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RESUMO

Um dos principais modais do mundo é o transporte maritimo, que emprega milhdes de
trabalhadores no ambito internacional. Os navios devem seguir as leis, incluindo as
trabalhistas, de sua respectiva bandeira. Contudo, as empresas maritimas, a fim de minimizar
seus custos, registram suas embarcagdes em paises com impostos mais baixos e onde ha
inspecéo e fiscalizagdo deficientes; denomina-se essa manobra de bandeiras de conveniéncia.
A relevancia da obra em tela se faz presente na medida em que isso implica no dia a dia do
trabalhador embarcado, que se vé desamparado, sofrendo diversas afrontas a sua dignidade e
aos seus direitos humanos. O trabalho exposto tem como objetivo analisar as medidas
protetivas ao trabalhador embarcado com o advento das bandeiras de conveniéncia, inclusive
no periodo pandémico, sob a dtica da Organizacdo Internacional do Trabalho e das leis
brasileiras. Para tanto, adota-se o método dedutivo, por meio de pesquisa qualitativa
respaldada em fontes bibliograficas, como normas nacionais e internacionais, livros,
monografias, noticias, jurisprudéncia e artigos. Para alcancar o cerne do artigo, enfrentam-se
trés pontos: as bandeiras de conveniéncia; a vulnerabilidade do trabalhador; e como atuam as
medidas protetivas ao trabalhador. Assim, evidenciou-se que as bandeiras de conveniéncia sao
utilizadas para burlar direitos trabalhistas, humanitarios, tributarios e fiscais. Insurgindo-se a
probleméatica de um combate ainda timido frente ao avanco dessa pratica, ndo apenas no
ambito internacional, por ter uma fiscalizacdo precaria e ineficiente, mas também no dominio
nacional brasileiro, no qual ndo ha leis compiladas sobre a teméatica. Ademais, explicitou-se a
dificuldade do trabalhador em denunciar os delitos ocorridos em alto mar, levando em
consideracdo as condicdes de subordinacéo e dificuldades de comunicacdo; quando em terra,
no Brasil, sua lide tem que passar por todas as instancias para s6 depois poder acionar uma

organizagao internacional, trazendo mora a resolugéo da lide.

Palavras-chave: Bandeiras de Conveniéncia. Direitos Humanos. Direito Internacional.
Direito do Trabalho. OIT.
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ABSTRACT

One of the main modals in the world is maritime transport, employing millions of workers
worldwide. Ships must follow the laws, including labor laws, of their respective flag.
However, in order to minimize their costs, shipping companies register their vessels in
countries with lower taxes and where there is ineffective inspection and control; practice
known as the flags of convenience maneuver. The relevance of the on canvas assignment
implies in the day-to-day life of the boarded worker, that finds themself helpless, suffering
various affronts to their dignity and human rights. The purpose of the presented essay is to
analyze the protective measures for the boarded worker with the advent of flags of
convenience, as well in the pandemic period, under the perspective of the International Labor
Organization and Brazilian laws. To this end, the inductive method was used, with qualitative
research, supported by bibliographic sources such as national and international regulations,
books, monographies, news, jurisprudence and articles. To get to the core of the article, we
went through three points: the flags of convenience; the vulnerability of the worker; and how
the workers protective measures behave. Thus, it was evident and demonstrated that flags of
convenience are used to dissemble labor, humanitarian, tax and fiscal rights. Arising the
problem of a still timid combat in the face of the advance of this practice for having a
precarious and inefficient inspection, not only in the international sphere, but also in the
Brazilian national domain, in which there are no laws compiled on the subject. Furthermore,
the difficulty of the worker in reporting crimes that occurred on the high seas was made
explicit, taking into consideration the conditions of subordination and communication
difficulties; when on land, in Brazil, their struggle has to go through all the instances in order
to, later on, being able to trigger an international organization, entailing delay to the resolution

of the matter.

Keywords: Flags Of Convenience. human rights. International Law. Labour Law. ILO.
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1 INTRODUCAO

Um dos maiores modais de transporte do mundo é o transporte maritimo, que conta
com milhdes de trabalhadores ao redor do mundo, que conta com trabalhadores em terra,
mormente em portos, e, trabalhadores a bordo dos navios. E uma tematica pouco estudada,
entretanto tem elevada relevancia por sua proporcao e dimensao.

Para maior entendimento, importa explicar inicialmente sobre alguns termos, como
chamamento dos trabalhadores, no trabalho em tela usa-se como sinbnimos 0s termos
“trabalhadores maritimos”, “povos do mar” e “trabalhadores embarcados”, porque para o
presente estudo ndo ha oObice em fazer diferenciacdo. Na mesma linha tém-se os termos
“embarcagdo”, “navio” e “nau” que também serdo utilizados como sinonimos entre si. Para
além, importa conceituar o “armador”, que pode ser uma pessoa fisica ou juridica, dono da
embarcacdo ou ndo, sucintamente, é a pessoa responsavel por contratar ou delegar a
contratagéo de tudo e todos para fazer uma viagem/transporte (MARTINS, 2013).

Assim, inicia-se versando sobre as condic¢des de labor do trabalhador maritimo como
um todo, mas com foco nos maritimos brasileiros, pois ambos sofrem com o escarnio e o
descaso das empresas maritimas, como seré aferido a seguir. O presente estudo direciona-se
também para os tipos de registro e de que forma eles se ddo, a fim de estudar praticas abusivas
feitas por essas empresas.

Uma das praticas resvala justamente no registro, um deles € o registro fechado, quando
h& um vinculo forte entre navio e Estado de registro, e, outro é o registro aberto, quando ele é
utilizado para beneficio proprio ¢ denominado “bandeiras de conveniéncia”, isso significa que
0 vinculo entre a embarcacdo e o Estado de registro é fraca, isso implica em baixas
fiscalizagOes, consequentemente, em varios abusos, lesando o trabalhador em sua dignidade e
em seus direitos fundamentais e trabalhistas. (MARTINS, 2013, p. 160-163)

Observam-se, ainda, os desdobramentos dessa préatica para com 0s povos do mar,
inclusive, para 0 meio-ambiente e para a embarcacgéo, pois esse fenbmeno causa inimeros
acidentes maritimos. Ele também deixa o maritimo desguarnecido e vulneravel, pois, sem a
fiscalizacdo devida, o que rege o trabalho é uma hierarquia exacerbada, com abusos morais de
autoridade, vendo-se, 0 maritimo, incapaz inclusive de denunciar essas praticas, seja por
pressdo psicologica ou pressao fisica, ou ainda, por ndo ter meios para tanto.

Observa-se como séo feitos os contratos de trabalho para os povos do mar, e quais 0s
principios que regem o0s contratos e como isso influencia na vivéncia ou demanda dos

maritimos, perpassando ainda pelos seus desdobramentos. Verifica-se também, as relacOes
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entre os trabalhadores a bordo dos navios e como se da a convivéncia em um ambiente téo
apertado, que muitas vezes pode se confundir, pois eles moram e laboram dentro da
embarcacao.

Por fim, passa-se pelos meios de protecdo dos maritimos, ha que se analisar quais 0s
6rgdos e instituicdes internacionais intervém e se relacionam com a tematica marinha, no que
influenciam a vida do trabalhador e se, de fato, trazem uma protecéo ao trabalhador. Passa-se
também por uma analise minuciosa da Convencédo do Trabalho Maritimo, de 2006, ratificada
pelo Brasil em 09 de abril de 2021, Decreto n.° 10.671/2021, tornando-se a maior e mais
importante Convengao sobre a temética.

Outro meio de protecdo se da na esfera nacional, através de normas, leis, julgados,
orgdos de fiscalizacdo, ratificaces e aplicacdes de Convengdes internacionais, entre outros.
Estuda-se como isso acontece na préatica, se realmente ha uma protecdo ao trabalhador
maritimo, sobretudo o brasileiro, com as medidas utilizadas pelo Brasil. Ademais, o modal
maritimo € de grande importancia para o Brasil, pois representa quase um quinto do PIB
nacional (SINAVAL, 2019).

N&o apenas no Brasil, esse € um dos meios de transporte, principalmente de
mercadorias e insumos, mais utilizado no mundo, desse modo o ndmero de trabalhadores é
diretamente proporcional, sendo um nimero elevado de trabalhadores que merecem respeito e
dignidade. Para isso quer-se expor as situacOes de trabalho dos maritimos e analisar a
influéncia das bandeiras de conveniéncia, cada vez mais frequente, no labor dos povos do
mar.

Portanto, esse trabalho visa analisar as medidas protetivas ao trabalhador embarcado
com o advento das bandeiras de conveniéncia, sob a dtica da Organizagdo Internacional do
Trabalho e das leis brasileiras. Para o procedimento, adota-se 0 método monografico, de
forma qualitativa, para a coleta de dados em materiais publicados, como, por exemplo,
normas nacionais e internacionais, livros, monografias, noticias, jurisprudéncia e artigos. E,
como método de abordagem, o dedutivo, visando, a partir da analise das especificidades do
trabalho maritimo e do fenbmeno destacado, concluir como as bandeiras de conveniéncia
influem e atacam os direitos dos trabalhadores maritimos e, ainda, como se da a
vulnerabilidade desse trabalhador frente ao uso massificado desse fenémeno pelas empresas

maritimas.



12

2 OBJETIVO

2.1 Objetivo geral

Analisar as medidas protetivas ao trabalhador embarcado com o advento das bandeiras
de conveniéncia, sob a 6tica da Organizacao Internacional do Trabalho e das leis brasileiras.

2.2 Objetivos Especificos

a) Analisar a vulnerabilidade do trabalhador;
b) Verificar como ¢ constituido o fendmeno “bandeiras de conveniéncia”; e

c) Como atuam as medidas protetivas ao trabalhador.

2.3 Problematizacgao

a) Sera que esse trabalhador seria o elo mais fragil dessa relacao?

b) Pode-se afirmar que o fendomeno “bandeiras de conveniéncia” é, de fato, uma
forma de burlar leis trabalhistas?

c) As leis trabalhistas e drgdos internacionais realmente protegem o trabalhador

embarcado?
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3 REGISTRO ABERTO E AS BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

O direito aplicado as embarcacdes difere-se dos registros advindos do direito civil,
isso porque lanca méo do direito maritimo e do direito internacional, valendo-se ndo apenas
de leis nacionais como também de acordos, convencdes e tratados internacionais.

Com isso, importa-se conceituar e explicar tanto o Registro Aberto, como o advento
do fendmeno das Bandeiras de Conveniéncia, também conhecido como BDC. Entender esses
conceitos é fundamental para chegar-se ao cerne da problematica enfrentada pelos
trabalhadores maritimos no ambito do desrespeito aos seus direitos, sejam estes trabalhistas,
humanos ou civis.

Aponta-se ainda, quais os reflexos diretos e indiretos no que tange o cotidiano do
trabalhador embarcado, quais direitos estdo sendo desrespeitados e suas mazelas diarias,
sobretudo, no que se refere aos seus direitos humanos e a dignidade da pessoa humana,
respaldada tanto na Magna Carta Brasileira de 1988 quanto por tratados internacionais como a
Declaracdo Universal dos Direitos Humanos e o Pacto de Sdo José da Costa Rica, por

exemplo.

3.1 Conceitos

Em um primeiro olhar deve-se explicar como funciona a individualidade de cada
embarcacao, sua identificacdo e registro. Ela se distingue por sua individualidade, identidade
e nacionalidade, sobretudo, no ambito internacional. Além de sua natureza sui generis, a
embarcacdo se distingue por sua finalidade, autonomia e o meio pelo qual ird navegar, seja
interno, dentro do pais, ou externo, outro pais ou aguas internacionais. (MARTINS, 2013)

Entre as diversas caracteristicas que identificam 0s navios e os distinguem podem-se
sublinhar o nome, classe, capacidade, tonelagem e arqueacdo. Os documentos de bordo,
marcacgdes e numeros de identificacdo, retratam a identidade da nau. No que tange ao registro
pode-se identificar pela nacionalidade, representado por sua bandeira/pavilhdo, a qual deve
ser hasteada na popa da embarcacdo. (MARTINS, 2013)

Toda essa personificacao ¢ dada pela “Teoria da personificacdo”, a qual ¢ sustentada
pelos professores e doutrinadores Paul Chauveau (MARTINS, 2013, p. 154 apud
CHAUVEAU, 1969, p. 86), Luis Beltran Montiel (MARTINS, 2013, p. 154 apud MONTIEL,
1976, p. 87) e Georges Ripert (MARTINS, 2013, p. 154 apud RIPERT, 1954, p. 36). Além de

toda individualizacdo e identificacdo ja mencionada, essa teoria preconiza determinados
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direitos aos navios, sobrelevando-os a condigdo de sujeito de direitos, entretanto, eles detém
apenas alguns direitos.

