidente de navegagéo
ocorrido a um navio no alto mar que possa acarretar uma responsabilidade

¥ O incidente ¢é caracterizado como uma ocorréncia que poderia levar a um acidente.
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penal ou disciplinar para o capitdo ou para qualquer outra pessoa ao Servigo
do navio, os procedimentos penais ¢ disciplinares contra essas pessoas sO
podem ser iniciados perante as autoridades judiciais ou administrativas do
Estado de bandeira ou perante as do estado do qual essas pessoas sejam
nacionais. (ONU, 1995, p. 46).

Alusivo ao Art. 97 da CNUDM III e em consonancia com a ndo aplicabilidade de
jurisdicdo em Alto-Mar, preceitua-se acerca da imunidade concedida aos Estados: “Nenhum
apresamento ou retencdo do navio pode ser ordenado, nem mesmo como medida de
investigacao, por outras autoridades que nao as do Estado de bandeira.” (ONU, 1995, p. 46). A
existéncia da prerrogativa da liberdade de navegacdo pode ser exonerada, conferindo aos
Estados o direito de visita e direito de persegui¢dao continua (MARTINS, 2015a; MENEZES,
2015).

O principio da imunidade emana que “[...] ndo assiste aos navios de guerra o direito
de visita a navios estrangeiros.” (MARTINS, 2015a, p. 70). Enuncia-se por direito de visita, a

prerrogativa das autoridades em “[...] exercer poder de policia e averiguacao, desde que tenha

razoavel motivo de suspeitar de atos ilicitos.” (MENEZES, 2015, p. 133).

Trata-se de uma limitacdo do instituto da imunidade, que sera quebrado em
caso de suspeita de pratica de: a) pirataria; b) trafico de escravos; c)
transmissdes ndo autorizadas; d) auséncia de nacionalidade do navio; ou ¢)
mesma nacionalidade entre navio de guerra ¢ a embarcagdo visitada, embora
arvore uma bandeira estrangeira ou se recuse a i¢ar a sua propria bandeira.
(MENEZES, 2015, p. 134).

Ratio legis®, o direito de persegui¢do continua (hot pursuit) é assegurado aos navios
de guerra ou aeronaves militares e “[...] somente podera ser iniciada depois de ter sido emitido
sinal de parar, visual ou auditivo, a uma distancia que permita ao navio estrangeiro vé-lo ou
ouvi-lo.” (MARTINS, 2015a, p. 71). Atribui-se ao Art. 111 da CNUDM III a enunciagdo dos

preceitos que regimentam a prerrogativa a persegui¢ao continua.

A persegui¢do de um navio estrangeiro pode ser empreendida quando as
autoridades competentes do Estado costeiro tiverem motivos fundados para
acreditar que o navio infringiu as suas leis e regulamentos. A perseguigdo deve
iniciar-se quando o navio estrangeiro ou uma das suas embarcagdes se
encontrar nas aguas interiores, nas aguas arquipelagicas, no mar territorial ou
na zona contigua do Estado perseguidor, ¢ s6 pode continuar fora do mar
territorial ou da zona contigua se a persegui¢do nao tiver sido interrompida.
Nao é necessario que o navio que da a ordem de parar a um navio estrangeiro

? Locugdo latina que significa “em razdo da lei”.
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que navega pelo mar territorial ou pela zona contigua se encontre também no
mar territorial ou na zona contigua no mesmo momento em que O navio
estrangeiro recebe a referida ordem. Se o navio estrangeiro se encontrar na
zona contigua, como definida no artigo 33, a perseguicdo s6 pode ser iniciada

se tiver havido violagdo dos direitos para cuja prote¢do a referida zona foi
criada. (ONU, 1995, p. 50).

Apobs a descricdo dos espagos maritimos e para melhor compreensdo do leitor, €

possivel visualizar na Figura 10 como ocorre a divisao destes espagos no Brasil.

a®’

Figura 10 — Espacos maritimos brasileiros.
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3.3.6 Poder Jurisdicional do Estado Brasileiro

De jure constituto, pelo direito vigente, os preceitos que regimentam a delimitagdo do
territorio maritimo brasileiro, determinados pela Convencao das Nacoes Unidas sobre o Direito
do Mar e sancionados pela Lei n° 8.617/93 e Decreto 1.530/95, estabelecem que o dominio
maritimo nacional compreende os espagos aos quais o Brasil exerce direito de soberania e
jurisdicdo, as aguas interiores e as areas referentes ao Mar Territorial, Zona Contigua, Zona
Economica Exclusiva e Plataforma Continental (MARTINS, 2015a).

Acordante definigdo estabelecida pela Normam-04/DPC, a Marinha do Brasil

formalizou o conceito de Aguas Jurisdicionais Brasileiras (AJB), conforme dispde Capitulo I.

Compreendem as aguas interiores € 0s espacos maritimos, nos quais o Brasil
exerce jurisdigdo, em algum grau, sobre atividades, pessoas, instala¢des,
embarcagdes e recursos naturais vivos € ndo vivos, encontrados na massa
liquida, no leito ou no subsolo marinho, para fins de controle e fiscalizagdo,
dentro dos limites da legislacdo internacional e nacional. Esses espacos
maritimos compreendem a faixa de duzentas milhas maritimas contadas a
partir das linhas de base, acrescida das aguas sobrejacentes a extensdo da
Plataforma Continental além das duzentas milhas maritimas, onde ela ocorrer.
(MARINHA DO BRASIL, 2013, p. 11).

A aplicabilidade das leis e outorga de controle condiciona-se ao principio da
territorialidade, previsto no Art. 5° do Codigo Penal Brasileiro. Dispde o caput: “Aplica-se a lei
brasileira, sem prejuizo de convengdes, tratados e regras de direito internacional, ao crime

cometido no territorio nacional.” (BRASIL, 1984).

§ 1° - Para os efeitos penais, consideram-se como extensdo do territorio
nacional as embarcacdes ¢ acronaves brasileiras, de natureza publica ou a
servigo do governo brasileiro, onde quer que se encontrem, bem como as
aeronaves ¢ as embarcagoes brasileiras, mercantes ou de propriedade privada,
que se achem, respectivamente, no espago aéreo correspondente ao alto mar.
§ 2° - E também aplicavel a lei brasileira aos crimes praticados a bordo de
aeronaves ou embarcagdes estrangeiras de propriedade privada, achando-se
aquelas em pouso no territdrio nacional ou em vOo no espago aéreo
correspondente, e estas em porto ou mar territorial do Brasil. (BRASIL, 1984).

Em carater complementar a andlise do poderio de jurisdi¢ao nacional, considera-se a
hipétese de extraterritorialidade para as intervengdes cometidas em territorio estrangeiro,

consoante Art. 7° do Codigo Penal Brasileiro. No Inciso 11, Alinea c, resvala-se na legalidade
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do principio a crimes praticados em aeronaves ou embarcacdes brasileiras. Figuram como

condigdes necessarias a aplicabilidade das leis nacionais a crimes cometidos no exterior:

a) entrar o agente no territorio nacional; b) ser o fato punivel também nos
paises em que foi praticado; ¢) estar o crime incluido entre aqueles pelos quais
a lei brasileira autoriza a extradi¢do; d) ndo ter sido o agente absolvido no
estrangeiro ou ndo ter ai cumprido a pena; €) ndo ter sido o agente perdoado
no estrangeiro ou, por outro motivo, ndo estar extinta a punibilidade, segundo
a lei mais favoravel. (BRASIL, 1993).

O Estado brasileiro exerce jurisdi¢ao civil, penal e administrativa integral nas dguas
interiores, salvas as particularidades juridicas atinentes ao principio da extraterritorialidade. No
que lhe concerne, “O Mar Territorial brasileiro compreende uma faixa de doze milhas maritimas
de largura, medidas a partir da linha de baixa-mar do litoral continental e insular, tal como
indicada nas cartas nauticas de grande escala, reconhecidas oficialmente no Brasil.” (BRASIL,
1993, Art. 1°). Nos casos em que a costa apresentar recortes profundos e reentrancias ou uma
franja de ilhas, adotar-se-4 o método das linhas de base retas, conforme Paragrafo Unico do Art.
1° (MARTINS, 2015a).

De acordo com o Art. 2° da referida Lei, o Estado costeiro detém soberania integral no
Mar Territorial, salvos os fatos em que ha prevaléncia ao direito de passagem inocente, € a
competéncia jurisdicional recai sobre o Estado de bandeira. Ndo obstante, o sistema juridico
brasileiro legitima o principio da jurisdigdo concorrente, que prevé a atuacao pluralizada dos
Estados no processo deliberativo. Em consequéncia desse principio, sentengas expressas em
juizos estrangeiros poderao ter juridicidade em todo o territorio nacional (BITTENCOURT;
TORMIN, 2015; MARTINS, 2015a).

Nos termos da Lei n® 8.617/93, referéncia as delimitagdes dos espagos maritimos,
preceitua-se que a Zona Contigua brasileira “[...] compreende uma faixa que se estende das
doze as vinte e quatro milhas maritimas, contadas a partir das linhas de base que servem para
medir a largura do mar territorial.” (BRASIL, 1993, Art. 4°). Destitui-se o Estado costeiro de

soberania, ao passo que, a admissibilidade de medidas fiscalizatorias condiciona-se a fins de:

I — Evitar as infragdes as leis e aos regulamentos aduaneiros, fiscais, de
imigracdo ou sanitrios, no seu territorio, ou no seu mar territorial;

IT — Reprimir as infra¢des as leis e aos regulamentos, no seu territorio ou no
seu mar territorial. (BRASIL, 1993).
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A Zona Econdmica Exclusiva limita-se a 200 milhas maritimas, se referenciada a partir
da linha de base, de acordo com o Art. 6° da Lei 8.617/93. O litoral brasileiro estende-se por
8.698 km e dispde de 3,5 milhdes de km? de 4rea pertencente a ZEE. A despeito do direito
comum aos Estados de sobrevoar e navegar livremente nesta zona, o Estado costeiro detém
soberania sobre a exploracao de recursos para fins econdomicos e possui direito exclusivo sobre
as investigagdes cientificas, prote¢do e preservagdo do meio maritimo, além da instalagdo e
operacgdo de estruturas (MARTINS, 2015a).

Com expressiva relevancia econdmica nas atividades de aproveitamento e exploragcao
dos recursos minerais € combustiveis fosseis, a Plataforma Continental contém as principais
reservas petroliferas do Brasil. De acordo com o Boletim Anual de Exploracao e Producao de
Petroleo e Gés Natural, referente ao ano de 2017, o Rio de Janeiro encarregou-se de 70% da
producdo maritima nacional, seguido pelo Espirito Santo com 15% e Sao Paulo com 14%.
Adicionalmente, “De um total estimado em mais de dezessete bilhdes de barris, apenas 12,7%
sdao achados em terra e os restantes 87,3% sob o leito do mar.” (MACHADO, 2015, p. 79;
MINISTERIO DE MINAS E ENERGIA, 2017).

Constituida de plataforma continental, talude e elevacdo continental, geralmente bem
definidos, a margem continental nacional “[...] ultrapassa a largura de 200 milhas maritimas em
diversos trechos do litoral.” (MACHADO, 2015, p. 76), destacando-se o cone do Rio Amazonas

e o litoral do Espirito Santo até o limite Sul do pais, tal como apontado por Machado:

A plataforma continental geomorfologica tem, ao longo da costa brasileira,
largura variavel, prolongando-se até a queda do talude em profundidade de
220 metros. O talude, por seu turno, é geralmente estreito ¢ tem declive
acentuado, até encontrar a elevagdo continental a profundidade entre 1.800 ¢
3.600 metros. A elevagdo continental vai desde o pé do talude até o inicio da
bacia oceanica profunda, entre 4 mil e 5.600 metros de profundidade.
(MACHADO, 2015, p. 76).