Essa teoria ndo ¢ aplicada na esfera do Civil Law, pois este 0s vé como um bem, sendo
assim, objeto de direitos, ndo reconhece a personificacdo juridica do navio. Em uma visdo
diametralmente oposta, alguns sistemas da Common Law aceitam a essa personificacao
juridica, elevando a embarcacéo a um sujeito de direitos. (MARTINS, 2013)

A nacionalidade e o domicilio sdo dados pelo registro, como ja mencionado, ap6s o
registro ou matricula os navios mercantes podem arvorar a bandeira desse Estado. Importa-se
frisar a natureza especial dos navios, pois se por um lado tem sua natureza de bem movel,
sempre deslocando-se; por outro, vé-se o carater imovel decorrente de sua hipoteca e
gravames; e ainda, por outra faceta, tem-se que o navio tem toda a qualificacdo de uma
personificacdo, nome, numeracdo, matricula, nacionalidade, etc. Todas essas caracteristicas
reunidas demonstram a necessidade do registro. (MARTINS, 2013)

O registro é de fato o elo entre a embarcacdo e o pais no qual é feita a averbacao, feito
de forma administrativa, para que o navio ndo apenas ostente a bandeira desse pais, como
também, € uma indicacdo de que ele segue as regras e normas de sua bandeira/seu pavilh&o.
Dentro dessa 6tica o direito maritimo e grande parte da doutrina de direito maritimo optam
pela divisdo classica entre registro nacional (national register ou national flagship) e aberto
(open ship register) (MARTINS, 2013). Sucintamente, 0s registros nacionais vinculam 0s
navios aos paises de forma fixa, ja os registros abertos permitem uma flexibilizacdo maior
nesse elo.

E muito polémica a questdo dos registros dos navios, isso porque dentro do registro
aberto tem-se uma utilizacdo que visa apenas o beneficio préprio (geralmente das empresas
mercantis), atrelando o navio a paises com critérios de fiscalizacdo e legislacdo mais brandas,
esse fendmeno é denominado pejorativamente! de “Bandeiras de Conveniéncia”, tudo isso
sera explicado detalhada e paulatinamente mais a frente.

Além disso, importa frisar que o registro das embarcacdes e a obediéncia a bandeira/ o
pavilhdo hasteado encontram-se na Convengéo de direito internacional privado, de Havana,
mais conhecida como Codigo de Bustamante, em seu art. Art. 281 “As obrigagdes dos
officiaes e gente do mar e a ordem interna do navio subordinam-se a lei do pavilhdo.”
(BRASIL, 1929), juntamente com o art. 274 “A nacionalidade dos navios prova-se pela

patente de navegacdo e a certiddo do registro, e tem a bandeira como signal distinctivo

L E entendido de forma pejorativa por parte da doutrina e por alguns embaixadores.
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apparente.” (BRASIL, 1929). Verifica-se de forma evidente a necessidade do registro e de
sua importancia para as embarcacfes, no que tange as normas aplicadas.

Por conseguinte, faz-se necessario langar médo da Convencéo das Nac¢des Unidas sobre
Direito do Mar (United Nations Convention on the Law of the Sea), de 1987, (UNITED
NATIONS, 1982), conhecida como UNCLOS ou CNUDM I, assinada em Montego Bay; é
considerada ainda hoje uma das leis mais importantes sobre o Direito Maritimo. Assim, foi
ratificada pelo Brasil em 22 de dezembro de 1988, sendo incorporada a legislacdo patria pelo
Decreto Legislativo n.° 1.530 (BRASIL, 1990).

A UNCLOS determina as leis gerais sobre o direito internacional maritimo, é uma das
maiores compilagbes de normas sobre a tematica, por isso torna-se um das mais importantes.
Assim, em seus artigos ela conceitua e regula a questdo dos registros, que dependem néo
apenas da embarcacdo, como também do Estado de Registro, ou seja, do pais no qual é
registrado o navio.

Nessa toada tem-se 0 Registro Nacional (national register ou national flagship), esse
tipo de registro exige um vinculo com o Estado de registro para arvorar a sua bandeira. Pois a
esse pais sao cobrados direitos e obrigaces sobre a embarcacdo, tais como fiscalizacdo, rota e
ciéncia do que ocorre dentro do navio. E uma forma de elo substancial, onde o ele fica
atrelado ndo apenas as normas como também as fiscalizagdes.

Para reforcar esse vinculo, o artigo 94, da UNCLOS (BRASIL, 1990), versa sobre 0s
deveres do Estado de Registro/Bandeira, exigindo-se que esse Estado exerca de modo efetivo
a jurisdicao e controle administrativo, técnico e social sobre as embarcacBes que arvorem sua
bandeira. Além disso, esse mesmo artigo prevé a fiscalizacdo por esse Estado, em intervalos
apropriados, para se certificar que a embarcacdo estd dentro das normas e diretrizes nacionais,
da bandeira arvorada, e das leis internacionais.

Ademais, esse mesmo artigo dispbe que o Estado deve adotar medidas que assegurem
a seguranca e a plena navegabilidade do navio, assim como assegurar as condicGes de
trabalho e a formacéo das tripulagdes. Vale lembrar que nesse registro, a dendncia ou a mera
desconfianga de que as normas do Estado de registro ou as normas internacionais ndo estao
sendo respeitadas, obriga esse Estado a investigar e, se necessario, intervir para fazer cumprir
todas essas regras. (MARTINS, 2013)

No mesmo sentido, cada Estado de registro deve estabelecer requisitos que 0s navios
possam ostentar sua bandeira, para que tenham um vinculo substancial, € o que apregoa o
artigo 91, da UNCLOS (BRASIL, 1990). Isso se justifica, pois, ao conceder o registro e 0

direito de arvorar a bandeira do Estado, cria-se, de fato, uma relagdo de direitos e deveres
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entre navio e Estado, a qual deve ser prontamente respeitada pelas partes, pois a bandeira é
sinbnimo de nacionalidade, que é uma prerrogativa do Estado soberano.

Deve-se observar que cada navio deve ostentar, em regra, ao navegar ou parador, sob a
égide de apenas uma bandeira, salvo em casos excepcionais ou de tratados internacionais.
Para mais, € proibida a troca de bandeira quando em viagem ou em porto de escala, salvo em
transferéncia de propriedade ou mudancga de registro; é o que apregoa o artigo 91, da
UNCLOS (BRASIL, 1990). Tal dispositivo ainda prevé que, na ndo observancia dessas
regras, ou se 0 navio navegar sob a bandeira de dois ou mais paises, utilizando-os conforme a
sua conveniéncia, ele pode ser considerado navio sem nacionalidade.

Como bem tratado pelos grandes doutrinadores Geraldo, Hildebrando e Paulo, ha

outras normativas visuais a serem observadas, vejamos:

Além da bandeira, 0 nome, o domicilio, a arqueagdo e os papéis de bordo
(ship’s papers) servem para identificar o navio. O nome deve ser inscrito no
registro de matricula do navio e figurar neste, em lugar visivel. O domicilio é
o0 lugar onde o navio foi inscrito. Os métodos de avaliacdo da arqueacdo ndo
sdo uniformes, mas sdo bem conhecidos das autoridades maritimas. Os
papéis de bordo podem variar, de estado a estado, mas por meio deles é
possivel provar a nacionalidade do navio. (SILVA; ACCIOLY; CASELLA,
2019, p. 478)

Como se observa, os critérios para a obtencdo do registro sdo discricionarios, de
acordo com o que é estabelecido por cada Estado. Assim, pode-se elencar alguns tipos, como
o critério do local (é o caso dos Estados Unidos que registram navios feitos no Pais, ou com
ao menos cinco anos de uso), critério da propriedade (utilizado pela Alemanha, Argentina e
Inglaterra, faz-se o registro se o proprietario da embarcacdo for nacional), critério da
composigdo dos tripulantes (usual entre Chile e Roménia, concedem seus pavilhdes as
embarcacGes que tenham dois tercos de nacionais), critério misto (adotado pelo Brasil e
Franca) consiste na aferi¢cdo de diversos requisitos, entre eles, proprietario nacional, tripulacéo
e comandante. (MARTINS, 2013)

No que tange o cenario brasileiro, como j& aduzido, utiliza-se o critério misto para a
obtencéo do registro. Exige-se, concomitantemente, que o comandante, o chefe de maquinas e
dois tercos da tripulacdo sejam brasileiros, conforme art. 4°, da Lei n.° 9.432/1997 (BRASIL,
1997b). Se alguns desses requisitos ndo forem preenchidos, a embarcacdo pode perder a
nacionalidade brasileira.

Pela divisdo classica ja mencionada tem-se outro tipo de registro, o Registro Aberto

(open ship register), esse registro define-se por ter um vinculo mais brando, sem tantas
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exigéncias ou fiscalizagbes, mais permissivo. E, segundo Elaine Martins, dividem-se em
registro de conveniéncia, também conhecido como registro independente, registro de
complacéncia ou registro de favor (flags of convenience, flagging out ou flag discrimination),
e ainda em segundo registro (second register). O primeiro caracteriza-se por uma facilidade
em registrar e burlar questes fiscais, tributérias, trabalhistas e de fiscaliza¢do. J& o segundo, o
segundo registro, sdo criados em complementaridade do registro feito inicialmente.
(MARTINS, 2013)

Todavia, neste trabalho foca-se no fendmeno chamado “bandeiras de conveniéncia” e
em seus desdobramentos, sobretudo, no que tange ao trabalhador maritimo. Apesar de ser
amplamente utilizado, vale lembrar que o termo é rechacado por alguns diplomatas e
operadores do direito, isso porque, segundo quem é contra o termo, traz uma carga pejorativa,
pois é conhecido por burlar leis fiscais, trabalhistas, tributarias, entre outras. Essa carga
negativa ja nasceu com o termo, desde que se popularizou.

Sonny Richard Tolofari (1986) ensina que o termo “Bandeiras de Conveniéncia” teve
sua popularizacdo ainda na década de 1950, a partir de um relatdrio, em 1954, da Organizacao
para a Cooperacdo Economica Europeia (extinta em 1961). Esse termo foi utilizado como
uma critica aos paises que flexibilizaram o vinculo entre navio e Estado de registro, deixando-
0 mais fraco, trazendo muitas consequéncias. Essa préatica foi feita inicialmente pelo Panama,
Honduras e Libéria, e, continua sendo feita até hoje por eles.

Portanto, as bandeiras de Conveniéncia se caracterizam por garantir um registro com
poucas exigéncias, facil adesdo; por terem incentivos fiscais, e ainda, pela ndo imposicao de
um verdadeiro elo entre Estado de registro e navio. Ademais, ha vantagens ndo apenas
econdmicas como também materiais e operacionais, essa pratica enseja uma politica de leis
internas (de cada pais, que também sdo aplicadas no navio), que sdo mais brandas no tocante
as normas de seguranca maritima (MARTINS, 2013). Como grande parte da fiscalizacdo da
embarcacdo é dever do Estado, essa pratica também flexibiliza a fiscalizacdo, ou seja, a

inspecdo, que ja e precaria, fica ainda mais escassa, muitas vezes inexistentes.

3.2 Desdobramentos da utiliza¢cdo das Bandeiras de Conveniéncia

Na realidade econdmico-financeira-mercantil em que se vive, pode-se afirmar que o
mercado quer sempre abaixar 0 seu custo para conseguir o0 maior lucro possivel, sobre esse
pensamento, muitas vezes, o direito é visto como algo extremamente burocratico e custoso

para as empresas, essa teoria se chama “direito-custo”, como explica Eliane Maria Octaviano:
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Nesse contexto competitivo, é evidentemente menor a influéncia do “direito-
custo”, ou seja, das normas de direito que interferem no custo do frete, em
especial as normas trabalhistas, tributarias e relativas a seguranca maritima e
a poluicdo marinha. Prepondera o entendimento no qual a competitividade
internacional das empresas de navegacdo estaria comprometida se, a
contrario sensu, 0s navios se submetessem a ado¢do de registro nacional em
seus respectivos paises e, também, sujeitassem-se a legislacdo dos paises a
gue foram consignados, o que importaria em maiores despesas advindas do
"direito-custo" (principalmente, legislagio e encargos tributarios e
trabalhistas), entraves burocréaticos, subordinacdo a rigorosas normas de
seguranca da navegacdo ou ainda entraves politicos. (MARTINS, 2013, p.
161)

Essa justificativa, do lucro, em detrimento dos direitos é aceita por grande parte dos
paises que praticam as Bandeiras de Conveniéncia. Afere-se que hd um nimero expressivo de
Estados que fazem parte dessa pratica para aumentar o PIB, IDH e renda média do pais, no
geral s@o paises pequenos e com pouco desenvolvimento econémico; dessa forma, é bom para
0 navio e a0 mesmo tempo excelente para o Estado de Registro.

Isso é facilmente aferido pelo Relatério de Transporte Maritimo, onde apenas no ano
de 2019, mais da metade dos registros foram feitos sob o pavilhdo de Estados que,
notadamente, utilizam-se das Bandeiras de Conveniéncia. O Relatério de Transporte
Maritimo de 2019 mostra que os paises Panam4, llhas Marshall, Bahamas, Libéria, Malta,
Cingapura e Grécia, somados representam mais de 56,9% dos registros (UNCTAD, 2019).

O numero mais alarmante vem a seguir, esses mesmos sete paises movimentaram, em
toneladas de produtos, 1.209.437, o que corresponde a 61,19% do total de toneladas
carregadas no mar. Com isso, tem-se que, sete paises (Panamd, Ilhas Marshall, Bahamas,
Libéria, Malta, Cingapura e Grécia), que sdo conhecidos por realizar as bandeiras de
conveniéncia, sdo responsaveis por mais da metade dos produtos transportados, em peso, no
mundo todo. (UNCTAD, 2019)

Esses numeros também traduzem outro resultado, que essa pratica, das bandeiras de
conveniéncia, se popularizou e é feita por diferentes empresas em diferentes paises. Os
empresarios, notadamente, nao avaliam o risco aos trabalhadores embarcados ou mesmo para
a propria embarcagédo. Preocupam-se apenas com o lucro e sua mercadoria, langando méo de
estratégias e meios contestaveis para isso, em geral, os direitos dos trabalhadores séo os mais
deteriorados.

O fendmeno bandeiras de conveniéncia traz reflexos danosos a toda a rede de apoio a
qual tange. Deve-se pensar no todo e ndo isoladamente, pois, se por um lado ha uma

vantagem econémica para a empresa de transporte, por outro lado ha aspectos importantes
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que sdo deteriorados, como: a evasdo de divisas (com relacdo aos paises que fazem registro
nacional), o fendmeno de tréfico de terceira bandeira, o alto indice de desastres maritimos e
condicdes precarias de trabalho da tripulacdo. (MARTINS, 2013)

Quando um navio de um determinado pais “X”, por exemplo, com fabricacdo
nacional, e tendo a maior parte de seu trabalho executado por trabalhadores desse mesmo
pais, € registrado em um pais “Z”, os impostos, taxas e demais tributos sdo pagos ao pais “Z”.
Assim, caracteriza a evasdo de divisas em detrimento ao pais “X”, lesando-0. Ademais, ndo
existe frequéncia em ir ao porto do pais “Z”, lesando a fiscalizagao.

No exemplo anterior, faz-se mister ressaltar que os paises que utilizam o registro
nacional (national register ou national flagship), sdo duplamente lesados com o advento das
bandeiras de conveniéncia: primeiro pela evasdo de divisas, perdendo significativo
recolhimento tributario; em segundo lugar, por posteriormente ter que mediar e resolver
conflitos envolvendo navios que operam em seu territorio com registro de outro pais, esses
conflitos podem ser na esfera judiciaria ou mesmo na resolucdo de problemas ambientais
causados por essas embarcacdes.

Além disso, conforme versado anteriormente, ocorre um trafico maritimo com
mercadorias estranhas ao comércio exterior do Estado de registro, isso € denominado de
“trafico de terceira bandeira” (MARTINS, 2013, p. 161), ou seja, as empresas de transporte
maritimo apenas carregam mercadorias de diversos setores, sem se importar com a politica
externa comercial do pais ao qual anexaram o seu navio, e arvoram o seu pavilhao.

Como aludido, a utilizacdo das bandeiras conforme a prépria conveniéncia traz muitos
maleficios, dentre eles os desastres maritimos; com a tdo supramencionada, baixa e precéria
fiscalizacdo dos Estados de registro, que utilizam o BDC, grande parte dos navios ignora
medidas de seguranca e de revisdo técnica. Isso reflete diretamente no nimero de acidentes
maritimos e desastres marinhos ao redor do mundo, conforme aponta o Relatorio de
Transporte Maritimo de 2019 (UNCTAD, 2019).

A maioria dos acidentes € cometida por navios que se utilizam, notadamente, das
bandeiras de conveniéncia. Sucede-se que, 0s desastres ocorridos em alto-mar sdo de
responsabilidade jurisdicional da nacionalidade de registro, ou seja, do Estado que o navio
ostenta a sua bandeira, podendo ser concorrente se houver outra embarcacdo envolvida de
outra nacionalidade. Mas esses poucos paises ja citados, muitas vezes, ndo tem meios efetivos
para apurar com seriedade o ocorrido, justamente por ndo haver um vinculo e fiscaliza¢do
efetivos. (MARTINS, 2013)



20

Entre os acidentes conhecidos e recentes, nos quais foram identificados a utilizacéo
desse fendbmeno como subterflgio as leis e tributagcGes, Eliane Maria Octaviano Martins
elenca alguns, como: o navio liberiano Torrey Canion, ficou encalhado na costa da encalhou
na costa da Gra-Bretanha, em 1967, ocorre que houve o derramamento de 123 mil toneladas
de petroéleo, o que causou uma maré negra de 300 quilémetros quadrados; o Amoco Cadiz, um
petroleiro que afundou na costa da Bretanha, em 1978, derramando 230 mil toneladas de
petréleo bruto; Haven, petroleiro chiprense, que explodiu, em 1992, no Mar Mediterraneo,
derramando 144 mil toneladas de petrdleo; Sea Empress, em 1996, na costa do Pais de Gales,
esse petroleiro derramou cerca de 70 mil toneladas de petroleo; ainda no ano de 1996,
houveram mais dois acidentes com petroleiros, de bandeira da Libéria, um encalhou na costa
de Santa Catarina, no Brasil, e 0 outro chocou contra um centro comercial no Mississipi,
Estados Unidos, ferindo 140 pessoas; um petroleiro de bandeira panamenha, em 1997,
encalhou na Baia de Tdéquio e derramou 1.315 toneladas de petréleo; o navio Bahamas, de
bandeira de Malta, em 1998, derramou mais de 12 mil toneladas de acido sulfurico, no litoral
brasileiro, em Rio Grande; o petroleiro Erika, com bandeira de Malta, em 1999, partiu-se em
dois perto da costa da Bretanha, derramando mais de 20 mil toneladas de petréleo bruto; o
petroleiro Prestige, com pavilhdo da Libéria, em 2002, também partiu-se em dois, com 20 mil
toneladas de petrdleo, na Espanha; o cargueiro de Rena, de bandeira da Libéria, em 2012, foi
o responsavel pelo maior desastre ecoldgico da Nova Zelandia; a pior catastrofe ambiental da
historia dos Estados Unidos deve-se a explosdo da plataforma Deepwater Horizon da British
Petroleum, explodiu no Golfo do México, e era registrada sob a bandeira das llhas Marshall.
(MARTINS, 2013)

Esses séo apenas alguns poucos exemplos dos reflexos do fenébmeno das bandeiras de
conveniéncia. Estamos falando aqui de gigantescos desastres ambientais e ecologicos, muitos
levardo milhares de anos para conseguir restaurar, outros ndo tém perspectiva de voltar ao que
era antes. Fora as vidas de tripulantes e gente do mar perdidas nos navios e plataformas que
explodiram ou pegaram fogo. Ainda ha o valor econdmico desses desastres. Acontece que a
maioria desses acidentes pode ser evitada com registro nacional, que conta com uma forte

fiscalizacdo e com um vinculo efetivo entre navio e Estado de registro.
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4 DA VULNERABILIDADE DO TRABALHADOR MARITIMO

Antes de adentrar ao cerne da tematica do topico, deve-se olhar para alguns pontos
importantes no trato com o trabalhador maritimo. Como visto anteriormente, mesmo ciente de
que ha diferencas, neste trabalho serdo adotadas, como sindnimos, as expressdes “povos do
mar”, “trabalhadores maritimos”, “trabalhadores embarcados”, para fins didaticos.

Porém, destacam-se as principais diferencas entre as trés expressdes, quais sejam: a
primeira expressao, “povos do mar”, ¢ bem ampla e engloba quase todas as pessoas que t€ém
algum envolvimento com o mar, desde tripulantes (pessoas embarcadas), até a populacao
ribeirinha; ja o termo “trabalhadores maritimos” pode-se referir ao trabalho em embarcacdes e
no porto; a expressao “trabalhadores embarcados” ¢ ainda mais especifica tratando apenas dos
trabalhadores que estdo dentro ou que trabalham para a embarcacdo. Mesmo ciente dessas
definicBes, para melhor compreensdo da tematica, optou-se neste trabalho por utilizar tais
termos como sindnimos.

Algumas defini¢bes dos tipos de trabalhadores maritimos sdo tratados pelo art. 2°, da
Lei n.° 9.537, de 1997, que versa sobre a seguranca do trafego aquaviario em aguas sob

jurisdicéo nacional, vejamos:

Art. 2°. Para os efeitos desta Lei, ficam estabelecidos os seguintes conceitos
e definicdes:

| - Amador - todo aquele com habilitacdo certificada pela autoridade
maritima para operar embarcacdes de esporte e recreio, em carater ndo-
profissional;

Il - Aquaviério - todo aquele com habilitacdo certificada pela autoridade
maritima para operar embarcacdes em carater profissional;

Il - Armador - pessoa fisica ou juridica que, em seu nome e sob sua
responsabilidade, apresta a embarcagdo com fins comerciais, pondo-a ou ndo
a navegar por sua conta;

IV - Comandante (também denominado Mestre, Arrais ou Patrdo) -
tripulante responsdvel pela operacdo e manutencdo de embarcacdo, em
condigdes de seguranca, extensivas a carga, aos tripulantes e as demais
pessoas a bordo;

[...]

XIII - Passageiro - todo aquele que, ndo fazendo parte da tripulagdo nem
sendo profissional ndo-tripulante prestando servico profissional a bordo, é
transportado pela embarcacao;

[...]

XV - Prético - aquaviério ndo-tripulante que presta servigos de praticagem
embarcado;

XVI - Profissional ndo-tripulante - todo aquele que, sem exercer atribuicdes
diretamente ligadas & operacdo da embarcacdo, presta servicos eventuais a
bordo;
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XVII - Proprietério - pessoa fisica ou juridica, em nome de quem a
propriedade da embarcacdo € inscrita na autoridade maritima e, quando
legalmente exigido, no Tribunal Maritimo;

[.]

XIX - Tripulagdo de Seguranca - quantidade minima de tripulantes
necessaria a operar, com seguranca, a embarcagao;

XX - Tripulante - aquaviario ou amador que exerce funcdes, embarcado, na
operacdo da embarcacdo; [...]. (BRASIL, 1997b)

Dessas defini¢bes de cargos, incumbe ressaltar e explicar pormenorizado a funcao do
“armador”, explicada acima, no art. 2°, inciso 1, da Lei n.° 9.537, de 1997 (BRASIL, 1997b),
tem-se que ele pode ser pessoa fisica ou juridica, ser proprietario ou ndo da embarcacdo,
poréem, sempre com fins a explorar comercialmente a embarcacdo. Armador é a pessoa que
prové de tudo o que a embarcacdo precisa, desde contratar trabalhadores até comprar o papel
higiénico do navio, ou seja, ela fica responsavel por toda a compra e contratacdo, de produtos
e Servicos, para que O navio opere com maestria a viagem, portanto, armacdo é dar a
providéncia sobre 0s insumos, nesse caso da embarcagéo.

Na marinha mercante, onde esse trabalho se sustenta, tem-se a exploracdo econémica
do navio, que envolve tanto a Gestdo Nautica (relativo aos aspectos operacionais e
administrativos), quanto a Gestdo Comercial (compreendendo a armacgdo do navio gquanto a
navegabilidade). Este ultimo tem a sua aplicacdo para o transporte da mercadoria, bem como
sua gestdo e promocdo, inclui-se preocupacdes com espaco interno no navio, frete, avarias e
estadias (laytime). Contudo, foca-se aqui na Gestdo Nautica, que € feita pelo armador
(presumida), em sua concepcdo juridica, independe se é proprietario do navio ou ndo; 0 mais
importante dessa funcéo, para este trabalhado, é que o armador além da sua responsabilidade
para com a gestdo nautica ele também é responsavel pela empresa da navegacdo. (MARTINS,
2013)

Ainda sobre as nomenclaturas das fungdes dos trabalhadores maritimos, estes longe
das autoridades mercantis e restritos as areas da embarcacéo, viu-se a necessidade de criagdo
de normas e leis internacionais para a protecdo desse trabalhador, foi assim que surgiu a
discussao sobre a tematica. Dessa importante discussdo despontou o mais importante diploma
internacional para o trabalhador maritimo, a Convencao do Trabalho Maritimo (MLC 2006),
pactuada em 11 de fevereiro de 2006, em Genebra, e apenas ratificada pelo Brasil em 09 de
abril de 2021, Decreto n.° 10.671/21 (tal demora sera explicada mais a frente), classifica o
maritimo como “qualquer pessoa empregada ou contratada ou que trabalha, a qualquer titulo,
a bordo de um navio ao qual se aplique a presente convencéo; [...]” (OIT, 2006, p. 3). Ainda,

define armador como gestor, agente ou fretador a casco nu, proprietario ou ndo, que detenha a
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autoridade para a exploracdo do navio com todas as responsabilidades inerentes ao cargo,
inclusive, deixa explicito que a funcdo de selecdo, recrutamento e colocacdo dos maritimos é
de incumbéncia do armador (OIT, 2006, p. 4).

Para adentrar a tematica, é necessario, ainda, verificar e explicar a Marinha Mercante.
Essa marinha engloba diversos setores da industria de envio e entregas de mercadorias no
mercado mundial. Dentro dessa Otica, o campo trabalhista tem relacdo direta com a
competitividade e desenvolvimento da Marinha Mercante. Vale lembrar que esta tem um
importante papel no atual cenario da economia globalizada. 1sso ganhou evidéncia com o
advento da Pandemia global (COVID-19), quando o setor ficou mais lento.