A Plataforma Continental brasileira abrange o leito e subsolo marinho, estendendo-se
do mar territorial ao bordo exterior da margem continental, ou até uma distancia de duzentas
milhas maritimas, a contar da linha de base. Conforme disposto nos Arts. 12 ¢ 13 da Lei n°
8.617/93, o Brasil detém soberania sobre a exploragao dos recursos naturais e direito exclusivo
de regulamentar a investigagdo cientifica, preservagdo do meio marinho, bem como a
construgdo, operagao e uso de ilhas artificiais, instalagdes e estruturas nessas areas (BRASIL,

1993).
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De norte a sul do Brasil, a Zona Costeira (coastal zone), abrange, aproximadamente,
400 municipios, 17 estados e estende-se por 8.500 km. Conforme os preceitos emanados do
Decreto n° 5.300, de 7 de dezembro de 2004, Art. 3°, Incisos I e II, o espago constitui-se pela
interagdo do ar, mar e terra. (MINISTERIO DO MEIO AMBIENTE, 2019). Sobre isso convém

observar o texto:

A zona costeira brasileira, considerada patrimdnio nacional pela Constituigao
de 1988, corresponde ao espaco geografico de interagdo do ar, do mar e da
terra, incluindo seus recursos renovaveis ou ndo, abrangendo uma faixa
maritima ¢ uma faixa terrestre, com os seguintes limites:

I — Faixa maritima: espaco que se estende por doze milhas nauticas, medido a
partir das linhas de base, compreendendo, dessa forma, a totalidade do mar
territorial;

II — Faixa terrestre: espaco compreendido pelos limites dos Municipios que
sofrem influéncia direta dos fendomenos ocorrentes na zona costeira.
(BRASIL, 2004).

Ressalta-se que em conformidade ao caput do Art. 255 da Constituicdo Federal de 1988,
“Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo
e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de
defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geragdes.” (BRASIL, 1988, Art. 255). No

Paragrafo 4° atribui-se a caracteristica de patrimonio nacional a Zona Costeira.

A Floresta Amazonica brasileira, a Mata Atlantica, a Serra do Mar, o Pantanal
Mato-Grossense ¢ a Zona Costeira sdo patrimonio nacional, ¢ sua utilizagdo
far-se-a, na forma da lei, dentro de condig¢des que assegurem a preservagao do
meio ambiente, inclusive quanto ao uso dos recursos naturais. (BRASIL,
1988).

3.3.6.1 Fontes Juridicas do Direito Maritimo no Brasil

Semanticamente, existe certa alteridade significativa na expressao fonte do direito, em
consequéncia da ambiguidade que se atribui aos termos fonte e direito, isoladamente, conforme

aponta o jurista brasileiro Tércio Sampaio Ferraz Junior:

Na verdade, a expressdo fonte do direito ¢ uma metafora cheia de
ambiguidades. O uso da palavra esta transposto e pretende significar origem,
génese. As discussdes sobre o assunto, que mencionamos, revelam que muitas
das disputas resultam daquela ambiguidade, posto que por fonte quer-se
significar simultaneamente e, as vezes, confusamente, a origem historica,
sociologica, psicologica, mas também a génese analitica, os processos de
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elaboragdo e de dedug@o de regras obrigatdrias ou, ainda, a natureza filosofica
do direito, seu fundamento ¢ sua justificacdo. Por sua vez, a propria expressao
direito, igualmente vaga ¢ ambigua, confere a teoria uma dose de imprecisao,
pois ora estamos a pensar nas normas (direito objetivo), ora nas situagdes
(direito subjetivo) e até na propria ciéncia juridica e sua produgdo teodrica (as
fontes da ciéncia e do direito). (FERRAZ JUNIOR, 2003, p. 225).

Na doutrina contemporanea, legitima-se o direito ndo essencialmente como um dado,
mas como um processo de constante criagdo, com cerne nas relagdes € manifestagdes humanas.
Assumir o direito como objeto inacabado, isto €, em constante mutabilidade, ¢ validar a
complexidade de seu ordenamento juridico e, por conseguinte, a necessidade de dispor de ampla
variedade de fontes, aptas a normatizar os fatos e acontecimentos da sociedade que se tutela
(FERRAZ JUNIOR, 2003; BORGES, 2013).

Ainda que nao desfrute de unanimidade entre os juristas, a doutrina que classifica as
fontes do direito em formais e materiais prepondera no cendrio juridico. De acordo com Ferraz
Junior (2003), as fontes formais revelam o direito vigente, manifesto na Constitui¢do, Tratados
e Leis. J& as fontes materiais responsabilizam-se pela interpretagdo e consequente aplicacdao do

direito as manifestagdes sociais, tal como descrito por Menezes:

E possivel vislumbrar que além das fontes formais tradicionais, existem outras
que sdo decorrentes da propria natureza do Direito do Mar e de seu ambiente
transdisciplinar, as quais se colocam como fontes extrajuridicas. Por isso, ¢
necessario destacar que, além das fontes tradicionais de Direito Internacional,
ha de se considerar o direito interno dos Estados como elemento normativo
fundamental para a discussdo das fontes. (MENEZES, 2015, p. 66-67).

Identificar e compreender integralmente as fontes do direito ¢ fundamental a atuagao
do intérprete da lei, posto que confere legitimidade a fundamentagao juridica. Menezes (2015)

enfatiza a indispensabilidade das fontes a constru¢do de uma argumentagao solida:

Além disso, toda interpretagdo juridica envolve a necessidade do
estabelecimento de um ambiente de completude sist€mica, especialmente no
caso da existéncia de lacunas ou vazios normativos, que ndo serdo preenchidos
por elementos exogenos ao campo sistémico, mas justamente pelas fontes
juridicas que lhe garantirdo coeréncia. (MENEZES, 2015, p. 66).

Ao considerar que, essencialmente, o Direito do Mar, pertence ao Direito Publico,
assume-se afinidade de fontes entre as matérias. Contudo, devido as particularidades e a
complexidade de seu ordenamento juridico, o Direito Maritimo, em completude, resvala-se em

conteudo sui generis, normatizado por logica particular a doutrina (MENEZES, 2015):
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O Direito Maritimo brasileiro € um conjunto de normas altamente complexo
e de extrema especialidade, sendo regulado pelo direito internacional, interno,
publico e privado de diferentes épocas e hierarquias, o que requer dos
operadores do direito grande esfor¢co de interpretagdo e hermenéutica.
(VIANNA, 2016, p. 4).

No tocante aos Estatutos Juridicos do Mar, Portos e Navios e a Seguranca da
Navegacao, compilou-se nas Figuras 11 e 12, respectivamente, as principais fontes dos temas,
em conformidade com o acervo juridico disponivel no Vade Mecum de Direito Maritimo,

organizado pela especialista Eliane Maria Octaviano Martins (MARTINS, 2015b).

Figura 11 - Fontes Estatutos Juridicos Mar, Portos e Navios.

1988: Constituicao da RepUblca Federativa do Brasi
4
I 1990: Convengao das NagBes Unidas sobre o Direito do Mar -
Estatuto CNUDM Il - Decreto n° 99165
Juridico
do Mar e v,
dos Portos

1993: Lei n° 8617 - Dispde sobre o Mar Terriforial, a Zona Contigua,
a Zona Econdmica Exclusiva e a Plataforma Continental brasileiros, e
da outfras providéncias

. 1929: Convengao de Direifo Infernacional Privado - Cédigo de
Estatuto Bustamante - Decreto n° 1887l
Juridico

dos Navios

Fonte: Adaptado de Martins (2015b).



Figura 12 - Fontes Seguranca da Navegacao.

.
Seguranga

Navegagdo

1984: Lei n° 7203 - Dispbe sobre a assisténcia e salvamento
de embarcagao, coisa ou bem em perigo No mar, Nos portos
e Nnas Vvias navegaveis interiores

1984: Lei n° 7 273 - Dispde sobre a busca e salvamento de
vida humana em perigo no mar, nos porfos e nas vias
navegaveis inferiores

1997: Lei n° 9537 - Lel de Seguranga do Trafego Aquaviario
(Lesta) - Dispde sobre a seguranga do fréfego aquaviario em
dguas sob jurisdicao nacional e déa outras providéncias

1998: Decrefo n° 2596 - Regulamento do Trafego Aquaviario
(RLesta) - Regulamenta a Lei n° 9537

2002: Decreto n° 4406 - Estabelece dretrizes para a
fiscalizag@o em embarcagdes comerciais de furismo, seus
passageiros e fripulantes

* Gonvengao Internacional para a Unificag@o de Gertas Regras
Relafivas a Abalroamento, Assisténcia e Salvamento Maritimo
(Decreto n° 10773 de 19H)

* Solas 74 - Gonvengao Internacional para Salvaguarda da
Vida Humana no Mar

*ISM Code - Godigo Internacional de Gerenciamento de
Seguranga

*ISPS Code - Codigo Infernacional para a Protegao de Navios
e Instalagdes Portuarias

* Codigo CIC - Codigo de Mormas Infernacionais e Préficas
Recomendadas para uma Invesfigagao de Seguranga de um
Acidente Maritimo, ou de um Incidente Maritimo (Godigo de
Investigagao de Acidente)

* Ripeam - Gonvengao sobre 0 Regulamento Infernacional
para Evitar Abalroamentos no Mar (Decrefo n° 80068 de
1997)

* Convengao SAR - Convengao Internacional sobre Busca e
Salvamento Maritimos (Decreto n° 85 de 199)

* Gonvengao Internacional sobre Salvamento Maritimo

* Gonvengao para a Suspressao de Atos llicitos confra a
Seguranga da Navegagao Marifima - Conveng@o SUA
(Decreto n° 6136 de 2007)

* Convengao de Atenas Relativa ao Transporte de
Passageiros e suas Bagagens por Via Marifima

Fonte: Adaptado de Martins (2015b).
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34  PANORAMA DO SISTEMA DE REGULAMENTACAO

Com a multiplicidade de paises que integram o comit¢ da ONU e consequente
diversidade de interesses, tém-se evidenciado significativa mudang¢a normativa do direito
positivista contemporaneo. Em face de um cenério regulamentar pluralista, insurgem tentativas
de unificagdo da matéria. “Sob a égide do direito maritimo publico e do direito do mar, houve
inimeras tentativas de harmonizacdo que resultaram em radicais mudangas no quadro
regulamentar maritimo, as quais afetaram tanto o tradicional direito maritimo privado como o
direito do mar.” (MARTINS, 2013, p. 26).

Martins aponta que “Harmonizar ndo significa necessariamente unificar.” (MARTINS,
2013, p. 27). A novo'®, “Harmonizar no sentido do comando normativo e identidade de efeitos,
ndo necessariamente unificar no sentido de um texto Unico. Propugna-se que a unificacao do
direito maritimo, em sentido lato, enseja uma identidade das normas e respectivos efeitos.”
(MARTINS, 2013, p. 27). Nao obstante, 0 montante de normas, protocolos e convengdes,
considera-se que a sistematizacao integralizada do direito maritimo como uma ciéncia juridica
solida e harmonica ainda nao foi alcancada (MARTINS, 2013).

Hierarquicamente prepondera a atuacao da Organizagao das Nagdes Unidas (ONU), que
se manifesta perante a ratificagao de quorum dos Estados. Verifica-se que a obrigatoriedade no
cumprimento das legislagdes estende-se apenas aos paises signatarios da Convengdo que

inserem elementos do direito interno aos preceitos internacionais:

Independentemente da obrigatoriedade advinda da condicdo de Estado
signatario das Convengdes, os Estados elaboram as suas legislagdes internas
de maneira a conciliar interesses do Estado e seus particulares com as
normativas internacionais e viabilizar, portanto, a continuidade das transagoes
internacionais. (MARTINS, 2013, p. 28).