Para Elaine Martins (2013), o trabalho maritimo na Marinha Mercante e suas relacdes
trabalhistas, devem ter certas categorias, a saber: relacdes entre empregadores (armadores) e
empregados (trabalhadores maritimos) da navegacdo maritima e suas prestacao de servico
quando embarcado; relagBes trabalhistas no que tange a atividade pesqueira, para fins
comerciais; relacdes laborais da construcdo naval; e ainda, as relagdes advindas da indUstria
petrolifera. Todavia, em uma visdo mais expansiva, podem-se considerar as relacfes
trabalhistas da Marinha Mercante como proprias do labor portuario.

Com o intuito de dimensionar esse comércio, 0 Relatério de Transporte Maritimo de
2019, feito pela Conferéncia das Na¢des Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento, aponta
existirem registrados 92.295 mil navios mercantes em operagdo que carregam 1.976.491
toneladas de sacas, para mais de 150 paises diferentes. Tudo isso movido por mais de um
milhdo de maritimos. (UNCTAD, 2019)

Trata-se de um dos principais modais do mundo, o que justifica os nimeros elevados
de cargas e pessoas trabalhando. Deve-se atentar para o fato de que, esses trabalhadores sdo
muitos, e, integram diferentes nacionalidades. Ademais, destaca-se que muitas vezes esses
obreiros laboram por dias e até meses em alto-mar, longe do convivio familiar e de amigos,
confinados em um dnico espaco, 0 que pode levar a confusdo do espaco de descanso com o
espaco de trabalho. Esses fatores influenciam ndo apenas em sua saude (seja mental ou fisica),
como também em seu resultado produtivo.

Por essas caracteristicas laborais, torna-se um trabalho arduo e menos atrativo, porém,
com remuneragdes, no ponto de vista de alguns, mais altas em pouco tempo. Segundo a
professora, pesquisadora e sociéloga Helen Sampson, que pesquisou embarcada dedicando
anos de sua vida para entender as relacGes entre os trabalhadores embarcados, o principal
motivador para os trabalhos maritimos sdo os salarios, principalmente para trabalhadores
vindos de paises em desenvolvimento. (SAMPSON, 2018)
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A socidloga Helen Sampson aponta como a globalizagdo influenciou negativa e
positivamente a vida dos trabalhadores embarcados, isso, pois, com o0 advento dessas
mudancgas, as relacbes de trabalho no mar se alteraram. A globalizacdo trouxe relagdes
trabalhistas mais supérfluas e temporarias, em detrimento dos contratos fixos; menciona
também que, reduziu-se o periodo de licenca e os salarios baixaram em vista da crescente méo
de obra (com o surgimento da globalizagdo, houve uma maior conexdo entre as pessoas). Ja
como pontos positivos, a professora Helen indica a abertura de postos de trabalho, atualmente
esse labor chega a individuos que antes ndo chegava e traz transnacionalidade para o0s
trabalhadores. Contudo, finaliza exercendo certa duvida se a transnacionalidade seria algo
bom, pois ndo apenas da oportunidade como também imensos desafios. (SAMPSON, 2018)

O advento das bandeiras de conveniéncia, como demonstrado no capitulo anterior,
trouxe uma “flexibilizacdo” de normas e leis no que diz respeito ao vinculo do navio com o
Estado de registro. Esse fenbmeno, para Helen Sampson (2018), é um dos principais fatores
para a vulnerabilidade dos trabalhadores, deixando-os a mercé de leis fracas, e praticamente
sem nenhuma fiscalizacéo.

Tudo o que funciona na Marinha Mercante estd conectado, por exemplo: o
proprietario, uma empresa mercante, escolhe um pais que é a favor e utiliza as bandeiras de
conveniéncia para arvorar sua bandeira; depois, contrata um armador; este contrata
trabalhadores, geralmente de paises em desenvolvimento (pois para estes o salario é atrativo);
estes maritimos muitas vezes nem sabe 0 que estdo assinando; depois de embarcados dificulta
a comunicacao pois existe uma hierarquia forte nas embarcac@es; a denlncia, nem sempre é
feita; mesmo em terra, ha dificuldades para esse trabalhador fazer valer os seus direitos
fundamentais, responsabilizando quem os desrespeitou.

Isso é apenas para se ter uma ideia que um registro aberto feito de forma a satisfazer
apenas interesses de quem o detém, ou seja, bandeiras de conveniéncia, reflete ndo apenas nas
questdes fiscais, tributarias, empresariais e ambientais, como também na sociedade
trabalhadora de uma forma a dirimir os seus direitos e interesses. Consequentemente 0s
trabalhadores embarcados se veem vulneraveis frente a gigantes empresas maritimas
mercantis.

Tem-se que essa vulnerabilidade é historica, pois a navegacdo de média e longa
distancia comegou como uma forma de conquistar territorios, em outras palavras, comegou
com a marinha bélica/militar. Onde o foco de todo o esfor¢o era militar, seguindo ordens
extremamente rigorosas e criteriosas. Assim, os trabalhadores embarcados daquele tempo

eram quase em sua totalidade, militares.
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Entretanto, mesmo com o passar dos anos, e com a profunda modificagdo da
navegacao, sobressaindo a navegacdo mercantil, ainda restam resquicios dessa origem
bélica/militar. Atualmente, ainda ha uma forte hierarquizacdo na navegacdo mercantil, com
cadeias de comando bem definidas e com forte obediéncia aos comandantes. E sem a
fiscalizacdo adequada esse poder, por vezes, pode ser exercido de forma abusiva pelos
superiores. (SAMPSON, 2018)

4.1 Hierarquia do trabalho maritimo

Como é de conhecimento do publico em geral, ha varios cargos em navio e uma forte
hierarquia. Ainda, é notério que quem manda na embarcacdo € o capitdo. 1sso é resquicio das
navegacOes bélicas/militares e de suas relacbes entre os maritimos embarcados, em geral
militares, onde havia um forte comando. Hoje, mesmo na marinha mercante hd uma forte
heranga militar quando falamos das relagGes entre os embarcados, sobretudo quem trabalha
nessas embarcagoes.

Essa hierarquia € vista pelos diversos cargos, que se submetem uns aos outros, em
esquema de piramide, ou seja, com uma base larga de néo oficiais, e sobe afunilando, em seu
topo estdo os oficiais e, acima de todos, o capitdo do navio. Além dessa evidente marca de
subordinacdo ha normas e leis que positivam essa relacdo vertical, intensificando a relacdo de
superior e subordinado.

Pode-se aferir pelas diversas normas que ha efetivas funcdes hierdrquicas com
diferengas de tratamento fixadas em normas internacionais e nacionais. Essas regras baseiam-
se em tratar diferente ndo apenas as relagfes de trabalho como também o ambiente em que
eles vivem, mesmo embarcados no mesmo navio o0s tripulantes e oficiais vivem em ambientes
distintos.

Uma das maiores evidéncias encontra-se nas regras da sobre Alojamento e Lazer,
inciso 9, alinea “k”, da Conveng¢do do Trabalho Maritimo, de 2006, apregoa que os navios
comuns, ou seja, 0s que ndo sdo de passageiros ou especiais, devem ter areas de camarote
minimas especificas e diferenciadas para os oficiais, vejamos:

[...]
k) em navios que ndo navios de passageiros nem navios especiais, a area por
ocupante dos camarotes destinados aos maritimos que exercem funcdes de

oficial, quando ndo disponham de sala privativa ou de escritdrio, ndo deve
ser inferior a:
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1) 7,5 metros quadrados em navios com uma arqueacdo bruta inferior a
3.000;

i) 8,5 metros quadrados em navios com uma arqueacdo bruta igual ou
superior

a 3.000 mas inferior a 10.000;

iii) 10 metros quadrados em navios com uma arqueacdo bruta igual ou
superior

a10000; [...]. (OIT, 2006, p. 54)

C‘l”

Ja na alinea do mesmo inciso afirma que os navios de passageiros € 0s navios
especiais, a area dos camarotes ocupada pelos maritimos que tem funcéo de oficial, na falta de
sala privativa ou de escritorio, ndo deve ser inferior a 7,5 metros quadrados para oficiais
subalternos e de 8,5 metros quadrados para oficiais superiores. Ainda explica que os oficiais
subalternos seriam os que tém funcdes operacionais, ja os oficiais superiores detém as funcdes
de gestdo. (OIT, 2006)

Evidencia-se de forma explicita a diferenca de hierarquia e superioridade entre os
maritimos embarcados, até mesmo entre os oficiais (que seriam cargos mais elevados nesta
hierarquia), subdividindo-os em operacionais e de gestdo. Vé-se uma discriminacao quanto
aos sujeitos por sua patente, isso demonstra uma cadeia comando muito forte, onde, ndo
apenas ha uma disciplina e obediéncia (0 que esta acima manda e 0 que esta abaixo obedece),
como também sdo privilegiados em seus espacos de descanso.

A divisdo e os privilégios se estendem pelo navio, no tocante aos refeitorios, se houver
mais de um refeitorio, preconiza o Principio orientador B3.1.6 - Refeitorios, inciso 2, alineas
“a” e “b”, da Convengdo do Trabalho Maritimo, de 2006, que devem ser distintos 0s
refeitrios, um apenas para o do capitdo e oficiais e outro para os mestranca e outros
maritimos. Ressalta-se que isso é apenas se houver mais de um refeitério na embarcacéo.
(OIT, 2006, p. 54)

Na pratica, essas cisOes espaciais no ambiente de trabalho, com diferencas e
privilégios latentes corroboram para uma postura superior, ndo apenas no sentido técnico da
palavra, mas também no sentido de arrogancia e soberba. Assim, esses superiores se sentem
no direito de abusar e dirimir os direitos de seus subordinados, ndo sdo incomuns ameacas de
dispensa sumaria por oficiais ou mesmo a inclusdo de nomes de maritimos em uma “lista de
exclusdo” de sua terra natal. Essa lista trata-se de um banimento, pois ao incluir o nome nessa
lista os recrutadores ndo mais chamam essa pessoa para trabalhar em navios, mesmo sendo
proibido em quase todo o mundo, por ser discriminatdrio, ainda é muito utilizado. (TONZAR;
OLIVEIRA, 2009)
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Ainda nesse aspecto, de abuso de poder, h&d uma técnica muito utilizada por armadores
e oficiais que é a de mesclar nacionalidades dos trabalhadores, quase 0 mesmo principio da
Torre de Babel?, como essa tripulacdo tem diferentes culturas, idiomas e nacionalidades, em
teoria, seria mais facil a controlar, quando comparado a uma tripulacdo de uma Unica
nacionalidade, tendo uma menor capacidade de mobilizagdo. (SAMPSON, 2018)

Isso € completamente discriminatorio e atentatério aos direitos fundamentais e
humanos, vai diretamente de encontro com o que esta positivado na Declaracdo Universal dos
Direitos Humanos, de 1948, em seu artigo 7°, que diz que ndo ha distincdo entre as pessoas,
alias, todos tém direito a protecéo contra qualquer tipo de discriminacdo (UNITED NATIONS
HUMAN RIGHTS, 1948). Quando ha um cerceamento em um recrutamento por antecedentes
de condutas aferidas arbitrariamente por um oficial em viagem outra, caracteriza a
discriminacdo, feita sem qualquer respaldo legal, o que lesa o trabalhador maritimo, ficando
este sem labor, e ainda, sofre um preconceito por estar em uma lista vexatéria, que difama a
imagem e o profissionalismo funcionério.

Além disso, assegura a Norma A3.1 - Alojamento e lazer, inciso 19, da Convencéo do
Trabalho Maritimo, de 2006, que ndo deve haver qualquer tipo de discriminacdo com 0s
maritimos quanto a suas praticas religiosas e sociais, diferentes e distintas, autorizando
concepcOes equitativas, sempre aplicando a norma mais favoravel ao trabalhador embarcado,
a fim de garantir seus direitos. (OIT, 2006)

Outras evidéncias que comprovam essa hierarquia exacerbada e bem delimitada, vém
pelos usos e costumes bem como pelas normas positivadas sobre o direito maritimo. Elas
reforcam toda essa cultura de “autoritarismo” e de perpetuacdo das praticas abusivas,
deixando o trabalhador embarcado vulneravel a perda de direitos fundamentais e de sua
dignidade, como supramencionado.

Nessa hierarquia o capitdo do navio, como sabido, tem funcdo de destaque, ele é a
autoridade maxima no que diz respeito as dependéncias do navio. Porém, ha grandes
responsabilidades, como as pessoas a bordo, o navio, a carga, a rota, entre outros. Assim,
demanda-se uma selecdo de qualificacOes e caracteristicas imprescindiveis para a funcéo de
comandante, salienta-se a aptiddo técnica, legal e operacional. Além disso, ele representa o
Estado dentro da embarcagdo. (MARTINS, 2013)

2 Crénica biblia em que as pessoas tentam construir uma torre, denominada Torre de Babel, que chegaria até o
céu. Entretanto, para que isso ndo ocorresse, Deus deu diferentes idiomas para cada pessoa, de modo que elas
ndo mais se entendiam. Como ndo se entendiam direito, ndo conseguiram se reunir para finalizar a construcéo
da torre.
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A concepcdo da hierarquia exacerbada foi implementada na lei, dela pode-se extrair os
diferentes cargos herdados da militarizagdo néutica. O artigo 94, da Convengdo das Nagoes
Unidas sobre o Direito do Mar, em seu inciso 2, alinea “b”, apregoa que o Estado de Bandeira
deve exercer sua jurisdicdo, com aplicacdo do direito interno sobre o capitdo, oficiais e a
tribulacdo, em questbes técnicas, administrativas e sociais ligadas ao navio. (BRASIL, 1990).
Aqui existe apensado uma norma onde coloca em ordem decrescente a hierarquia vista nos
navios, tipicamente uma cadeia de comando utilizada em reparti¢cbes militares inclusive com
seus nomes, “capitdo” e “oficiais”, isso demonstra a hereditariedade ainda latente na Marinha
Mercante.