Ressalta-se que as normas emanadas pela ONU apresentam rigida hierarquizagao,
distintivamente aquelas que regem o Direito Internacional. Consoante Paul Reuter et Jean
Combacau, “Nao ha uma hierarquia clara entre as normas juridicas internacionais.” (REUTER;
COMBACAU, [1980] apud MELLO, 2000, p. 73). O cenario de regulamentacdo maritima tem
cerne nos ordenamentos emanados pela Organizagdo das Nagdes Unidas e incide sobre a

Organizag¢ao Maritima Internacional (IMO) e a Organizagado Internacional do Trabalho (OIT).

1% Locugdo latina que significa “de novo” ou “novamente”.
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Como agente primario do sistema de regulamenta¢do maritimo, disposto na Figura 13,
a ONU tem por fungdo gerir as necessidades individuais dos Estados, enquanto as agéncias das
Nacodes Unidas encarregam-se das especificidades inerentes a matéria. Sobre isso Stopford

€SCreve:

A dificil tarefa de coordenar os multiplos interesses ¢ conseguir um acordo
relacionado a um conjunto de leis maritimas consistente ¢ de responsabilidade
das Nagoes Unidas. A Convengao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar
[United Nations Convention on the Law of the Sea, Unclos], de 1982,
estabelece um enquadramento amplo, enquanto a tarefa de desenvolver ¢ de
manter regras exequiveis no ambito desse enquadramento ¢ delegada a duas
agéncias das Nagdes Unidas: a IMO e a OMT. A IMO ¢ responsavel pelas
regras sobre a seguranca do navio, a polui¢do e a proteg¢do, ¢ a OMT ¢ a
responsavel pelas leis que governam as pessoas a bordo dos navios. Essas duas
organizagdes produzem ‘“convengdes” que se tornam lei quando sdo
promulgadas por cada Estado maritimo. (STOPFORD, 2009, p. 719).

Figura 13 - Sistema de Regulamentacao Maritima.

Convengéo do
Direito do Mar das
Nagées Unidas
(United Nations
Convention on the
Law of the Sea -
Unclos 1982)

e ? Organizacao
Organizacao _ . Internacional do
Maritima Nacdes Unidas
Trabalho
Internacional (IMO), (ONV) (0IT)

----- v

\

Define regras de
projeto e emite os

g g

Frota de navios mercantes: 74 mil

Classe"

Sociedades
Classificadoras

r
Desenvolve e | Vota sobre as | Desenvolve e
atualiza as | resolugdes e as | atualiza as
convengoes | convengdes da | convengoes

ONU
Y | | A
Ratifica as | ESTADOS MARITIMOS | Ratifica as
Convencgdes de Convencgdes da IMO Convengdes da OIT Convencgdes dos
Seguranca | | . Recursos
Maritima e de h | | o Humanos
Poluicao Como Estado de Como Estado Maritimos
| Bandeira Costeiro |
| R 0 Controle do
I | CEEITE E Estado do Porto |
IACS | navios e aplica aplica as leis |
Associagao Internacional as leis de sobre navios em
de Sociedades | Estad? sobre suas 4guas |
Classificadoras | Gl costeiras |
"certificados de | |
:= :
L

Fonte: Adaptado de Stopford (2009).
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3.4.1 Organizaciao Maritima Internacional (IMO)

Concebida em 1948, em Genebra, a Organiza¢cdo Maritima Internacional (IMO) tem
como lema: Safe, secure and efficient shipping on clean oceans (MARTINS, 2013, p. 29). Entre

as principais finalidades da entidade, destacam-se:

I. Promover cooperagdo ¢ troca de informag¢des no campo internacional a
respeito de assuntos técnicos de navegagdo comercial;

II. Desenvolver a seguranga no mar e reunir conferéncias sobre navegagao;
III. Estimular a adogdo geral de normas relativas a seguranga maritima ¢ a
eficacia da navegagdo, o abandono de medidas discriminatorias aplicadas a
navegagao internacional;

IV. Examinar questOes relativas a praticas desleais de empresas de navegagao;
e

V. Tratar de assuntos relativos a navegacdo maritima apresentados por outros
orgdos das Nagdes Unidas. (MARTINS, 2013, p. 29).

Responsavel por um acervo de, aproximadamente, cinquenta ordenamentos que
abordam a seguranca da navegacao ¢ a protecdo do meio ambiente marinho, destacam-se como

principais conveng¢des da IMO no cenario regulamentar internacional:

L. International Convention for the Safety of Life at Sea (Solas, 1974), que
contempla o Codigo de Gerenciamento Ambiental (International Safety
Management Code — ISM Code), que procede ao gerenciamento do meio
ambiente ¢ de navios visando a seguranga da navegacdo e a protecdo ambiental
dos mares e oceanos, ¢ 0o Codigo Internacional para Protecdo de Navios e
Instalagoes Portuarias (International Ship and Port Facility Security Code —
ISP Code), criado por emenda da Convengao Solas/74 (Londres, 2002);

IL. International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (1973)
¢ protocolos de 1978 ¢ 1997 (Marpol) ¢;

III. International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW), alterada em 1995 e 2010 (Manila
Amendments). (MARTINS, 2013, p. 30).

Entende-se a IMO como uma agéncia especializada da Organizacdo das Nacdes
Unidas, guarnecida de autoridade global no que concerne a implementagdo de estruturas
normativas solidas e eficazes ao sistema de transporte maritimo internacional. A Organizagao
¢ composta por uma Assembleia, um Conselho, diferentes Comités e Subcomités, além de um

Secretariado.
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A Assembleia da IMO ¢ atualmente constituida de 162 representantes dos Estados
membros, com reunides periddicas a cada dois anos (INTERNATIONAL MARITIME
ORGANIZATION, 2019). Sobre a composi¢ao da IMO, Martins afirma ainda:

No ambito da IMO, destacam-se diversos Comités, a saber: Comité de
Seguranca Maritima (MSC); Comité de Protecdo do Meio Ambiente Marinho
(MEPC); Comité de Cooperagdo Técnica (TC); Comité de Facilitagdo (FAL);
¢ Comité Juridico (LEG). A IMO abrange ainda os subcomités de Projeto e
Equipamento; Protecdo a Incéndio (FP); Linhas de Carga, Estabilidade e
Seguranca de Barcos de Pesca (SLF); Navegacdo (NAV); Comunicagdo ¢
Equipamento de Salvatagem (Comsar); Normas de Treinamento e Servigo de
Quarto (STW); Granéis, Liquidos ¢ Gases (BLG); Mercadorias Perigosas,
Cargas Solidas e Contéineres (DSC); e Implementagdo dos Instrumentos da
IMO (FSI). (MARTINS, 2013, p. 32).

Adicionalmente, resvala-se na atuagdao da Diretoria de Portos e Costas (DPC),
promulgada pelo Decreto n® 65.611 de 23 de outubro de 1969, e cujo Art. 2° enumera as

atribuigoes dessa entidade:

I — Fiscalizar, no que concerne a Seguranga Nacional, ¢ de acordo com os
compromissos internacionais assumidos, as atividades da Marinha Mercante
Nacional e Estrangeiras;

I — Estabelecer as condigdes de acesso, permanéncia, estacionamento, trafego
¢ saidas das embarca¢des mercantes nacionais e estrangeiras, em relagdo aos
portos, fundeadouros, aguas territoriais € zona contigua;

1T — Cumprir e fazer cumprir as disposi¢des vigentes sobre constru¢des em
terrenos de marinha e acrescidos, marginais das vias fluviais e lacustres de
navegagdo, obras sobre aguas ¢ instalacdes de portos, na salvaguarda dos
interesses da navegacdo ¢ da defesa nacional;

IV — Coordenar, apoiar e fiscalizar as atividades administrativas dos 6rgéos
subordinados;

V — Controlar e fiscalizar os assuntos atinentes a inscrigdo ¢ registro das
embarcagOes da Marinha Mercante;

VI — Licenciar construgdes, reparos ¢ aquisi¢oes de embarcagdes no pais ou
no estrangeiro, dentro dos requisitos técnicos estabelecidos;

VII — Expedir certificados para as embarcag¢des, inclusive os de arqueagdo e
borda livre, e elaborar instru¢cdes para proceder as vistorias necessarias a
manutengdo de suas condi¢des de seguranga e eficiéncia de acordo com as
Leis, Decretos, Regulamentos, Convengdes Internacionais e instrugdes
vigentes, fiscalizando o processo de emissdo dos certificados quando
expedidos por entidades autorizadas pelo Governo Brasileiro;

VIII — Estabelecer as condi¢des a que deverdo satisfazer a instalacdo e o
funcionamento dos estaleiros, oficinas, diques e carreiras de construgdo e
reparos navais, ndo pertencentes a MG, licenciando-os e fiscalizando seu
funcionamento;

IX — Aprovar e fiscalizar as rotagcdes das embarcagdes da Marinha Mercante;



53

X — Planejar, executar e controlar as atividades relacionadas com o Ensino
Profissional do pessoal da Marinha Mercante;

XI — Controlar e fiscalizar as inscri¢des do pessoal da Marinha Mercante;
XII — Estabelecer normas disciplinares, no que se refere a conduta e as
atividades do pessoal da Marinha Mercante;

XII - Dirigir e fiscalizar os servicos de Praticagem em todo territorio
nacional;

XIV — Elaborar instrugdes sobre o servico de assisténcia e salvamento
maritimo no interior dos portos;

XV — Organizar ¢ exercer a politica naval;

XVI — Instaurar e fazer instaurar inquéritos para apurar os incidentes,
acidentes e sinistros relacionados com as atividades maritimas, tanto no que
concerne ao material como ao pessoal;

XVII — Elaborar instituicdes sobre as embarcagdes submersas ou encalhadas
quando da competéncia do Ministério da Marinha;

XVIII — Manter intercdmbio com Entidades Publicas ou Privadas afins.
(BRASIL, 1969).

3.4.2 Organizacao Internacional do Trabalho (OIT)

A Organizacao Internacional do Trabalho (OIT) ou International Labor Organization

(ILO) foi fundada em 1919 sob a égide de regulamentar questdes trabalhistas para diversos

setores, dispondo de resolugdes e convencdes especificas a esfera maritima, conforme texto da

propria OIT:

A missdo da OIT é promover oportunidades para que homens ¢ mulheres
possam ter acesso a um trabalho decente e produtivo, em condigdes de
liberdade, equidade, seguranga e dignidade. Para a OIT, o trabalho decente ¢
condi¢do fundamental para a superagdo da pobreza, a redugdo das
desigualdades sociais, a garantia da governabilidade democratica ¢ o
desenvolvimento sustentavel. (OIT, 2019a).

O Trabalho Decente ¢ o ponto de convergéncia dos objetivos estratégicos da

Organiza¢ao Internacional do Trabalho e incluem-se nos Objetivos de Desenvolvimento

Sustentavel (ODS) definidos pela ONU para a Agenda 2030 de Desenvolvimento Sustentavel.