Além disso, esses profissionais devem ser qualificados e estdo sujeitos a uma
regulamentacéo e cobranca forte, inclusive por forca de lei internacional. O mesmo artigo 94,
da Convengéo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, agora em seu inciso 4, alinea “b” e
“c” definem que, o capitdo e os oficiais devem ser qualificados para o servigo, especialmente
no que concerne a navegacdo comunicagcfes, e manuseio do maquinério, bem como de
numero adequado de tripulantes para o pleno funcionamento; ademais, esses trabalhadores
devem conhecer os regulamentos internacionais (BRASIL, 1990). Isso mostra, que se 0S
tripulantes devem conhecer essas regras, ou, devem ser contratados apenas 0s que detém esse
conhecimento, ou ainda, devem os superiores passar isso aos seus subordinados. Além disso,
essas normas refor¢cam a hierarquia latente.

As leis do Brasil também ndo se diferenciam das normas internacionais ja vistas, elas
fixam acentuam a cadeia de comando. O que reverbera é o uso abusivo dessa relacéo vertical,
onde s&o desrespeitados os direitos dos trabalhadores maritimos. Tais leis apenas demonstram
a plena recep¢do de usos e costumes nauticos, entretanto deve haver uma efetiva fiscalizacéo
para que acabe com esses abusos de cargo e poder.

Para comecar tem-se a Lei n.° 9.537, de 1997, em seu artigo 9°, dando plenos poderes
ao comandante: “Todas as pessoas a bordo estdo sujeitas a autoridade do Comandante.”
(BRASIL, 1997a), isso evidencia a plena hierarquia, como dito anteriormente, o problema
estd na mé utilizacdo desse poder, ou mesmo de seus oficiais, que pela rigidez advinda do
costume extrapolam os direitos e garantias fundamentais dos outros maritimos.

E ainda, pelo artigo 10 da mesma lei fixa que o comandante pode impor sancgdes
disciplinares (previstas em lei prdpria), desembarcar pessoas, deter pessoa em seu camarote
(inclusive com algemas) a fim de manter a integridade fisica dos embarcados, do navio e/ou
da carga (BRASIL, 1997a). Esses poderes sdo de poder de policia, como aludido

anteriormente, o comandante representa o Estado; se ha problemas com esse poder no
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continente, quando ele esta diluido, quando ele estd na mao de uma pessoa que também é o
empregador, os problemas dobram.

Esses mesmos poderes lhe eram impostos na primeira norma brasileira sobre a
tematica, o Codigo Comercial do Império do Brasil, de 1850, que regulou a marinha mercante
da época. Em seu artigo 497 fala que toda a tripulacéo esté sujeita as ordens do capitdo, sendo
obrigados a obedecer e cumprir suas ordens no que tange ao servi¢co do navio (BRASIL,
1850).

Observa-se gque nestes quase duzentos anos a mentalidade nautica ndo mudou, se nao
mudou na lei, quica na pratica, na qual as condutas vém dos usos e costumes. Assim,
voltamos a heranca militarizada que se perpetua até a atualidade, onde se confunde o lugar de
descanso e o lugar de trabalho, as pessoas com cargos elevados pela heranca militar, ndo
aceitam nenhum tipo de insubordinacdo, reprimindo-o veementemente, conforme relata Helen
Sampson (2018).

4.2 Contrato de Trabalho para maritimos

Apo6s a demonstracdo da vulnerabilidade do trabalhador com a hierarquia rigida e
exacerbada, importa analisar os contratos maritimos e como sdo feitas essas contratagdes, em
quais circunstancias e seus respectivos aspectos formais e informais. Perpassando pelo
impacto dos moldes da contratacdo na vida dos povos do mar, e, se hd uma exposicdo as
perdas de direitos do trabalhador nesse momento ou nao.

A priori, vamos entender qual a regulamentagdo internacional sobre o direito
maritimo. Para tanto, tem-se que entender as peculiaridades dessa relacdo laboral, que tem
conotacdo especial, isso porque o0 ambiente de trabalho é confinado (dentro de embarcacges) e
essa relacdo trabalhista é fortemente militarizada, com uma combinacdo de disciplina publica
e privada (MARTINS, 2013 apud ARROYO MARTINEZ, 2001).

Eliane Maria Octaviano Martins (2013) ainda afirma que as condic¢Ges de trabalho
desses maritimos, sdo insalubres (tanto mental, com muitas cobrancas, quanto fisica, por
sobrecarga de trabalho) e privam do convivio familiar (ndo apenas do aspecto fisico, como
também por muitas horas de trabalho, ndo dando o tempo necessario para ligaces ou video
chamadas). Ademais, estdo sujeitos a espacos pequenos, desde seus dormitorios até mesmo o
espaco destinado ao convivio dos trabalhadores, limitados fisicamente, e ainda, sujeitos a

variagOes climéticas e culturais. (MARTINS, 2013)
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Sabendo desses aspectos, pode-se adentrar nos contratos internacionais maritimos, que
s&0 0s mais usuais na relacdo de trabalho da Marinha Mercante. E um sistema complexo, pois
é compreendido pelos direitos internacional trabalhista, internacional privado e interno de
cada Estado. Apesar de ter muitos ramos do direito envolvidos, eles se juntam para formar os
aspectos contratuais desses trabalhadores.

O direito internacional privado € utilizado para suprir embates e lacunas de normas
nacionais aplicaveis a um evento no espaco e nas regras de conexao; desse modo, o direito
publico privado visa apontar qual legislacdo utilizar, o direito nacional ou estrangeiro. A
professora Elaine ainda afirma que, no geral, os elementos estrangeiros dos contratos
internacionais de trabalho séo identificados pelo local de concluséo ou execugédo do contrato,
pela localizacdo de seu objeto, do local da prestacdo de servigo ou do domicilio das partes.
Entretanto, no campo regulatorio internacional, ndo uma normalizacdo de regras de Direito
Internacional Privado, cada pais determina o seu sistema interno, elaborando as regras de
competéncia internacional e nos conflitos de normas no espaco, de acordo com o seu “centro
de gravidade” ou “centro de interesses”. (MARTINS, 2013)

Como referido anteriormente, o direito aplicado dentro dos navios é dado pela
bandeira/pavilhdo, sendo assim, o contrato internacional maritimo ndo é diferente. Contudo,
além de pautar-se pela primazia da lei da bandeira, ha também o principio da territorialidade,
que consolida a regra de conexdo com as leis do lugar que trabalha. Ademais leva-se em conta
essas duas concepcOes para a escolha do foro de competéncia para julgar eventuais litigios.

Um dos pilares desses contratos é o Principio da autonomia da vontade, o qual, como é
sabido, consagra que as partes de um contrato tém o direito de firmar um acordo ou néo, e
ainda, de estabelecer os seus ditames. Para Eliane Maria Octaviano Martins, pode ser definido
como uma designagdo da “[...] liberdade e o direito das partes em tratar e determinar os
parametros e o teor do contrato, 0S Us0S e as praticas a que se sujeitam, suas garantias, o
direito aplicavel e o método de resolugdo de litigios.” (MARTINS, 2013).

No mesmo sentido, Jacob Dolinger e Carmen Tiburcio complementam:

Este principio [da autonomia], que se aplica principalmente no campo dos
contratos internacionais, vem sendo estabelecido pelas modernas convencgdes
internacionais e estd igualmente presente nas recentes leis internas sobre
direito internacional privado. A escola dos subjetivistas aplica o principio
guando as partes expressamente manifestaram sua escolha, e vai mais longe,
estendendo o principio no siléncio das partes, quando se aplica a lei que,
entendemos, as partes teriam escolhido se estivessem conscientes da
possibilidade ou da necessidade de escolher uma lei a ser aplicada. A
presuncado recaira na lei mais proxima. Assim, o principio de Autonomia da
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Vontade se liga ao principio da Proximidade. (DOLINGER; TIBURCIO,
2020, p. 514-515)

Observa-se nesta ultima definicdo que esse principio ndo € absoluto e possui limites
delineados pela lei. Todavia, se houver duas leis para sobre o assunto hd uma
discricionariedade das partes, que podem optar por uma em detrimento da outra. No que a lei
é omissa, entende-se que pode ser feito, por esse principio. Na esfera internacional, sobretudo,
com relacdo ao direito contratual internacional de comércio esse direito tem se sobressaido,
pela praticidade e melhor adaptacéo as situacdes da pratica.

Contudo, no direito internacional trabalhista tradicional esse principio é rechacado por
ser considerado danoso ao trabalhador, este, sendo o elo mais fraco da relacdo trabalhista,
pode ser compelido pactuar um contrato com o qual ndo concorda, inclusive abrindo méo de
direitos trabalhistas inerentes ao seu labor, o que ndo é aceito pelo direito internacional
trabalhista, esvaindo-se esse principio. Como contraponto, no ambito regulatério e
jurisprudencial dos contratos internacionais de trabalho ha a aceitacéo do principio, inclusive
para a escolha do direito material aplicavel ao contrato laboral. (MARTINS, 2013)

H& um movimento dentro do direito internacional do trabalho, de tendéncia neoliberal,
que luta pela autonomia da vontade nos contratos internacionais trabalhistas, para que as
partes possam determinar livremente sobre suas clausulas, sendo barradas apenas pelos
limites da lei, e ainda, luta para que as partes possam escolher qual legislacdo aplicar ao
contrato internacional do trabalho (MARTINS, 2013 apud DALLEGRAVE NETO, 2011).
Isso deixa, de fato, o trabalhador totalmente vulneravel a medida que os contratos pactuados
com as empresas maritimas mercantes, por intermédio de terceiros ou ndo, sdo praticamente
contratos de adesdo, ndo h& uma efetiva discussdo sobre seus termos. O maritimo apenas
passa por uma selecdo e lhe ddo um contrato, ele assina ou néo, ele aceita 0 emprego e pde
comida em casa ou ndo. No geral, ndo ha discussdo sobre as condi¢Oes, principalmente
guando falamos de trabalhadores da base da hierarquia, muitos advindos de paises
marginalizados socialmente, como ja aludido.

Além desse principio, tem o da norma mais favoravel, amplamente utilizado e
conhecido pelo direito do trabalho, em beneficio do trabalhador, pois ele tem a balanga
desfavoravel, é o elo mais fragil da relacdo trabalhista; esse principio também é positivado
pelo direito internacional, embora ndo seja aplicado tdo amplamente se comparado ao direito
do trabalho.

O Direito do Trabalho, segundo o professor e doutrinador Luciano Martinez, vé o

principio da norma mais favordvel como uma forma de se aplicar a fonte normativa mais



32

favoravel ao trabalhador, que no amplo espectro de fontes normativas, escolhe-se a que mais
beneficia este labutador (MARTINEZ, 2020). Esse € um dos maiores principios do direito do
trabalho por transpor a barreira do direito estritamente positivo e igualar a relagdo entre
empregado e empregador.

J& pelo direito do Internacional Privado esse principio é aplicado apenas
subsidiariamente quando em momentos de davida, como positivam Jacob Dolinger e Carmen
Tiburcio (2020, p. 516): “Ha casos em que, na duvida sobre qual lei aplicar a uma situagdo
internacional, recomenda-se a aplicacdo daquela que considera o ato valido e eficaz.”

Porém, para o presente estudo devem-se mesclar as duas teorias a fim de que seja
resolvida a questdo dos contratos trabalhistas internacionais. Langa-se mao de um estudo feito
por Mauricio Ferreira Brito, em sua tese de doutorado sobre a Extraterritorialidade Normativa
no Direito Maritimo do Trabalho, ele concluiu que, mesmo quando da trata-se do trabalho
maritimo, feito dentro de embarcacGes que navegam em &guas brasileiras e/ou internacionais
deve-se “[...] reconhecer a competéncia para julgamento do Poder Judiciario brasileiro e de
aplicacdo da legislacdo nacional, por se tratar de norma mais favoravel ao trabalhador.”
(BRITO, 2020, p. 123). Em outras palavras, no Brasil, muda-se o centro de gravidade, como
seré explicado mais para frente.