Dentre os objetivos ODS figuram:

1. O respeito aos direitos no trabalho, especialmente aqueles definidos como
fundamentais (liberdade sindical, direito de negociagdo coletiva, eliminagdo
de todas as formas de discriminagdo em matéria de emprego e ocupagao ¢
erradicagdo de todas as formas de trabalho forgado e trabalho infantil);

2. A promogdo do emprego produtivo e de qualidade;

3. A ampliacdo da protegao social;

4. E o fortalecimento do didlogo social. (OIT, 2019b).
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Em linhas gerais, a OIT ¢ composta por 187 Estados membros, possuindo a sede em
Genebra, na Suica. O modelo adotado nas relacdes avaliadas pela organizagdo baseia-se no
tripartismo, o qual possibilita a existéncia de uma relagdo triplice entre autoridades
governamentais, empregadores e empregados, representadas, respectivamente, pela
Conferéncia Internacional do Trabalho, o Conselho de Administragdo e o Escritério
Internacional do Trabalho. “A Conferéncia adota normas em forma de Convénios que, apos
entrarem em vigor, sdo incorporadas a legislagdo dos Estados-membros que as ratificam.”
(MARTINS, 2013, p. 33), ao passo que o Escritério executa as deliberacdes das outras entidades
(MARTINS, 2013).

3.5 AMAZONIA AZUL

O territorio maritimo brasileiro, que compreende o Mar Territorial, a Zona Contigua,
a Zona Econdmica Exclusiva e a Plataforma Continental, totalizando extensao territorial de 200
milhas maritimas, ¢ denominado Amazoénia Azul. Conceitualmente, interpreta-se a
nomenclatura politica e estrategicamente, asseverando a polivaléncia do termo. Por manter
estreita relacao e potencialmente influenciar diversas areas do conhecimento, “[...] orientando
o desenvolvimento nacional e inserindo o Brasil na vanguarda da preservagao e uso sustentavel
dos mares e rios.”, (MARINHA DO BRASIL, 2019a), constitui tema inestimavel a
contemporaneidade no que concerne as praticas e politicas maritimas.

Estima-se que o Brasil detenha direito a exploracdo de uma area oceénica de 4,5
milhdes de km?2, valor que poderd chegar a 5,7 milhdes de km?, e que equivale a,
aproximadamente, metade da area continental brasileira, ou a uma area equivalente a de toda a
Floresta Amazdnica.

Atinente ao aproveitamento do petrdleo, do gés natural e dos minerais nucleares, o Art.
177 da Constituicdo Federal de 1988, alterado pela Emenda Constitucional n® 9, preceitua que
tais recursos constituem monopo6lio da Unido. Adicionalmente, em Paragrafo 1° dispde-se que
a Unido podera conceder o direito a empresas estatais ou privadas (FERRO; TEIXEIRA, 2009;
MARINHA DO BRASIL, 2019b).

Mesmo apdés mais de uma década de sua descoberta, ¢ essencial reconhecer a

importancia econdmica das riquezas naturais do Pré-Sal. “Apds o antincio da descoberta da
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provincia petrolifera do pré-sal foram geradas expectativas de que o desenvolvimento dos novos
recursos abriria uma nova pagina na historia brasileira, propiciando a mudanga radical na
estrutura social e econdomica.” (SAUER; RODRIGUES, 2016, p. 186). Sobre isso destaca-se

ainda:

No mar estdo as reservas do pré-sal e dele retiramos cerca de 85% do petroleo,
75% do gas natural ¢ 45% do pescado produzido no Pais. Por nossas rotas
maritimas, escoamos mais de 95% do comércio exterior brasileiro. Nessa area
existem recursos naturais ¢ uma rica biodiversidade ainda inexplorados.
Buscando alertar a sociedade sobre a importancia estratégica desse imenso
espagco maritimo, a Marinha do Brasil passou a denomina-lo “Amazdnia
Azul”. (MARINHA DO BRASIL, 2019b).

Em consequéncia a disponibilidade de riquezas presentes na Amazonia Azul, Estados
estrangeiros iniciam movimentos de apossamento sobre o territorio maritimo nacional,
ameagando patrimonio de valor inestimavel a coletividade e a soberania da Unido, conforme

destacado pela Marinha do Brasil:

O Brasil desenvolveu uma complexa tecnologia para explorar petréleo em
profundidades acima de dez mil metros. Assim é explorado o produto (gas ou
liquefeito) na Bacia de Santos, conhecida como pré-sal. As reservas brasileiras
de gas e petroleo estdo totalmente inseridas na area maritima, demonstrando
um dos recursos econdmicos € riquezas existentes em nossa ‘“Amazdnia
Azul”, a qual cabe a Marinha do Brasil proteger da cobiga de algum
aventureiro. (MARINHA DO BRASIL, 2019c).

A necessidade de assegurar protecdo as Aguas Jurisdicionais Brasileiras, surge como
resposta ao direito de exploragdo sobre os recursos localizados nesta area. Pari passu, promove
a modernizagdo e a qualificagdo do poderio naval, fundamental a salvaguarda do territério

nacional, tal qual pode ser evidenciado no seguinte trecho:

Desde 2011, surgiu o conceito de “novas ameagas”, de grande preocupagio da
comunidade internacional, que engloba o combate ao terrorismo, ao
narcotrafico, ao trafico ilicito de armas, ao contrabando e descaminho, ao
trafico de pessoas ¢ a antiga pirataria. Para que os paises tenham capacidade
de combater as “novas ameacas” e a pirataria, necessitam se estruturar de
maneira adequada, com um sistema de gerenciamento e monitoramento
refor¢ado por parcerias, compartilhamento de informagdes e cooperagdao com
outras instituigdes ¢ Marinhas. (MARINHA DO BRASIL, 2019d).

Com o intuito de alertar a populacdo sobre a importancia do territério maritimo

nacional, instituiu-se o Dia Nacional da Amazdnia Azul, promulgado pela Lei n® 13.187 de 11
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de novembro de 2015. Adicionalmente, a Organizagao das Nac¢des Unidas para a Educagao, a
Ciéncia e a Cultura (UNESCO), criada em 16 de novembro de 1945, estabeleceu o ano de 2021

como o preludio do progresso cientifico sustentavel nos oceanos:

Em dezembro de 2017, a Organiza¢dao das Nag¢des Unidas, por meio da
UNESCO, estabeleceu o periodo de 2021 a 2030 como a década para o
desenvolvimento sustentavel da Ciéncia nos Oceanos, com o intuito de
incrementar a coordenacdo e cooperagdo em pesquisas € programas cientificos
para o melhor gerenciamento dos mares e zonas costeiras, reduzindo os riscos
das atividades maritimas. (MARINHA DO BRASIL, 2019a).

Habetur pro veritate'! a expressividade politica e econdmica nacional da Amazonia
Azul. Todavia, faz-se necessario avaliar as vias de direito que delinearam o assentimento da
concep¢do a qual o cenario maritimo integrava-se. Nacionalmente, a primeira tentativa de
demarcagdo do Mar Territorial, empreendida pelo lancamento do tiro de canhdo, emana do
Alvarda de 24 de maio de 1805. Esse processo foi concluido no século XIX por agdes
diplomaticas, sendo consolidado apenas no século XX, devido a existéncia de impasses que até
entdo permaneciam pendentes (MARTINS, 2015a).

Concernente a analise do processo de formagdo das politicas normativas, Martins
discorre acerca da complexidade em estabelecer os fatores que moldam as caracteristicas

regimentais das praticas maritimas de um Estado:

Que fatores condicionam a elaboracdo da politica maritima nacional, assim
como sua consolidacdo/ transformagdo? A resposta a essa pergunta tem
indicagdes interessantes, que devem ser consideradas. Nem sempre € facil
definir tais fatores: sdo eles também objeto de transformagao, em decorréncia
da matéria a que se referem, do grau e dos efeitos das decisdes a serem
tomadas. Todavia, é possivel identifica-los com precisdo, desde que constem
dos documentos de politica externa e figurem em diplomas legais, em nivel
da politica interna e das relagdes internacionais. (MARTINS, 2015a, p. 78).

Em 1970, o Decreto-Lei n°. 1.098 fixou o limite do Mar Territorial nacional em 200
milhas maritimas. Considera-se a Constituicdo Federal de 1988 como a primeira fonte de direito
interna a enquadrar o quadro normativo brasileiro as politicas emanadas pela CNUDM 111,
declarada em vigor pelo Decreto n°. 1530 de 22 de junho de 1995. As documentagdes que

amparam a consolidag¢do da politica maritima nacional sucedem-se pela Lei n°. 8.617/93, “[...]

"' Locugdo latina que significa “tem-se por verdade”.
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que enquadra a normativa interna brasileira e os limites maritimos brasileiros aos preceitos
preconizados pela CNUDM II1.” (MARTINS, 2015a, p. 81).

Neste contexto, concebe-se a Politica Nacional para os Recursos do Mar (PNRM)
como “[...] o embrido para os programas cientificos associados ao exercicio e a garantia da
soberania brasileira no mar [...]” (MARINHA DO BRASIL, 2019e¢), cujos objetivos podem ser

vistos no trecho que se segue.

A PNRM tem por finalidade orientar o desenvolvimento das atividades que
visem a efetiva utilizagdo, exploragdo e aproveitamento dos recursos vivos,
minerais e energéticos do Mar Territorial, da Zona Econémica Exclusiva e da
Plataforma Continental, de acordo com os interesses nacionais, de forma
racional e sustentavel para o desenvolvimento socioecondmico do Pais,
gerando emprego e renda e contribuindo para a inser¢ao social.

A PNRM visa essencialmente:

- Ao estabelecimento de principios e objetivos para a elaboragdo de planos,
programas e agdes de governo no campo das atividades de formacdo de
recursos humanos; no desenvolvimento da pesquisa, ciéncia e tecnologia
marinha;

- A definigdo de agdes para alcangar os objetivos estabelecidos nesta Politica.
(BRASIL, 2005).

Atinente a vertente cientifica, a Comissdo Interministerial para os Recursos do Mar
(CIRM), criada pelo Decreto n°. 74.557 de 12 de setembro de 1974 responsabiliza-se por
coordenar trés programas alusivos a Amazonia Azul: o Plano de Levantamento da Plataforma
Continental (LEPLAC), o Plano Nacional de Gerenciamento Costeiro (PNGC) e, por fim, o
Plano Setorial para os Recursos do Mar (PSRM). As diretrizes que orientam as acdes dos
programas t€m como cerne a fomentacao ao “[...] conhecimento sobre o ambiente marinho, sua
preservacao, o uso racional dos recursos e a formacao de recursos humanos.” (MARINHA DO

BRASIL, 2019%).

3.5.1 Plano de Levantamento da Plataforma Continental (LEPLAC)

Em anuéncia as disposicoes estabelecidas pela Lei n® 8.617 de 4 de janeiro de 1993, o
limite exterior da Plataforma Continental deve ser fixado conforme Art. 76 da Convencao das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM). Caso o Estado anseie pleitear incremento
do territorio para além das 200 milhas maritimas, observa-se as indica¢des dispostas no Art. 4°,

Anexo II, da referida Convengao (MARINHA DO BRASIL, 20191):
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Quando um Estado costeiro tiver inten¢do de estabelecer, de conformidade
com o Art. 76, o limite exterior da sua plataforma continental além das 200
milhas maritimas, apresentara a Comissdo, logo que possivel, mas em
qualquer caso dentro dos 10 anos seguintes a entrada em vigor da presente
Convengao para o referido Estado, as caracteristicas de tal limite juntamente
com as informagdes cientificas e técnicas de apoio. O Estado costeiro
comunicara a0 mesmo tempo os nomes de quaisquer membros da Comissao
que lhe tenham prestado assessoria cientifica e técnica. (CONVENCAO DAS
NACOES UNIDAS, 2013, p. 151).

O Plano de Levantamento da Plataforma Continental Brasileira foi instituido pelo
Decreto n° 98.145 de 15 de setembro de 1989. Intercorre em duas fases, com a finalidade de
“[...] estabelecer o limite exterior da nossa Plataforma Continental no seu enfoque juridico, ou
seja, determinar a area maritima, além das 200 milhas, na qual o Brasil exercerd direitos de
soberania para a exploracdo e o aproveitamento dos recursos naturais do leito e do subsolo
marinho.” (MARINHA DO BRASIL, 2019f).