Entre os diversos exemplos que Mauricio Brito da, pode-se citar um que exemplifica

bem essa mudanga de normativa, vejamos:

Em idéntico sentido, na situacdo de um trabalhador que foi contratado no
pais, laborou no Brasil para seu empregador, sofreu subsequente remocao
para pais estrangeiro, entendeu-se que ja ndo estaria mais submetido ao
critério normativo da Convengdo de Havana, regra do pavilhdo, por ja ter
incorporado em seu patriménio juridico a protecdo normativa da ordem
juridica trabalhista brasileira. Em consequéncia, seu contrato no exterior foi
regido pelo critério da norma juridica mais favoravel brasileira ou do pais
estrangeiro, respeitado o conjunto de normas em relacdo a cada matéria.
(BRITO, 2020, p. 122)

Nesse exemplo especifico, entre diversos elencados pelo autor, inclusive por
jurisprudéncias, deixou-se em evidéncia que o direito brasileiro foi utilizado para solucionar o
litigio por ser mais benéfico ao trabalhador, lancando méo do principio da lei mais favoravel
em detrimento da lei da bandeira/pavilh&o. Pois se trata de um contexto em que se utilizava
bandeiras de conveniéncia e a lei brasileira era melhor ao maritimo do que a lei do outro pais.

No mesmo sentido, Eliane Maria Octaviano Martins, sobre o principio da norma mais
benéfica, afirma que esses principios elencados devem estar juntos ao analisar 0 caso

concreto, e ainda, que esses principios sempre devem defender os interesses dos maritimos. E
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complementa dizendo que entre qualquer conflito de normas uma deve ceder a outra em prol
da protecéo social do trabalhador. (MARTINS, 2013)

Ainda quando se fala sobre contratos, é de suma importancia para o direito
internacional do trabalho o local da contratacdo que é utilizado como elemento de conexéo,
isso esta positivado, no Brasil, na Lei de Introducéo as Normas do Direito Brasileiro, em seu
artigo 9°, versa que as obrigacdes serdo regidas pelas normas do local onde forem pactuadas
(BRASIL, 1942).

Isso fica claro pela jurisprudéncia, como mostra Mauricio Brito, quando exemplifica

em sua tese, percebamos:

[...] no Recurso de Revista n.° TST-RR-1723-07.2011.5.10.0021344,
sustentou-se que o trabalhador firmou contrato em Madri e que a prestacéo
de servigos era na Embaixada da Espanha, considerada solo estrangeiro.
Acrescentou 0 empregador que as partes estipularam como foro competente
o0 local em que formalizado o contrato. Destarte, concluiu 0 empregador que
a competéncia para julgamento da lide seria da Justica Trabalhista da
Espanha. Reconheceu-se, na decisdo, a competéncia da Justica do Trabalho
brasileira e aplicacdo da legislacdo nacional, ao argumento de que a Justica
do Trabalho é competente para processar e julgar as acdes oriundas da
relacdo de trabalho, abrangidos os entes de direito publico externo, nos seus
atos de gestdo. (BRITO, 2020, p. 124)

Desse modo, vé-se que o local de contratacdo se sobressai em detrimento da lei da
bandeira, hd novamente uma mudanca do centro de gravidade para a aplicacdo da norma mais
benéfica ao trabalhador, nesse caso, a legislacdo brasileira. Isso também tem ocorrido no
trabalho maritimo internacional, pois, ao ser contratado em territdério nacional, pode ser
aplicavel a legislacdo brasileira para reger a relacdo laboral, mesmo que o local da execucéao
do contrato seja diverso.

Importante ressaltar que, o local da prestacdo laboral é elencado no contrato, e é de
suma relevancia para o direito, ainda mais quando tratamos de litigios judiciais. Ele
caracteriza um elemento de conexao entre o pais (ao qual se quer utilizar a legislacéo) e o
contrato/trabalhador. No geral, é utilizado junto com o principio da norma mais favoravel,
pois ao estabelecer uma conexdo com o local da prestagdo de servigos, d& para aplicar a
norma mais benéfica ao trabalhador. Desse modo, garantindo mais direitos ao elo mais fragil
da relagédo, o maritimo.

Ao analisar algumas jurisprudéncias sobre a tematica, o professor Mauricio Ferreira
Brito, pontua que o critério territorial do local da prestacdo de servigos também é utilizado

para a aplicacdo das normas coletivas de determinado sindicato, ou seja, fixa a ideia de que as
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normas coletivas de base sindical sdo para um determinado local, e ndo se deve estender para
outros. Porém, o Professor defende a ndo restricdo do da liberdade sindical extraterritorial,

para a aplicacdo fora do local firmado. (BRITO, 2020)

4.3 Relag0es entre os trabalhadores embarcados

Muitas pessoas querem trabalhar no mar, embarcadas, idealizam um mundo de
viagens a lugares longinquos com paisagens maravilhosas e com salarios altos, assim como é
mostrado no mundo artistico como filmes, séries, pecas teatrais, literatura, redes sociais, entre
outros. Também é comum que essas pessoas se frustrem, pois isso é uma visdo estereotipada e
equivocada segundo Helen Sampson (2018), ao contrario, o que se acha a bordo é uma
guantidade enorme de trabalho regida por uma inabalavel hierarquia organizacional com um
forte exercicio do poder.

A hierarquia rege as relacfes entre os maritimos, eles valem-se de uma forte hierarquia
firmando uma forte cadeia de comando, ocorre que, como aludido anteriormente, essa
militarizacdo do servico desde a academia de treinamento para os trabalhadores embarcados.
Pode-se ver isso quando os estudantes tém que estar as 5 horas da manha em um campo de
manobras, ou mesmo quando sdo obrigados a marchar em fila, tudo isso é feito com uma bela
dose de disciplina, com punicdo para eventuais erros (SAMPSON, 2018). Note-se que
estamos falando da marinha mercante e mesmo assim ha caracteristicas fortissimas de forcas
militares. Aprendem ja na base/academia que é assim, e reproduzem isso na préatica, a
questdo, como supramencionada, € justamente o0 abuso desse poder.

Quando se trabalha em terra hd o ambiente de trabalho e residéncia moradia, assim
como, ambientes para lazer, entretenimento e convivio social. Os trabalhadores embarcados
“t€m 1ss0” em um soO lugar, a embarcagdo. Acontece que nesse ambiente apertado, ndo da para
tomar distancia de seus chefes ou superiores, ou seja, todos estdo sempre ou quase sempre
com seus superiores vigiando em tempo integral. As pessoas agem de formas diferentes
quando estdo em um espaco laboral e quando em um espacgo de lazer/descanso, 0s maritimos
ndo, é como se sempre estivessem no ambiente de trabalho.

Para Helen Sampson (2018), que pesquisou embarcada por anos as relagdes entre os
trabalhadores maritimos internacionais do seculo XXI, as bandeiras de conveniéncia tém forte
influéncia no convivio social dos trabalhadores, isso se da a medida que com o advento desse
fendmeno a fiscalizacdo que ja era pequena, ficou ainda mais precaria. Entretanto, ela aponta

que mesmo em embarcacfes com registro nacional, as condicGes sdo dificeis. No alto
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mar/aguas internacionais a fiscalizacdo € quase inexistente, pois € muito caro mandar uma
embarcacdo apenas para interceptar um navio a fim de fiscaliza-lo; ja quando o navio esta
atracado em um porto, a fiscalizacdo € voltada para questdes técnicas e direito maritimo, ndo
para o direito trabalhista ou mesmo para questdes sociais. 1sso fica tudo a cargo do capitdo do
navio. (SAMPSON, 2018)

Os capitdes, de modo geral, dettm muito poder em suas mdos, como ja estudado
anteriormente, eles podem interferir em gquase tudo no tocante ao navio, limitado apenas por
leis e pelas empresas de transporte. Ele detém funcgdes publicas/estatais e funcdes privadas.
Como funcgdes publicas pode-se citar fungbes da jurisdicdo penal a bordo do navio, ele que
chama o representante diploméatico ou o funcionério consular do Estado de Bandeira;
inclusive representa o ente estatal referente a bandeira a qual arvora perante a sociedade e as
leis, assim como a todos os embarcados; ainda tem como fungdo o “Dever de prestar
assisténcia”, nele compreende prestar socorro a: qualquer pessoa que corre perigo de
desaparecer no mar, todas as pessoas em situacdo de perigo (desde sabido que estdo em
perigo) e em casos de abalroamento dando assisténcia quando possivel a todas as pessoas da
outra embarcacdo. (BRASIL, 1990). J& em suas funcbes privadas destacamos toda
administracdo do navio envolvendo também as questBes técnicas, responsabilidade por todos
que estdo a bordo e em trabalho para o navio, além de vérias questdes de navegacdo e carga e
descarga (BRASIL, 1990).

Todavia, na pratica, a limitacdo da qual versamos inicialmente ndo ocorre de maneira
efetiva e quando ocorre é feita de maneira a deixar os capitdes bem a vontade para exercer a
sua livre discricionariedade, sobretudo, no que tange ao convivio social. Advindo dos usos e
costumes e das normas, 0s capitdes sdo responsaveis por seus maritimos, mas ndo ha leis
especificas que regulam essa pratica, nem mesmo até onde vai esse controle.

Segundo Helen Sampson (2018), esse controle sobre os trabalhadores ultrapassam as
relagGes laborais, transbordam para a vida social, privando os maritimos mesmo em suas

folgas, como pode-se observar neste trecho:

Os capitées com 0s quais naveguei exerciam influéncia sob o tempo “livre”
dos membros da tripulacdo das seguintes maneiras: um nao permitiu que
nenhuma comida fosse cozida apds as 17h; eles geralmente controlavam o
acesso a bebidas alcoodlicas (quando elas eram permitidas pela companhia);
eles controlavam as atividades de lazer; eles determinavam se as piscinas
podem ser usadas, quando e por quem; eles controlavam as licengas para
desembarque, 0 acesso ao e-mail, a alimentacdo, o uso das instalacdes de
lavanderia e dos espacos publicos; controlavam ainda os gastos do "“fundo de
previdéncia”, a concessdo de adiantamentos em dinheiro, a manutencdo dos
espacos de cabine, a limpeza, 0 acesso a remédios e a assisténcia medica e,
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por fim, controlavam a organizagéo de eventos como competicdes e festas.
Em termos gerais, portanto, nada de natureza publica acontece a bordo de
um navio sem o consentimento do capitdo, e 0s navios sdo espacos onde
pouco de natureza privada pode ocorrer de qualquer modo. O consumo
individual de bebidas, a utilizacdo de drogas, bem como as atividades
sexuais entre os trabalhadores maritimos podem, em principio ser privadas.
Todavia, geralmente a maior parte das coisas se torna de conhecimento
publico e é aberta a intervencdo do capitdo. Assim, a percepc¢do dos capitdes
como “reis” é bastante compreensivel, até mesmo para um observador
casual. (SAMPSON, 2018, p. 169)

Vé-se aqui relatos de que o capitdo age como, nas palavras de Sampson (2018), “rei”,
interferindo na vida do trabalhador como um todo. N&o apenas em questdes profissionais ou
referentes ao navio, como também em seu tempo de ‘“descanso”. Essa pratica ¢
completamente abusiva e inadmissivel, trata-se de um abuso de poder, reforca a ideia de que
esse colaborador nunca deixa de laborar, pois ha limitacdes feitas pelo seu superior, que esta
sempre observando o que esta acontecendo.

Deve-se atentar para alguns pontos importantes que estdo descritos no relato acima,
onde versa que os capitdes tém controle sobre a licenca para desembarque mesmo com navio
atracado e eles em periodo de descanso, ou seja, uma clara e evidente privacao de liberdade
deliberadamente, feita pela vontade do capitdo e de seus auxiliares diretos. 1sso vai contra o
que preconiza a Declaragdo Universal de Direito Humanos em seu artigo 3° que diz que
ninguém seré privado de sua liberdade (UNITED NATIONS HUMAN RIGHTS, 1948).

Outro ponto que se deve ter atencdo € sobre o controle das comunicacdes que o
capitdo exerce, como diz o relato, ele pode controlar os e-mails, equivale, nos dias atuais ao
controle sobre cartas, isso € muito sério. Se acontecer algo dentro do navio, em alto mar e em
aguas internacionais, de modo a lesar um trabalhador, se 0 capitdo ndo permitir acesso as
comunicagdes (seja wi-fi, internet, entre outros meios) esse trabalhador ficara desamparado. E
algo que precisa ser revisto como discricionariedade do capitdo, seja legalmente ou néo.

Isso causa nos trabalhadores embarcados certo receio de se indispor com o capitdo, 0s
maritimos por vezes evitam o contato com o capitdo no tempo livre, por medo de fazer algo
gue o capitdo ndo goste e ele ser penalizado por isso. Isso reflete também no ambiente de
trabalho (apesar de ndo ter muita diferenca de ambiente na pratica, mas ha na teoria), pois ao
empregado € descarregada uma pressdo muito grande sobre o que pode ou néo fazer, uma
verdadeira inseguranca juridica, pois essa relacdo é pautada na discricionariedade e desejo do
capitao.

Para uma melhor visdo entre as relagdes, deve-se aprofundar o presente estudo nas

relacGes entre os diferentes tipos de funces. Um fato interessante é que o chefe de maquinas
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tem a mesma hierarquia/patente do capitdo (mas ndo a mesma responsabilidade), porém,
diferem-se muito no convivio social com os outros embarcados. O capitdo mantém uma
distancia seja imposta por ele ou pelos maritimos, ja o chefe de maquinas tem uma relacao
mais proxima da tripulacdo, geralmente; e esses dois se esforcam muito para trabalharem
juntos. (SAMPSON, 2018)

Pode-se aferir que alguns capitées, mesmo exercendo um enorme poder social e sendo
bem rigorosos, sdo capazes de se importar com as atividades sociais a bordo. Eles promovem
atividades para interacdo social e também recreativa, desde festas até mesmo assistir a filmes
ou fomentar bingo e outros jogos. Isso é encarado de forma muito positiva pelos maritimos,
pois alivia o estresse e a pressao que permeiam as relacdes laborais dos embarcados.

Ja nas relagdes entre os demais maritimos ha trés grandes grupos principais:
engenharia, deque e galeria. Na engenharia (com questdes mais técnicas relacionadas
basicamente a navegacdo e motores) ha uma aparente harmonia e uma relacdo mais préxima
entre os oficiais; ja& no deque (onde a maior parte das operacfes acontece) evidenciam-se
divergéncias; nas relaces da galeria (setor bem menor geralmente reduzida a cozinha) é onde
a cordialidade predomina, no geral. Além dessa relacdo horizontal, existe a relacdo no plano
vertical, repartida, genericamente, em oficiais e ndo oficiais/marinheiros, que podem se dar
bem; entretanto, o capitdo pode influenciar os oficiais e acabar com essas relagdes pois, ao
cobrar muito de um oficial, essa cobranca passa para os demais. Para além disso, pode-se
ainda citar este “poder” dado aos oficiais pode ser prejudicial na medida em que esses oficiais
abusam de suas prerrogativas. (SAMPSON, 2018)

Compreende-se que essas relacbes abusivas deixam os trabalhadores vulneraveis e
suscetiveis a problemas com a salde mental, por inimeras pressdes e noites sem dormir, e
ainda, com reflexos em sua salde fisica, pois ao trabalhar horas sem descanso ou com
descansos curtos 0 corpo ndo aguenta e abaixa a imunidade do trabalhador, este fica mais
propenso a doencas fisicas e mentais. Como 0s contratos sdo curtos, muitas vezes os reflexos
podem vir apenas apés o término do contrato.

E de suma importancia frisar que a bordo h4 uma exaustiva carga e jornada de trabalho
onde os maritimos trabalham exaustivamente. Inclusive quando param sdo chamados a
atencdo, € o que relata Helen Sampson (2018) em seu estudo empirico em navios; ela ainda
aponta um caso em que o imediato laborou por 21h em um periodo de 24h, e quando parou
para descansar duas horas o capitdo o acordou e ficou irritado por essa postura, com medo da

demissdo sumaria voltou a seu posto. Outro relato é de um capitdo que laborou 18h em um
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periodo de 24h, e diz que nem percebeu. Soma a isso mais um relato, agora de uma equipe de
engenheiros e um chefe de maquinas que ficaram acordados.

Portanto, se isso € comum para oficiais entre 0s postos mais altos, conclui-se que isso
também é comum para postos mais baixos na hierarquia maritima. Essa habitualidade vai de
encontro com o que apregoa a Convengdo do Trabalho Maritimo (MLC), de 2006, estabelece
pela sua regra 2.3 a duragdo do trabalho maritimo e de seu descanso um padrdo de oito horas
diarias, com um dia de descanso semanal e com descanso em feriados oficiais. Pode-se, ainda,
firmar acordos coletivos de trabalho com o fim de estabelecer padrbes diferentes, desde que
ndo menos favoraveis que o padrdo da MLC 2006, permitindo horas extras, com limite de
horas trabalhadas em 14h pelo periodo de 24h e de 72h em um periodo de 7 sete dias, por
contraste, 0 que sobre sdo as horas minimas de descanso. Salienta ainda que, as horas de
descanso podem ser divididas em no maximo dois periodos, com um deles nunca menor do
que 6 horas (OIT, 2006).

Lembra-se, além do mais que, a tabela com as escalas (horarios, cargos, setores e
funcbes) deve estar fixada em um quadro, de facil acesso aos maritimos e em lingua de
trabalho do navio e em inglés, e deve estar explicito o horario de servico a navegar e em
porto, bem como “[...] 0 nUmero méximo de horas de trabalho ou 0 nimero minimo de horas
de descanso prescrito pela legislacdo nacional, ou convengdes colectivas aplicaveis.” (OIT,
2006, p. 37).

Isso € como deveria ser, 0 que € de direito, no entanto, ha varios relatos de nao
observancia a essas normas, como ja foi mostrado aqui, quando embarcados isso ndo é o
relevante em um navio, o0 que se V& é a preocupacdo extrema com a carga. A Professora Helen
Sampson relata e conclui que, em todos 0s navios em que navegou e pesquisou: o trabalho
vem acima de tudo, e € o mais importante; como supramencionado, os maritimos fazem
muitas horas de trabalho, excedendo o limite de 14 horas diérias e a 72 horas semanais; ndo
ha feriados; nem concessdes para enjoos ou mal-estares; pouca preocupacdo com condigdes
climaticas, inclusive com rotas mais calmas para um bom descanso da tripulagédo; e ndo ha
consideracdo entre periodos noturnos e diurnos, sdo iguais (SAMPSON, 2018). Pode-se ver
gue quase todas essas questdes poderiam ser evitadas ou minimizadas se fossem feitas as
devidas fiscalizagBes, ndo apenas técnicas e de direito maritimo como também entre as
relagdes sociais dos embarcados.

Tudo isso acaba por fragilizar ainda mais os povos do mar em seu labor, pois todos os
fatos que foram relatados separadamente, que prejudicam essas relagdes, acontecem ao

mesmo tempo para o trabalhador. Ha, de fato, uma hierarquia exacerbada, enraizada e muitas
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vezes abusiva, que lesa o maritimo ndo apenas na relacdo de labor dentro da embarcacéo
como também no ambito de sua vida, pois se sofreu algum abuso, pensara bem antes de
denunciar isso pois ele pode perder futuros empregos por causa da, ja aludida, “lista de
exclusao”.

Influi negativamente, também, a confusdo entre os espacos de trabalho e de lazer, pois
0 momento de descanso ndo pode ser interrompido por nenhuma circunstancia, salvo em
casos emergenciais, ndo obstante, como demonstrado isso € diversas vezes desrespeitado. O
maritimo estda no navio em seu momento de descanso, pois, muitas vezes, se Vé
impossibilitado de sair e 1a é sua morada temporéria, isso ndo significa que esta a disposi¢cdo
do empregador ou do superior a qualquer momento. Desse modo, fica fragilizada a relacdo de
trabalho, que é por vezes desprezada e massacrada.

Além de tudo, tém-se bandeiras de conveniéncia, com leis brandas e fiscalizacdes
ineficazes lesam inimeros direitos, sobretudo, com relacdo as leis trabalhistas, pois sem a
devida fiscalizacdo ndo ha aplicabilidade da lei. Isso também pela influéncia dos capitdes que,
no geral, ndo se atentam a questdes sociais, eles apenas ddo importancia para o servico e a
entrega da mercadoria, colocando a mercadoria/servico a frente e acima de qualquer coisa,

inclusive das questdes sociais e laborais.
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5 MEDIDAS PROTETIVAS AO TRABALHADOR

Como se afere do topico anterior, atualmente ha certa procura pela utilizacdo das
bandeiras de conveniéncia em detrimento de diversos direitos, principalmente o direito
trabalhista internacional. Um grande numero de empresas da marinha mercante prefere
utilizar este modelo de negdcio para alavancar seus lucros e receitas, sem se importar com a o
trabalhador ou mesmo com seus direitos.

Essa ideia de que o principal elemento do navio mercante é a carga/servico, €
repassada para o capitdo, que repassa para os oficiais, que por sua vez repassam a tripulacdo
no geral. Isso é uma ideia que reforca uma cultura de quebra de direitos fundamentais, direitos
trabalhistas e fere a dignidade da pessoa humana a todos os embarcados, até mesmo 0s cargos
mais elevados na hierarquia, e, por essa ser uma cultura enraizada nos costumes isso foi
normalizado, soa como algo comum entre povos do mar.

Toda essa cultura associada a uma hierarquia abusiva que fomenta e repassa essa
cultura fragilizam o trabalhador maritimo em sua esséncia, em seus direito mais primarios, o
desrespeito vai além do direito trabalhista, afeta os direitos maritimos, e fundamentais de sua
dignidade, o trabalhador literalmente vive para o labor, sem distin¢do de hora de descanso ou
ndo, de fato fica a disposicdo do trabalhador 24 horas por dia, 7 dias por semana, € um
absurdo que precisa ser freado.

Pensando nessa e em outras protecdes foram estabelecidas normas internacionais para
tentar frear a ascensdo desse desrespeito estrutural ao maritimo. Algumas organizacoes
internacionais tiveram destaque nessa seara, como a Organizacgdo Internacional do Trabalho -
OIT, é uma agéncia da Organizacdo das Nac¢des Unidas - ONU, criada em 1919, com
principal sede em Genebra (Suica), atualmente conta com 187 Estados-membros. A OIT tem
como finalidade promover a mesma oportunidade para que as pessoas tenham um trabalho
decente, em condi¢Oes de liberdade, equidade, seguranca e dignidade. Em outras palavras, ela
preconiza tudo o que o trabalhador maritimo necessita.

Assim, para conseguir alcancar seus objetivos na protegdo ao trabalhador no ambito
internacional, a OIT langa mé&o de convencgdes internacionais, normas coletivas de trabalho e
pesquisas que ajudam a moldar normas e direitos aceitos por diferentes povos e culturas, para
fortalecer ndo apenas o trabalhador em suas relagbes contratuais, como também consolidar
relacOes laborais solidas, garantindo os direitos desse assalariado.

Essa importante organizacdo também combate o chamado dumping social e a

concorréncia desleal, que normalmente sdo feitos pelos navios com bandeiras de
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conveniéncia, acontece que as normas desses paises sdo mais brandas que as internacionais ou
mesmo inexistentes, aumentando consideravelmente os lucros dessas empresas (MARTINS,
2013). A OIT tenta combater através do estudo sobre a extraterritorialidade das normas
autbnomas e sobre as bandeiras de conveniéncia, visando dirimir as principais causas do
dumping social e da concorréncia desleal, atacando a concorréncia de mao de obra barata e a
inseguranca juridica dentro do comercio internacional (BRITO, 2020).

Para tanto, a OIT ostenta ao menos 65 Convengodes tratando apenas do “trabalho
maritimo decente”. O Brasil como membro fundador da OIT participa da Conferéncia
Internacional do Trabalho desde sua primeira edi¢do e ja ratificou vinte e seis convencdes
sobre o setor maritimo, a Ultima delas foi a supramencionada Convencdo n.° 186, mais
conhecida como Convencdo do Trabalho Maritimo de 2006, pactuada em 11 de fevereiro de
2006, em Genebra, e apenas ratificada pelo Brasil em 09 de abril de 2021, pelo Decreto n.°
10.671/2021. Isso é essencial para a protecdo dos trabalhadores, entretanto, essa ndo é a Unica
organizacao internacional que atua nessa area.

Vé-se um importante elemento no combate internacional ao trabalho indecente e que
desrespeita os direitos laborais, sdo os direitos humanos. A ja supracitada declaracdo desses
direitos de 1948, em seus artigos 23 e 24 falam sobre um trabalho digno com direito a
repousos e remuneragdo adequada, como se pode averiguar nesse trecho extraido da
Declaracéo:

Artigo 23°

1.Toda a pessoa tem direito ao trabalho, a livre escolha do trabalho, a
condi¢cdes equitativas e satisfatérias de trabalho e a proteccdo contra o
desemprego.

2.Todos tém direito, sem discriminacdo alguma, a salério igual por trabalho
igual.

3.Quem trabalha tem direito a uma remuneragédo equitativa e satisfatoria, que
Ihe permita e & sua familia uma existéncia conforme com a dignidade
humana, e completada, se possivel, por todos 0s outros meios de proteccao
social.

4.Toda a pessoa tem o direito de fundar com outras pessoas sindicatos e de
se filiar em sindicatos para defesa dos seus interesses.

Artigo 24°

Toda a pessoa tem direito ao repouso e aos lazeres, especialmente, a uma
limitagdo razoavel da duracdo do trabalho e as férias periddicas pagas.
(UNITED NATIONS HUMAN RIGHTS, 1948)

Vé-se que h& uma preocupacdo em proteger os trabalhadores em sua génese, para que
ndo fique desamparado em seus direitos elementares. Importante frisar ainda que ha uma

indissociabilidade entre os direitos trabalhistas e 0s humanos pois em 1998 a OIT adotou isso
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como regra, positivando a partir de quatro direitos basicos: “[...] liberdade sindical e direito de
negociacédo coletiva, ndo discriminacdo no emprego, proibicdo e abolicdo do trabalho escravo
e erradicag¢do do trabalho infantil” (BRITO, 2020, p. 66 apud FARIAS, 2014, p. 79). Como
evidenciado, na préatica, a positivacdo desse direito é fraca e necessita de 6rgaos capazes de
fiscalizar e impor essas normativas. Dai a importancia do Estado de Registro para a devida
afericdo e ordenacdo dessas medidas para as relagdes laborais maritimas.