Ao término da primeira fase, em novembro de 1996, sob gerenciamento da Comissao
Interministerial para os Recursos do Mar (CIRM) e desenvolvidas pela Diretoria de Hidrografia
e Navegacao da Marinha do Brasil (DHN) conjuntamente com a Empresa Brasileira de Petroleo
S.A. (PETROBRAS), “[...] foram coletados cerca de 330.000 km de perfis sismicos,
batimétricos, magnetométricos e gravimétricos ao longo de toda extensio da margem
continental brasileira.” (MARINHA DO BRASIL, 20191).

Conforme Figura 14, a darea total reivindicada, delimitada em vermelho e com
preenchimento em azul escuro, corresponde a 960 mil km? para além das duzentas milhas
maritimas e equipara-se a, aproximadamente, metade da area terrestre do territorio brasileiro,

conforme registrado em:

Os 960 mil km?, correspondentes a area total reivindicada além das duzentas
milhas nauticas, se distribuiram ao longo da costa brasileira, principalmente
nas regides Norte (regido do Cone do Amazonas e Cadeia Norte Brasileira),
Sudeste (regido da Cadeia Vitdria-Trindade e Plat6 de Sdo Paulo) e Sul (regido
de Plato de Santa Catarina ¢ Cone do Rio Grande), equivalendo a soma das
areas dos Estados de Sdo Paulo, Parana, Santa Catarina € Rio Grande do Sul.
Nesses termos, a area oceanica sob jurisdigdo brasileira totalizou 4,4 milhdes
de km?, o que corresponde, aproximadamente, 2 metade da 4rea terrestre do
territorio brasileiro, sendo considerada a Amazdénia Azul. (MARINHA DO
BRASIL, 20191).
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Figura 14 - Incremento ao territério maritimo brasileiro.

x
MARINHA DO BRASIL
DIRETORIA DE HIDROGRAFIA E NAVEGAGAO
Proposta de Plataforma Continental
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Fonte: Marinha do Brasil (2019).

Em maio de 2004 a proposta foi encaminhada a Comissdo de Limites da Plataforma
Continental (CLPC), entidade pertencente ao escopo da ONU. Decorridos praticamente trés
anos, em abril de 2007, a analise foi concluida e resultou em recomendagdes ao Governo
Brasileiro no que concerne a extensdo da drea reivindicada. De um total de 960 mil km?, a
CLPC negou incorporar cerca de 190 mil km? a Plataforma Continental, correspondendo a 20%

da area total pleiteada (MARINHA DO BRASIL, 2019f).
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Com a finalidade de revisar a proposta inicial, iniciou-se a segunda fase do projeto com
a coleta de, aproximadamente, 440.000 km? perfis de dados. Adicionalmente, a margem
continental brasileira foi dividida em trés areas distintas: Margem Sul, Margem Equatorial e
Margem Oriental/Meridional. A Margem Sul, em vermelho, delimita-se inferiormente pelo mar
Argentino e insere-se parcialmente na Margem Meridional, de acordo com a Figura 15 (DHN,

2015; MARINHA DO BRASIL, 2019f).

Figura 15 - Margem Sul delimitada em vermelho.
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A proposta alusiva a Margem Sul foi apresentada a Comissdo de Limites em 25 de
agosto de 2015 e endossada, em sua totalidade, em margo de 2019, incorporando cerca de
170.000 km? a Plataforma Continental brasileira. Por conseguinte, iniciaram-se os trimites
relativos a Margem Equatorial, circunscrita em vermelho, prolongando-se “[...] desde o Limite
Lateral Maritimo com a Guiana Francesa até a cadeia de Fernando de Noronha.” (MARINHA
DO BRASIL, 2020) conforme Figura 16. Encaminhado a8 ONU em setembro de 2017, o pedido
encontra-se em andlise desde 2019 e, em caso de anuéncia, devera incorporar 383.218 km? ao

territério maritimo nacional (MARINHA DO BRASIL, 2019f, 2020).
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Figura 16 - Margem Equatorial delimitada em vermelho.

Fonte: DHN (2015).

Adicionalmente, a proposta concernente a Margem Meridional, delimitada em linha
vermelha continua, conforme disposto na Figura 17, foi encaminhada a ONU em dezembro de
2018 e dispoe sobre a inclusdo da Elevagdo do Rio Grande (ERG) a Plataforma Continental
brasileira. O processo de analise terd inicio em 2023 e, caso o pedido seja endossado pela CLPC,
a Amazonia Azul totalizara cerca de 5,7 milhdes de km? (MARINHA DO BRASIL, 2019f,
2020).
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Figura 17 - Margem Meridional delimitada em vermelho.
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Fonte: DHN (2015).

Observa-se que os tramites relativos a Margem Sul estdo concluidos desde margo de
2019, enquanto o pedido de expansdo da Margem Equatorial encontra-se em analise a partir do
mesmo ano, conforme detalhado na Tabela 2. Por sua vez, o pedido da Margem Meridional,

apesar de encaminhado a CLPC em 2018, tem analise prevista apenas para 2023.
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Tabela 2 - Status dos pedidos de expansao da PC brasileira.

Envio a
Proposta Status
CLPC

Aprovada em Abr/2007 com concessdo de 80%

FFase 960 mil km? Mai/2004
da drea pleiteada.

Margem Sul Ago/2015 Aprovada em Mar/2019.
Margem
2 Set/2017 Em anélise desde 2019.
Equatorial
Fase
Margem
Dez/2018 Andlise prevista para 2023.
Meridional

Fonte: Autor (2020).

Em concordancia as informacdes dispostas na Tabela 3, o territério nacional perfaz
cerca de 13 milhdes de km?. No que concerne a extensdo da Amazonia Azul, compreendida
por Mar Territorial, Zona Econdomica Exclusiva e Plataforma Continental, somam-se,
aproximadamente, 4,5 milhdes de km?, que podera atingir 5,7 milhdes de km?, caso o territorio

referente a Elevacao do Rio Grande (ERG) seja incorporado a Margem Meridional.

Tabela 3 - Analise dos espacos maritimos nacionais.

Extensao territorial

+ 12.971.000 km?
Espacos Maritimos
Extensdo territorial 8.500.000 km?
MT + ZEE 3.508.000 km?
PC 963.000 km?
Amazénia Azul 4.471.000 km?

MT + ZE2 + PC - (52% do territorio nacional)
Amazbnia Azul
+ 5.700.000 km?
ERG
Fonte: Adaptado de Marinha do Brasil ([2019]).
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4 DOCUMENTACAO BASICA AS ACOES DE BUSCA E SALVAMENTO

“A nocao de Estado democratico de direito esta indissociavelmente ligada a realizagcdo
dos direitos fundamentais.” (JUNIOR; NOVELINO, 2016, p. 14). Os principios consagrados
no caput do Art. 5° da Constituicdo Federal: inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a
igualdade, a seguranga e a propriedade, manifestam os direitos individuais e validam o principio

da prevaléncia dos direitos humanos (JUNIOR; NOVELINO, 2016), tal como visto em:

O principio da prevaléncia dos direitos humanos impoe ao Estado brasileiro
deveres no dmbito interno e externo. Internamente, impde ndo apenas a plena
integragdo dos tratados e convengdes internacionais de direitos humanos ao
ordenamento juridico patrio, mas também a devida observancia das normas
consagradoras desses direitos. No plano internacional, exige o engajamento
no processo de elaboragdo de normas protetivas dos direitos humanos, bem
como o dever de adotar posi¢des politicas e juridicas contrarias aos Estados
que ndo os respeitam. (PIOVESAN, 2014 apud JUNIOR; NOVELINO, 2016,
p. 27).

Ao empregar o postulado juridico beneficium juris nemini est denegandi (a ninguém
deve ser denegado o beneficio do direito), pode-se estender os direitos fundamentais, tais como
a inviolabilidade do direito a vida e a seguranca, a pessoa ao mar, evidenciando que o Direito
do Mar foi igualmente alicer¢ado sob a €gide da protecdo a integridade individual. Consoantes
a essa premissa, Winter e Botelho (2015, p. 118) escrevem: “Compreender o ser humano como
sujeito de direitos também no mar € pensar o direito nos seus novos desafios contemporaneos.”

“Visualizar o Direito do Mar como um mecanismo de humanizacdo.” (WINTER;
BOTELHO, 2015, p.129) ¢, portanto, compreender que a necessidade de prestar auxilio a
pessoas em perigo no mar fundamenta-se, primordialmente, as questdes humanitarias. A
despeito de surgir como uma tradi¢do consuetudindria, “[...] os estados caminham em dire¢do
a internacionalizagdo das leis, primeiro pela harmonizacao das regulamentacdes locais, através
de tratados bilaterais, acordos ou entendimentos entre as principais nagdes maritimas.”

(SARDINHA, 2013, p. 6), para entdo, normatizar-se em conveng¢oes internacionais.
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4.1 CONVENCAO SOLAS

Considera-se a Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar'?
(SOLAS), como a precursora dos tratados internacionais sobre a seguranga de navios
mercantes. E interessante observar que essa Convengao irrompe como resposta ao naufragio do
Titanic, ocorrido em 14 de abril de 1912 e que resultou na morte de, aproximadamente, 1500
passageiros e tripulantes. O acidente incitou questionamentos sobre a seguranca da navegacao
e a imprescindibilidade de regulamentar praticas internacionais que superintendessem o
ambiente maritimo (SARDINHA, 2013).

A Convengao, em documento vigente, foi concluida em Londres, em 1 de novembro
de 1974, e promulgada no Brasil pelo Decreto 92.610 de 2 de maio de 1986. Cronologicamente,
¢ precedida por quatro outras versoes que foram adotadas em 1914, 1929, 1948 ¢ 1960. O
objetivo do documento € padronizar as diretrizes para construgao de navios, disponibilidade de
equipamentos de seguranca, procedimentos de emergéncia e concessdo de certificados
(DIRECAO-GERAL DE RECURSOS NATURAIS, SEGURANCA E SERVICOS
MARITIMOS, 2020).

De maneira geral, o contetido da Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar (SOLAS) encontra-se dividido em XII Capitulos. No que compete as politicas
de busca e salvamento (SAR); destacam-se as normativas presentes nos Capitulos I, Il e V que
versam, respectivamente, sobre disposi¢des gerais, equipamentos salva-vidas e outros
dispositivos e seguranca da navegagao.

Adicionalmente, consoante Capitulo I, Parte A, Regra 1, determina-se que a referida
Convengao sera aplicavel, lato sensu, a navios que efetuem viagens internacionais. Por sua vez,
a Regra 3 preceitua que a Convencgao nao tera validade sobre navios de guerra e de transporte
de tropas, navios de carga de arqueacdo bruta menor que 500'3, navios sem meio de propulsdo

mecanica, navios de madeira, de construcao primitiva, iates de recreio ndo empenhados em

'2 The Safety of Life at Sea Convention.

' Tradicionalmente, a arqueacio bruta de um navio era medida em unidades de volume e/ou unidades
de massa, indicando a quantidade de carga passivel de ser embarcada em um navio. No entanto, questdes
como a massa especifica da carga, estabilidade da embarcag@o, arranjo interno dos tanques, entre outros;
levaram a necessidade de padronizar esta medida. Atualmente, tal padronizacdo é calculada por
procedimento sistematicamente estruturado e expresso como nimero adimensional.
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trafego comercial e embarcacdes de pesca. No entanto, deve-se entender que cada capitulo ird

estipular condig¢des especificas de enquadramento.

4.1.1 Dispositivos gerais sobre busca e salvamento

Em consonancia a Regra 1, acerca dos requisitos de aplicagdo do Capitulo III da
Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, sobre equipamentos
salva-vidas e outros dispositivos, prescreve-se que as diretrizes do referido capitulo “[...]
aplicar-se-a aos navios cujas quilhas tenham sido batidas, ou que estejam em estado de
construgdo semelhante, em 1° de Julho de 1998, ou depois”. (SOLAS, 1974, p. 297).
Historicamente, a cerimdnia de batimento de quilha consiste na fixacao do primeiro prego nesse
elemento estrutural e representa o inicio da construgao de um navio. Por sua vez, o termo estagio

de construcao semelhante refere-se ao estagio em que: (PORTOGENTE, 2009).

a. tem inicio a constru¢do identificavel com um navio especifico;

b. comegou a montagem daquele navio, empregado pelo menos 50 toneladas,
ou 1% da massa estimada de todo o material estrutural, tomando-se o menor
desses valores. (SOLAS, 1974, p. 297).

Ao consentir as diretrizes de uma Convencao, o Governo Contratante obriga-se a
cumpri-las sob pena de responsabilidade internacional, visto que a adesdo ¢ um ato
discricionario do Estado e, desta forma, ndo podera conflitar com o principio juridico do pact
sunt servanda, segundo o qual as partes tém o dever de cumprir e respeitar o que foi acordado
no plano internacional. Em virtude do exposto, detém significativo mérito de andlise a Regra 7,

pertencente ao Capitulo V sobre seguranga da navegacao (MELLO, 2000).

1 Todos os Governos Contratantes comprometem-se a assegurar que sejam
tomadas as medidas necessarias relativas as comunicagoes e a coordenacio do
socorro em sua area de responsabilidade, e ao salvamento de pessoas em
perigo no mar nas proximidades de suas costas. Estas medidas deverdo incluir
a criacdo e a manutenc¢do destas instalagdes de busca e salvamento na medida
em que sejam consideradas necessarias, levando em consideracdo a densidade
do trafego maritimo e os perigos a navegacdo e deverdo, na medida do
possivel, proporcionar os meios adequados para localizar e resgatar pessoas.
2 Todos os Governos Contratantes comprometem-se a disponibilizar para as
Organizagdes as informacgdes relativas aos servigos de busca e salvamento
existentes e aos planos para realizar mudangas, se houver algum. (SOLAS, p.
363).
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Ao que concerne o Capitulo V, a Regra 8 sobre sinais de salvamento, adiciona ao rol
de obrigagdes dos Estados Contratantes, a adesdo ao Cddigo Internacional de Sinais pelos
servigos de busca e salvamento na comunicacao com navios ou pessoas em perigo. A Regra 21
reforga a Regra 8 ao tornar obrigatério que todos os navios disponham de uma copia do volume
III do manual IAMSAR. Por fim, a Regra 29 preceitua que “[...] devera haver uma tabela
ilustrada, prontamente disponivel para o oficial de servigo de todo navio ao qual se aplica este
capitulo, descrevendo os sinais de salvamento.” (SOLAS, 1974, p. 390).

Dispde-se na Regra 21, Capitulo III, Secao 2, que “Os navios de passageiros com
arqueacao bruta igual a 500, ou mais, deverao ter em cada bordo pelo menos uma embarcagdo
de salvamento [...]” (SOLAS, 1974, p. 322). No entanto, caso apresentem arqueagdo bruta
inferior a 500 devem dispor de pelo menos uma embarcagdo de salvamento. Para navios de
carga, em consonancia a Regra 31 do referido capitulo, deverdo possuir pelo menos uma
embarcagdo de salvamento, independentemente de sua arqueacao bruta, sendo que “[...] uma
embarcacdo salva-vidas pode ser aceita como uma embarcagio de salvamento'*, desde que ela
e os seus dispositivos de lancamento e de recolhimento atendam as exigéncias para uma
embarcagdo de salvamento.” (SOLAS, 1974, p. 332).

A Regra 14, presente no Capitulo III, faz menc¢do a estivagem das embarcacdes de
salvamento e prescreve que as mesmas deverdo ser estivadas garantindo prontiddo para
lancamento em, no maximo, 5 minutos. Caso as embarcagdes sejam do tipo inflavel, o tempo
devera ser cumprido na condi¢ao totalmente inflada. Adicionalmente, a Regra 17 do referido
capitulo abrange os dispositivos de embarque, lancamento e recolhimento das embarcacdes de

salvamento (SOLAS, 1974), tal como enumerado a seguir:

1 Os dispositivos de embarque e¢ de langamento das embarcagdes de
salvamento deverdo ser tais que permitam que a embarcacdo possa ser
embarcada e langada no menor tempo possivel.

4 O tempo de recolhimento da embarcagdo de salvamento ndo devera ser
superior a 5 minutos, em condi¢des de mar moderadas, quando carregada com
toda a sua lotagdo de passageiros e toda a sua dotagdo de equipamentos. Se a
embarcagdo de salvamento for também uma embarcagdo salva-vidas, devera
ser possivel obter esse tempo de recolhimento quando ela estiver carregada

'4 Depreende-se da leitura dos dispositivos referentes as embarcagdes de salvamento e embarcagdes
salva-vidas, que a ultima ¢ sindnimo de embarcacdo de sobrevivéncia, ou seja, aquela utilizada por
pessoa a bordo, em situacdes de emergéncia, para deixar a embarcagdo em perigo. Por seu turno,
entende-se por embarcacdo de salvamento aquela empregada para resgatar pessoas ao mar, sendo
operadas em acgdes de busca e salvamento.
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com o0s seus equipamentos salva-vidas e com a sua lotacdo de passageiros
aprovada, de seis pessoas, no minimo.

5. Os dispositivos de embarque e recolhimento das embarcagdes de
salvamento deverdo permitir um manejo seguro e eficiente de uma maca
transportando uma pessoa. Devera haver estropos para recolhimento em caso
de mau tempo, por uma questdo de seguranga, se as talhas pesadas
constituirem um perigo. (SOLAS, 1974, p. 312).

De maneira geral e salvas as excecdes dispostas na Regra 3, Capitulo 1V, sobre
radiocomunicagdes, todo navio deve ser capaz de receber e transmitir avisos de socorro, de terra
para bordo e vice e versa, e de navio para navio, de acordo com as identidades do Sistema
Maritimo Global de Socorro e Salvamento (GMDSS) e com as areas maritimas Al, A2, A3 e
A4, dentro das quais um navio pode navegar (SOLAS, 1974; MENDES, 2014).

A area maritima A1 estende-se de 20 a 50 milhas néuticas, a partir da Estacao Costeira,
enquanto A2, prolonga-se de 50 a 250 milhas nauticas, excluindo Al. No que concerne A3,
apresenta-se entre 70° N e 70°S, e toda area excedente ¢ reconhecida como A4, excluidas as
areas anteriores (SILVA et al., 2011).

A Chamada Seletiva Digital (DSC) nos radios VHF, very high frequency, HF, high
frequency, e MF, medium frequency, constitui a base para o sistema de radiocomunicagao,
sendo utilizada para “[...] comunicacdes de rotina e para a transmissdo, reconhecimento e
retransmissao de alertas de socorro.” (MENDES, 2014, p. 17). Na Tabela 4 dispdem-se as
frequéncias de operagdo disponiveis relativas aos equipamentos VHF, HF e MF, a bordo de um

navio.

Tabela 4 - Frequéncias DSC.

156,525 MHz (Canal 70)

2.187,5 kHz

4.207,5 kHz, 6.312 kHz, 8.414,5 kHz
12.577 kHz e 12.804,5 kHz

Fonte: Silva et al. (2011).
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A quantidade e o tipo de equipamento de comunicagao requerido a bordo de um navio
serd definido pela sua area de operagdo, “[...] tendo em vista que os diferentes subsistemas de
radio incorporados ao sistema GMDSS tém limitacdes individuais com respeito a cobertura
geografica e aos servigos providos [...]” (SILVA et al., 2011, p. 74) conforme disposto na
Tabela 5.

Tabela 5 - Equipamentos GMDSS especificos por areas maritimas.

Area
Extensdo Equipamentos necessérios
Mearitima

1. Instalagdo rddio VHF capaz de transmitir e
receber na frequéncia de 156.525 MHz (canal 70)
usando DSC.

A 20 a 50 milhas nduticas 2. Uma instalacdo radio capaz de manter escuta

da Estagdo Costeira continua DSC no canal 70.

3. Receptor-transmissor radar operando na faixa de
9GHz.
4. Instalacdo radio HF usando DSC.
1. Instalacdes requeridas para Al.
1. Instalagdo radio MF capaz de transmitir e receber

A 50 a 250 milhas nduticas nas frequéncias de 2187.5 kHz usando DSC e 2182

2
da Estagdo Costeira kHz usando radiotelefonia.

2. Uma instalagdo radio capaz de manter escuta
continua DSC na frequéncia 2187.5 kHz.
1. Instalacdes requeridas para A2.

A3 Entre 70° N e 70°S . _ .
2. Satélite geoestacionario INMARSAT.

Area excedente as demais )

1. Instalacdes requeridas para A2.

A4 areas, a exemplo das

areas polares

Fonte: Adaptado de SOLAS (1974).
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42  MANUAL IAMSAR

O Manual Internacional Aerondutico e Maritimo de Busca e Salvamento (IAMSAR)
divide-se em trés volumes, que podem ser usados “[...] como um documento independente, ou
em conjunto com os outros dois volumes, como meio de obter uma visdo abrangente do sistema
SAR.” (IAMSAR, 2011, p. 5).

O volume I (Organizagao e Gerenciamento) apresenta carater preliminar, conceituando
o sistema SAR, discutindo sua implementagdo e aperfeigoamento nos planos regionais e
nacionais, bem como a cooperagao entre Estados vizinhos a fim de se estabelecer um sistema
de agdo estruturado. Por sua vez, o volume II versa sobre a Coordenacdo de Missdes e,
consequentemente, destina-se aqueles envolvidos no planejamento de operacdes (IAMSAR,
2011).

Com qualidade pratica, o terceiro volume (Facilidades Moveis) destina-se aos
procedimentos referentes a execugdo das agdes de busca e salvamento. Conforme Regra 21
disposta no Capitulo V da Convengao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar, todos os navios devem ter a bordo uma copia atualizada do referido volume. Em geral, a
associacao dos trés volumes tem por finalidade “[...] auxiliar os Estados a identificarem suas
proprias necessidades de busca e salvamento [...]” (IAMSAR, 2011, p. 5), em consonancia as
obrigacdes reservadas aos paises signatarios da Convengao sobre Aviacao Civil Internacional,
Conven¢do Internacional sobre Busca e Salvamento e Convengdo Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (IAMSAR, 2011).

A Secdao 1 do Manual IAMSAR V.III apresenta-se como preambulo do documento,
fornecendo a visdao de aspectos fundamentais ao entendimento do sistema SAR, tais como
proposito, responsabilidade, niveis de coordenacdo e organizagdo nas esferas nacional e
regional. Destina-se ainda a fornecer informagdes aqueles que operem aeronaves e
embarcagdes, aos coordenadores de missoes € aos que estejam em situacao de emergéncia.

Quanto as reponsabilidades, lato sensu, “[...] os comandantes sdo obrigados a socorrer
outros que se encontrem em perigo no mar, sempre que possam fazé-lo com seguranga.”
(IAMSAR, 2011, se¢. 1, p. 2). No entanto, em carater mais estrito, deve-se observar as reservas
impostas a obrigacao de socorrer de cada Convengao a qual o Estado seja signatario (IAMSAR,

2011).
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Quanto aos niveis de coordenagao, essas dividem-se em: coordenadores da cena de
acdo (OSCs), coordenadores da missao SAR (SMCs) e coordenadores de SAR (SCs). Os SCs
integram o nivel hierarquico nacional mais elevado e responsabilizam-se pelo gerenciamento
do sistema, desenvolvimento de politicas e estabelecimento de centros de coordenacdo de
salvamento (RCC) e subcentros de salvamento (RSC). Enquanto os SMCs orientam uma
operacdo SAR especifica e atuam apenas durante a ocorréncia do incidente, “[...] até que um
salvamento tenha sido executado ou que fique evidente que esfor¢os adicionais nao trardo mais
resultados” (IAMSAR, 2011, seg. 1, p. 3) e se responsabilizam por todas as agdoes que conferem
andamento e efetividade a missao (IMSAR, 2011).

Adicionalmente, compete ao SMC designar um OSC quando coexistirem dois ou mais
meios SAR em uma mesma missdo, sendo responsavel por supervisionar € coordenar as
atividades em execucao. “A pessoa encarregada da primeira instalagdo a chegar na cena de agdo
assumira normalmente a funcao de OSC, até que o SMC determine que essa pessoa possa ser
substituida.” (IAMSAR, 2011, sec. 1, p. 4).

Os Estados podem criar organizacdes proprias nacionais ou associarem-se “[...] a um
ou mais Estados para formar uma organizacao regional de SAR, relacionada a uma determinada

area oceanica ou continental.” (IAMSAR, 2011, seg. 1, p. 5).

4.2.1 Procedimentos iniciais ao recebimento de alerta de perigo

Conforme Sec¢do 2 do Manual IAMSAR constituem métodos de notificagcdo de perigo
maritimos: chamadas de socorro emitidas diretamente ou por retransmissao, alertas e sinais
visuais ou sonoros.

Apos o recebimento do alerta de perigo um protocolo de acdo imediata € iniciado,
acusando seu recebimento e obtendo informagdes preliminares acerca da emergéncia, tais como
posi¢do, rumo e identidade da embarcagdo ou aecronave em perigo, tipo de carga transportada,
numero de pessoas a bordo, natureza do perigo, tipo de socorro necessario e, se houver, o
numero de vitimas (IAMSAR, 2011).

“Os navios devem manter comunica¢ao constante com a embarcagao ou aeronave em
perigo enquanto tentam informar a situagdo ao sistema SAR.” (IAMSAR, 2011, se¢. 2, p. 6),

respondendo ao “RCC responsavel pela SRR em que ocorreu o incidente, ao RCC mais
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proximo, a qualquer RCC com quem possa estabelecer contato ou a qualquer instalacao de
comunicagoes (ex. posto de alerta).” (IAMSAR, 2011, sec. 3, p. 3).

Faz-se necessario destacar que cada centro de coordenacdo de salvamento (RCC)
detém responsabilidade por uma regiao de busca e salvamento (SRR), que pode ser dividida em
subcentros de salvamento (RSC).

Adicionalmente, ¢ mandatério que enviem a embarcacao em perigo sua identidade,
posi¢do e velocidade, além da distdncia e da hora estimada de chegada (ETA) ao local. O
fluxograma disposto no Anexo A, proposto pelo referido Manual, apresenta o sequenciamento
de agdes a serem realizadas ap6s o recebimento de alerta de perigo via DSC MF, enquanto o
Anexo B apresenta conteudo semelhante para mensagens interceptadas via DSC HF. Nota-se
no fluxograma disposto no Anexo A que posteriormente ao recebimento de um alerta de perigo
deve-se decidir se a sua embarcagdo ¢ capaz de prestar socorro e, em caso assertivo, deve-se
reportar imediatamente ao RCC responsavel.

A partir do momento que o Sistema SAR toma conhecimento do incidente sera
designado um coordenador de missao SAR (SMC) que se responsabilizard pela nomeagao de
um coordenador de cena de agdo (OSC). Note que “Na pratica, as expressoes RCC e SMC sao
muitas vezes empregadas de uma maneira intercambidvel, devido a sua intima ligacdo.”
(IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 3). No entanto, como exposto anteriormente, 0 primeiro meio a
chegar nas proximidades do incidente devera assumir as fun¢des de OSC, até que a nomeagao
oficial seja proferida.

Intitulados os responsaveis pela missdo e cena de acdo deve-se, em sequéncia,
concentrar esforcos na elabora¢do do plano de salvamento, tarefa usualmente designada ao
SMC dirigente. O plano de salvamento deve ser concebido de forma diligente e compreender
aspectos como o risco associado a missao SAR, o numero, localizacdo e disposicdo dos
sobreviventes, as condi¢cdes meteorologicas do local € o estado do mar, bem como os
equipamentos € embarcacoes de assisténcia disponiveis (IAMSAR, 2011).

A escolha do sistema e da frequéncia de comunicagdo na cena de agao ¢ incumbida ao
SMC que devera informa-las ao OSC, aos meios SAR e aos RCC vizinhos. Além da frequéncia
principal de operacdo, deve ser escolhida uma secundaria. No entanto, “Se existirem
relativamente poucas unidades respondendo, as comunicagdes podem ser mantidas em uma

unica frequéncia de coordenagdo.” (IAMSAR, 2011, seg. 3, p. 8).
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4.2.2 Planejamento e fase de busca

O planejamento da busca inicia-se pela determinagdo de dois componentes: o datum e
a area de busca. Define-se o datum como “[...] um ponto de referéncia geografico para a area
onde sera realizada a busca.” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 17). Fatores como a posicao ¢ a hora
informadas do incidente, o intervalo de tempo decorrido entre o incidente e a chegada ao local
das unidades SAR, bem como os movimentos da embarcagdo acidentada devem ser
considerados nessa decisdo, visto que a posicdo de um objeto, transcorrido certo periodo de
tempo, ndo sera a mesma, sendo necessario, portanto, que o datum seja recalculado durante a

execuc¢ao da busca (IAMSAR, 2011), tal como enunciado por Soares:

A localizagdo mais provavel do objeto a que se destina uma busca, corrigida
pelo seu movimento ao decorrer do tempo, é conhecida por datum. A
determinagdo de um datum inicia-se quando ¢ reportada a posicdo do
incidente: a menos que o objeto de socorro esteja imobilizado, como num
encalhe, a verdadeira posi¢do durante a busca podera ser substancialmente
diferente da posi¢do inicial. No entanto, o possivel movimento do objeto em
causa, deve ser considerado aquando o calculo do datum. O datum deve ser
recalculado periodicamente pois as for¢as que atuam no objeto continuardo a
afetar a posi¢do do mesmo ao longo do tempo. Para cada datum calculado (ou
recalculado) podera ser atribuido uma numeraggo sequencial (ex.: Datum 1,

Datum 2, Datum 3) associado ao tempo de calculo. (SOARES, 2017, p. 49).

Entende-se por movimentos da embarcagdo acidentada, aqueles dependentes da
deriva, que, por sua vez, pode ser decomposta em outros dois movimentos secundarios: o
abatimento (leeway) e a corrente de agua total. A velocidade de abatimento apresenta mesma
direcdo e relaciona-se a intensidade do vento, podendo ser determinada pelos graficos presentes
no Anexo D retirados do segundo volume do Manual IAMSAR. Por sua vez, a corrente “pode
ser estimada utilizando o rumo da corrente e o abatimento calculados das embarcagdes na cena,
ou perto dela.” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 17).

A soma vetorial do abatimento e da corrente de agua fornece a velocidade de deriva
(IAMSAR, 2011). Contudo, atualmente, existem ferramentas para este calculo, a exemplo do

SARMAP, programa criado pela empresa norte americana ASA. O uso de ferramentas
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computacionais garante ndo sO maior precisdo, mas também agilidade na obten¢do de dados,
caracteristicas fundamentais ao servigo de busca e salvamento maritimos (SOARES, 2017).
Em circunstancias que exigem a¢ao imediata, normalmente aquelas que lidam como
resgate de sobreviventes, a drea de busca (A) ¢ calculada estimando-se o raio de busca (R) em
10 milhas nauticas. O datum é entdo demarcado pelo uso de uma boia com marcador fumigeno'’
ou qualquer outro objeto descartavel altamente visivel. A partir desta referéncia, um circulo
comraio R e centro no datum ¢é tragado. Em sequéncia, utilizando tangentes ao circulo, desenha-
se um quadrado. O procedimento ¢ melhor compreendido pela observagdao do esbogo de uma

area de busca genérica apresentada na Figura 18 (IAMSAR, 2011).

Figura 18 - Area de busca.

Fonte: IAMSAR (2016).

De forma complementar a area de busca sera necessario estipular o padrdo de busca a
ser utilizado, o qual pode variar entre: Busca em Quadros Crescentes (SS), Busca em Vetores
(VS), Busca em Linha de Trajetéria (TS) ou Busca em Trajetorias Paralelas (PS).

Para entendimento do método de Buscas em Quadros Crescentes deve-se compreender
as terminologias necessarias para sua aplicagdo na cena de acgdo: largura de varredura (W),
cobertura (C) e espacamento entre trajetorias (S) (IAMSAR, 2011).

A largura de Varredura (W) ¢ um indice ou medida “[...] da facilidade ou da
dificuldade de detectar um determinado objeto de busca [...]” (IAMSAR, 2011, segc. 3, p. 19).
A largura de varredura nao corrigida (W,,) ¢ obtida de acordo com o objeto de busca (para
pessoa na agua, bote salva-vidas por nimero de passageiros € embarcacdes mitdas) e a

visibilidade meteorologica tabelada na Figura 19.

1> Adjetivo relativo aquilo que produz fumaca.
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Figura 19 - Valores de Wu para navios mercantes (km (NM)).

Meteorological visibility (km (NM))
Search object 6 (3) 9 (5) 19 (10) 28 (15) 37 (20)
Person in water 0.7 (0.4) 0.9 (0.5) 1.1 (0.6) 1.3 (0.7) 1.3 (0.7)
4-person liferaft 4.2 (2.3) 59 (3.2) 7.8 (4.2) 9.1 (4.9) 10.2 (5.5)
6-person liferaft 4.6 (2.5) 6.7 (3.6) 9.3 (5.0 11.5 (6.2) 12.8 (6.9)
15-person liferaft 4.8 (2.6) 7.4 (4.0) 9.4 (5.1) 11.9 (6.4) 13.5 (7.3)
25-person liferaft 5.0 (2.7) 7.8 (4.2) 9.6 (5.2) 12.0 (6.5) 13.9 (7.5)
Boat <5 m (17 ft) 2.0 (1.1) 2.61(1.4) 3.5(1.9) 3.9(2.1) 4.3 (2.3)
Boat 7 m (23 ft) 3.7 (2.0) 5.4 (2.9) 8.0 (4.3) 9.6 (5.2) 10.7 (5.8)
Boat 12 m (40 ft) 5.2 (2.8) 8.3 (4.5) 14.1 (7.6) 17.4 (9.4) 21.5 (11.6)
Boat 24 m (79 ft) 59(3.2) 10.4 (5.6) 19.8 (10.7) 27.2 (14.7) 33.5(18.1)

Fonte: TAMSAR (2016).

Multiplicando-se o valor ndo corrigido da largura de varredura (W) pelo fator de
correcao (f,,), cujos valores dispdem-se na Figura 20, pode-se obter a largura de varredura
corrigida (W,). Por sua vez, a cobertura (C) “[...] é a razdo entre a largura de varredura corrigida
(W,) e o espagamento entre trajetorias (S).” (IAMSAR, 2011, sec. 3, p. 20). Como a cobertura
recomendada para a maioria das situagdes ¢ equivalente a 1,0, tém-se que o espagamento entre

trajetorias sera igual a largura de varredura corrigida (IAMSAR, 2011).

Figura 20 - Fator de correcao (fw).

Search object
WAL Person in water, raft or "
Weather: Winds km/h (kf) or seas m (ft) boat < 10 m (33 1) Other search objects
Winds 0-28 km/h (0-15 kts) or seas 0-1 m (0-3 ft) 1.0 1.0
Winds 28-46 km/h (15-25 kts) or seas 1-1.5 m (3-5 ft) 0.5 09
Winds > 46 km/h (> 25 kts) or seas > 1.5 m (> 5 ft) 0.25 09

Fonte: IAMSAR (2016).

Calculado o valor do espacamento entre trajetorias, apresenta-se na Figura 21 a
representacdo esquematica do método de Busca em Quadros Crescentes (SS). Utiliza-se este
método quando a posi¢do do objetivo da busca “[...] é conhecida com limites relativamente
proximos.” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 23). A busca inicia-se pelo datum, com a realizagdo de

pernadas crescentes, sendo a primeira orientada “[...] diretamente contra o vento, para
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minimizar os erros de navegacao.” (IAMSAR, 2011, seg. 3, p. 23). Como abrange uma pequena

area de busca, o procedimento deve ser realizado por embarcacdes mitdas.

Figura 21 - Busca em Quadros Crescentes (SS).

— >
5s| 3s| S| datum 125 as |6s

*

Fonte: IAMSAR (2016).

Utiliza-se a Busca em Vetores (VS) “[...] quando a posi¢ao do objetivo da busca ¢
conhecida com precisdo e a area de busca ¢ pequena.” (IAMSAR, 2011, sec. 3, p. 24), circular,
com centro no datum e raio entre 2 e 5 milhas nduticas. A trajetéria inicia-se no ponto inicial
da busca, Commence Search Point, (CSP) e assim como na Busca em Quadros Crescentes o
procedimento deve ser realizado por embarcagdes miudas. Nao se recomenda o uso de multiplas
embarcagdes, mas pode ser associado a uma aeronave. Dispde-se na Figura 22 a representacdo

esquematica do método VS (IAMSAR, 2011).
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Figura 22 - Busca em Vetores (VS).

3rd crossleg

First search —
Second search - — »

Fonte: IAMSAR (2016).

“Empregada muitas vezes como acdo inicial de busca, devido a facilidade de
planejamento e execu¢do. “(IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 27), a Busca em Linha de Trajetéria (TS)
¢ normalmente realizada por aeronaves, devido a sua alta velocidade, no entanto, também pode
ser executada por embarcacdes, se assim determinado no planejamento da busca. O
procedimento pode ser feito “[...] ao longo de um dos lados da linha da trajetoria, voltando na
direcdo oposta [...]” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 27), movimento conhecido como track line
search return (TSR), ou “[...] uma vez de cada, e em seguida o meio de busca prossegue o seu
caminho e ndo volta.” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 27), movimento denominado track line search

non-return (TSN), conforme Figura 23.
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Figura 23 - Busca em Linha de Trajetoria (TS).
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Fonte: IAMSAR (2016).

Por fim, a Busca em Trajetorias Paralelas (PS) ¢ utilizada quando a localizacao dos
sobreviventes € incerta e necessita-se patrulhar uma grande area. Portanto, busca-se dividi-la
em subdreas “[...] para que os meios de busca presentes a0 mesmo tempo na cena de a¢do sejam
designados para realizar buscas individuais [...]” (IAMSAR, 2011, seg. 3, p. 28). O ponto inicial
localiza-se em um dos vértices das subareas, com distancia igual a metade do espacamento entre

trajetorias, de acordo com a Figura 24.

Figura 24 - Busca em Trajetorias Paralelas (PS).
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Fonte: IAMSAR (2016).



79

Compete ao coordenador da cena de acao (OSC) determinar o término da fase inicial
de busca, quando da auséncia de novas informagdes, verificando a necessidade de uma nova
fase e o melhor método de busca a ser utilizado. A operacdo deve prosseguir “[...] até que
tenham sido perdidas todas as esperangas razoaveis de resgatar sobreviventes.” (IAMSAR,
2011, se¢. 3, p. 38). Assim, deve-se decidir quando decretar o encerramento permanente da
busca, tendo como base critérios como a probabilidade da existéncia de sobreviventes e a
viabilidade dos meios de busca e salvamento (IAMSAR, 2011).

A probabilidade da existéncia de sobreviventes pode ser avaliada de acordo com o
grafico disposto na Figura 25, que apresenta “[...] o limite superior realistico do tempo de
sobrevivéncia para pessoas na agua vestindo roupas normais a partir do momento de entrada na
agua.” (IAMSAR, 2011, se¢. 3, p. 39). Por sua vez, a viabilidade dos meios de busca e

salvamento dependera de andlise criteriosa realizada pelo coordenador da cena de agao.

Figura 25 - Tempo de sobrevivéncia de pessoas na agua.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Tao numerosos quanto os possiveis usos do mar, sao as situacdes juridicas que podem
surgir em decorréncia de tais usos. Nao obstante, esses usos, em muitos casos, envolvem uma
pluralidade de Estados, cada qual signatario de Convencgdes e Tratados diferentes, bem como
detentor de um ordenamento juridico proprio, concedendo complexidade impar a area do
Direito do Mar.

Paradoxalmente, a literatura sobre o assunto € escassa € associa-se, muitas vezes, as
fontes do Direito Internacional Publico, visto que, “O Direito do Mar pode ser entendido como
um microssistema derivado do Direito Internacional [...] (MENEZES, 2015, p.47). Neste
contexto, o presente trabalho promove um esfor¢o inicial em realizar uma sintese introdutoria
sobre o assunto, focando, em especial, nos fundamentos do Direito Maritimo e seu uso como
ferramenta para melhor compreensao das politicas de busca e salvamento (SAR) atuais.

O Direito do Mar emerge sob a égide do Direito Consuetudinario e consolida-se como
Direito Positivo em 1982, com a efetivagao da Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito
do Mar. Atua como ferramenta de validacdo juridica do homem como sujeito de direitos no
ambiente maritimo. Relembrando Winter e Botelho (2015, p. 129) “Compreender a sua
constru¢do humanitaria ¢ compreender a promogao da possibilidade de superagdo de uma
estrutura miope do Direito do Mar voltado apenas a questdes comerciais.”

Portanto, a fim de compreender as politicas de seguranca da navegacao e as estratégias
de busca e salvamento dispostas nos objetos de estudo deste trabalho: Convengao Internacional
para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar e o terceiro volume do Manual Internacional
Aeronautico e Maritimo de Busca e Salvamento, ¢ importante analisar o panorama de
regulamentac¢do, as competéncias jurisdicionais e a divisdo do territdério maritimo nos ambitos
internacional e nacional.

Assim, este trabalho concretiza o objetivo de mapear a divisao do territério maritimo,
bem como as competéncias jurisdicionais em cada area, identificando as fontes do Direito que
substanciam tais jurisdi¢des. Sequencialmente, também apresenta uma sintese dos principais
protocolos de busca e salvamento adotados tanto nos ambitos nacional e internacional,
identificando os textos normativos que regulamentam tais agdes.

Em relacdo ao exemplo emblematico apresentado na introducdao deste trabalho,

observa-se que a resposta dependerd de uma série de fatores, tais como: natureza da ocorréncia
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(penal ou ndo), regido da ocorréncia, tipo de passagem (inocente ou nao), tipo de embarcagdo
(militar ou ndo), eventual prejuizo ao Estado costeiro, Estado de bandeira da embarcagdo, entre
outros; conforme descrito ao longo de todo esse texto.

No entanto, ¢ importante frisar que, assim como ressalta Martins (2013), embora exista
um montante de normas, protocolos e convencdes, considera-se que a sistematizacao
integralizada do direito maritimo como uma ciéncia juridica solida e harmonica ainda nao foi
alcancada. Da mesma sorte, este texto ndo tem a pretensdo de esgotar o assunto, mas apenas
sinalizar potenciais questdes que podem ser aprofundadas por diversos pesquisadores, das mais

diversas areas associadas a este importante recurso natural que € o mar.
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ANEXO A - ACOES IMEDIATAS AO RECEBER ALERTA VHF/MF DSC

E RECEBIDO REALIZAR ESCUTA NO FOI ACUSADO O RECEBIMENTO | NAO EXISTE TRAFEGO NAO A CHAMADA DE PE- NAO
OALERTADE [®| CANAL16DO VHF2182KhZ [~® DO ALERTAPOR UMA CSE/OU |— DE PERIGO —»| RIGODSCPROSSE- |~ ]
PERIGO DSC POR 5 MINUTOS POR UM RCC? EM ANDAMENTO? GUE?
SIM SIM
REARMAR O y ACUSAR RECEBIMENTO DO
SISTEMA ASUA SIM ALERTA POR RADIOTELEFONIA
EMBARCACAO »{ A0 NAVIO EM PERIGO NO CANAL
PODE AJUDAR? 16 DO VHF/2182 KhZ
NAo ﬁ Nota 1
LANCAR OS DETA-
LHES NO LIVRO DE INFORMAR
QUARTO A CSE/OU PE—
AORCC
A
Observacgdes:

Nota 1: Um RCC ¢/ou uma Estagdo Costeira adequada e pertinente deverdo ser devidamente informados. Se forem recebidos outros alertas de DSC da mesma origem e ndo houver davida
de que o navio em perigo estd nas proximidades, apos consultar um RCC ou uma Estagdo Costeira, podera ser acusado o recebimento do DSC para encerrar a chamada.

Nota 2: Em hipotese alguma ¢ permitido que um navio retransmita um pedido de socorro DSC ao receber um alerta de DSC, seja pelo canal 70 do VHF ou pelo canal de 2187,5 kHz de MF.

CS= Estagio Costeira

RCC= Centro de Coordenagdo de Salvamento




89

ANEXO B - ACOES IMEDIATAS AO RECEBER ALERTA VHF/HF DSC

NAO RETRANSMITIR O ALERTA
—_— DE PERIGO EM HF
PARA A ESTACAO COSTEIRA

E INFORMAR AO RCC

ENTRAR EM CONTATO COM O
RCC PELO MEIO MAIS EFICIENTE

v

PARA OFERECER AJUDA

REALIZAR ESCUTA FOI ACUSADO O HA ALGUMA COMUNICAGAO
£ RECEBIDO O NO(S) CANAL(AIS) RECEBIMENTO DO NAO DE PERIGO EM ANDAMENTO
ALERTADE [ CONJUNTO DE —>»  ALERTA POR UMA »{  NOS CANAIS CONJUNTOS DE
PERIGO EM HF RTF OU DE NBDP CS OU POR UM RCC RTF?
POR 5 MINUTOS OU FOI O ALERTA RE-
TRANSMITIDO
POR ELES?
CANAIS HF DSC RTF E NBDP (KhZ) SIM SIM
REARMAR O «
DSC RTF NBDP SISTEMA ASUA SIM
EMBARCAGAO
4207,5 4125 41775 PODE AJUDAR?
6312,0 6215 6268
8414,5 8291 83765
12577,0 12290 12520 LANCAR OS DETALHES NAO
16804,5 16420 16695 NO LIVRO DE QUARTO
7y
v
Observagoes:

Nota 1: Se estiver claro que o navio ou as pessoas em perigo ndo estio nas proximidades e/ou que ha outras embarcagdes melhor localizadas para ajudar, deverdo ser evitadas comunicagdes supérfluas que pos-

sam interferir com as atividades de busca e salvamento. Os detalhes deverdo ser langados no livro de quarto adequado.

Nota 2: O navio deve estabelecer comunicagdes com a estagdo que estiver controlando o socorro, como tiver sido determinado, e prestar a ajuda que for necessaria e adequada.

Nota 3: As retransmissdes das chamadas de perigo devem ser iniciadas manualmente.

CS= Estagdo Costeira

RCC= Centro de Coordenagdo de Salvamento
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