Ainda sobre medidas protetivas, hd um érgdo muito importante que atua fortemente no
combate aos desrespeitos as legislacdes trabalhistas dos povos do mar, A Federacdo
Internacional de Trabalhadores de Transporte — ITF, ela representa os trabalhadores em
transportes de todo o mundo, onde também representa a categoria dos maritimos, é a lider em
seu segmento, representa sindicatos de 147 paises que inclui 20 milhdes de trabalhadores ao
redor do mundo, ela atua na linha de frente, a fim de fiscalizar as embarcacdes, ela tem sua
area de atuacdo nos principais portos do mundo, além disso, ajuda o trabalhador maritimo em
possiveis dendncias. (FEDERA(;AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2018)

Coloca como propdsitos, com relacdo aos maritimos, tentar uma regulacao eficaz ao
transporte maritimo, atacar o transporte precario e ajudar tripulacbes de todas as
nacionalidades e fornecer apoio, aconselhamento e informacfes aos trabalhadores. Além
disso, se opBe direta e explicitamente contra as bandeiras de conveniéncia, versando que ha
alta porcentagem de mortes e detengdes de controle pelo Estado do porto, e que ndo ha
controle sobre o0s Estados de registro aos seus armadores. (FEDERACAO
INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2018)

Jé& para entendermos a atuacdo nacional na seara do direito trabalhista internacional e
no direito maritimo internacional, deve-se entender como as normas internacionais séo
absorvidas. Diferentemente de alguns paises, no Brasil, ha uma incorporagdo das convencdes
internacionais as leis brasileiras, 0 modelo monista de ratificagdo/incorporagdo. Desse modo,
todas as Convencdes ratificadas pelo Brasil estdo materializadas em nossas leis, e se forem
apos a Magna Carta de 1988, pelo rito certo pode ter forga constitucional.

O Brasil tem algumas peculiaridades, sobretudo no tocante ao registro de uma
embarcacao, ela precisa ter o comandante, o chefe de maquinas e dois tercos da tripulacdo
como brasileiros, segundo o artigo 4°, da Lei n.° 9.432/1997 (BRASIL, 1997b). Ocorre que 0s
navios com o registro nacional, como ja aludido, teriam que respeitar as leis trabalhistas do

Brasil, a famosa Consolidagdo das Leis Trabalhistas - CLT, entretanto, esta € uma das mais
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complexas normas trabalhistas do mundo e com altos cargos as empresas frente a Estados de
registro que nem ha leis trabalhistas.

Ademais, o Brasil incumbe ao Estado do Porto a funcdo de fiscalizar os navios, a fim
de refrear os desrespeitos as leis do mar, nacionais ou internacionais, e ainda, com a funcao de
proteger o elo mais fraco dessa relacdo mercantil que é o tripulante. Esse controle contém a
ajuda da Secretaria do Trabalho (antigo Ministério do Trabalho), que lan¢a méo da Secretaria
de Inspecdo do Trabalho (SIT) para averiguar 0s navios e assegurar que estdo cumprindo as
normas trabalhistas, para isso os inspetores tém livre acesso as embarcacdes e autoridade para

interdigdo ou embargo do local de trabalho.

5.1 Orgdos Internacionais

O labor maritimo é um dos mais antigos do mundo, sobretudo a marinha mercante. H&
indmeras normas e organizacBes que tentam fiscalizar, organizar e normatizar esse espago.
Quando se versa sobre o direito internacional do trabalho aplicado a marinha mercante
podem-se aferir imensas dificuldades com choque de cultura, ideologias e politicas,
entretanto, sdo necessarias para que haja uma seguranca juridica nesses espacos.

Entre esses 6rgdos, pode-se citar um dos mais fortes que é a Organizacdo Internacional
do Trabalho (OIT), logo em sua origem, em 1919, j& havia o debate e a preocupacdo com 0s
povos do mar, pois esse labor ja era uma problematica mundial e tinha a necessidade de uma
uniformidade de leis aplicaveis, sobretudo, na auséncia ou brechas da lei do pavilh&o.

Em vista disso a OIT, com seus Estados-membros, passou a firmar convencdes
internacionais, visando a seguranca e a protecdo desse trabalhador. Pode-se citar e comentar
apenas algumas das convencdes ratificadas pelo Brasil. Com o intuito de combater as
bandeiras de conveniéncia e os abusos sofridos pelos maritimos, a OIT é uma referéncia nesse
arduo trabalho, para isso ela deve contar ndo apenas com a sua forca, mas também com a
cooperacdo dos Estados-membros.

Essa cooperagdo é firmada pelas Convencoes feitas pela OIT, que tentam estabelecer
padrdes minimos de convivéncia ante o trabalho maritimo internacional, sdo normas a serem
seguidas por todos os membros e devem ser assinadas e internalizadas no direito patrio de
quem as ratifica (como sera mostrado a seguir). Mas ha dificuldades com relagdo a criacdo
dessas normas, pois 0s Estados-membros séo diversos e com diferentes vises culturais e

politicas.
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As convengdes sobre o direito maritimo sdo muitas, umas das mais importantes € a
Convencéo n.° 147, de 1976, foi ratificada pelo Brasil em 17 de janeiro de 1991, consolidada
pelo Decreto n.° 10.088, de 2019, ela traz importantes mudancas no cenario da Marinha
Mercante, principalmente com o advento do artigo 2°, ele versa que todo Estado-membro que
ratificar a Convencéo devera criar legislacdo adequada em seu pais com as mesmas diretrizes
de outras convencdes fixadas em seu anexo, além disso, deixa aberto, para paises que nao
ratificaram as convencgdes também fixem em suas legislac6es internas (OIT, 1976).

Importante lembrar que o Brasil foi o primeiro pais da América Latina a ratificar e
colocar em prética, efetivamente a Convencéo n.° 147, de 1976, pela Portaria n.° 210/1999 do
Ministério do Trabalho. Esse pioneirismo do Brasil foi louvavel, principalmente porque as
leis traziam inovagdes, o artigo 2°, item “b”, por exemplo, fixa que todo navio matriculado no
territorio do referido Estado deve ser fiscalizado as suas normas de seguranca, implementacéo
do regime de previdéncia social, condi¢fes de emprego a bordo (OIT, 1976).

Isso € uma clara e evidente tentativa de coacdo a pratica das bandeiras de
conveniéncia, pois essa norma prevé condi¢des dignas de trabalho a bordo, o que geralmente
ndo se tem quando utilizado esse fendmeno, e ainda, prevé a fiscalizacdo efetiva, que é um
dos principais déficits dos Estados de registro que praticam bandeiras de conveniéncia;
importa frisar que ja em 1976 havia uma preocupacdo com a fiscalizacdo efetiva sobre a vida
dos marinheiros.

Houve um comprometimento do Brasil com relacdo as embarcacdes mercantis, ele
teria que investigar as denuncias sobre as condi¢cdes de trabalho de embarcacdes registradas
tanto no territério nacional como fora. Entretanto, as embarcacBes estrangeiras, quando
recebida a dendncia deveria ser encaminhada para as autoridades competentes da OIT e do
Estado de registro. E ainda, o Brasil assumiu a incumbéncia de criar normas para a seguranca,
salde e condigdes dignas a bordo (MARTINS, 2013).

Outras relevantes normativas sao as Convencdes n.° 108, de 1958 (ratificada em 1963)
e a de n.° 185, de 2003 (ratificada em 2010), elas nasceram com o intuito de facilitar a
identificacdo pessoal e a repatriacdo dos maritimos, no entanto, ndo vinculam outros paises,
apenas 0s Estados-membros, isso ndo quer dizer que outros paises adotem essas medidas,
apenas gque ndo tem obrigacéo de tal.

Pela Convencéo n°® 108, de 1958, o Estado de registro tem a prerrogativa de emitir um
documento, chamado seaman’s book ou carteira de identidade do maritimo. O portador desse

diploma, valido e expedido pela autoridade competente, pode desembarcar/ser readmitido nos
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paises signatarios da supramencionada Convenc¢do, inclusive em seu préprio Estado de
registro. (MARTINS, 2013)

Em outras palavras, na pratica, essa carteira de identidade, também chamada de
seaman’s book € utilizada como visto, pois permite a entrada do maritimo nos paises que
também ratificaram a Convencéo n.° 108, com tanto que sigam suas regras e ditames, ou seja,
esse documento substitui o visto de entrada, trabalho ou transito para esses trabalhadores. Ao
solicitar essa carteira o trabalhador maritimo deve comprovar sua situacdo como membro da
embarcacdo e de seu destino final, para que possa comprovar a transitoriedade de sua
passagem nos paises-membros. (MARTINS, 2013)

Isso é crucial para a diminuicdo da carga burocrética e acelerar os tramites legais, o
que pode facilitar muito a vida dos povos do mar. 1sso porgque, como Visto, eles ndo tém muito
tempo de descanso, com a agilidade na parte burocrética eles perdem menos tempo com isso e
“ganham” mais tempo para descanso e lazer. Além disso, se em trabalho, pode também
influenciar no tempo de parada e checagem, sendo um avanco do ponto de vista
mercadologico, pois hd uma primazia pela rapidez, pela entrega assertiva, com prazos
apertados.

Contudo, a Convencao n.° 108, ratificada pelo Brasil em 1963, foi denunciada em prol
da Convencdo n.° 185, ratificada em 2010, sobre documentos de identidade dos povos do mar.
Esta convencao foi elaborada para dirimir as continuas ameacas a seguranca dos embarcados,
sejam trabalhadores ou passageiros dos navios, e ainda para proteger as embarcacfes e 0s
interesses estatais organizacionais. (MARTINS, 2013)

A inddstria maritima global e os Estados sentiram a necessidade de criar elementos
identificadores a fim de refrear ou prevenir pessoas indesejadas e malfeitores em suas
embarcacdes e paises, 1SS0 ante aos crescentes ataques terroristas, e também como forte e
assegurar ainda mais a vida dos embarcados. A autorizagdo prevista na Convencdo n.° 185,
pode ser utilizada para o desembarque ndo apenas em terra (paises que ratificaram a
Convencdo), como também o reembarque em outros navios, com adequagdo aos padrbes
mundiais de identificacdo segura. (OIT, 2003)

Essa Convengéo estabelece em seu corpo a estipulagdo de um documento em cartéo
eletrénico que deve ser confeccionado pelo Estado de Origem para a conferéncia do maritimo,
e ainda, em seu artigo 3°, item “8”, estabelece que sera exigido também a identificacao
biométrica de cada trabalhador para fins de identificagdo pessoal (OIT, 2003). Todo o
recolhimento de dados e manutengdo desses dados é dever do Estado-membro. Ainda em seu

artigo 5°, estabelece a que todo o pais, membro da Convencéo, deve estabelecer e realizar
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controle de qualidade e avaliacdo em seus sistemas de dados e em suas carteiras expedidas, a
fim de zelar pelas informaces cedidas, isso deve ser feito em um periodo menor de 5 anos,
emitindo um relatério versando sobre as avaliacdes realizadas (OIT, 2003).

Entretanto, esse documento ndo substitui o passaporte do trabalhador maritimo,
devendo ser mostrado em conjunto. Ha duras criticas sobre a Convencgéo n.° 185, da OIT, por
ser um controle complexo sobre a vida do trabalhador maritimo sem efetivamente
proporcionar resultados eficazes, pois poucos paises tém condi¢des e tecnologia para fazer
esse aparato, e mesmo o0s Estados que tém o aparato ndo estdo, de fato, fazendo. H4 uma
preferéncia pela suprimida Convencdo n° 105, mas a temética ainda é muito controversa.
(MARTINS, 2013, p. 426, apud (LIMA, 2010)

Com viérias dificuldades em consolidar uma Convencéo sobre o trabalhador maritimo
com uma pluralidade de convencgbes, a OIT, decidiu tentar juntar todas as convencdes ja
postas, atualizando e melhorando, com uma viséo internacional e integrada para definir
normas minimas sociais trabalhistas dos povos do mar. Com esse intuito foi redigida uma das
principais normas internacionais nesse sentido, a Convenc¢do do Trabalho Maritimo - MLC
2006, firmada em Genebra, em 07 de fevereiro de 2006, e ratificada pelo Brasil pelo Decreto
n.0 10.671, em 09 de abril de 2021.

Essa Convengédo compilou e consolidou direitos trabalhistas para que os trabalhadores
maritimos pudessem ter condicbes a uma vida e trabalho dignos. Além disso, esses
parametros minimos de direitos ao trabalhador sanaram muitas lacunas (embora ainda exista)
de direitos trabalhistas com o advento das bandeiras de conveniéncia, pois ha paises em que
néo existem esses direitos positivados ou mesmo esses direitos sdo brandos.

Por ter medidas tdo protetivas, essa legislacdo é considerada por muitos o maior marco
na area trabalhista internacional maritima. E isso o que concorda o professor e pesquisador
Mauricio Ferreira Brito, ao citar Augusto Meirinho e Lucas Silva, “Hoje o maior marco
normativo internacional trabalhista para o trabalho maritimo é a Convencdo do Trabalho
Maritimo de 2006” (BRITO, 2020, p. 44 apud MEIRINHO; SILVA, 2018, p. 255). Deve-se
essa colocagdo aos inumeros direitos nunca antes vistos em uma norma internacional dados ao
trabalhador maritimo.

E néo apenas isso, ela trata de condi¢des de empregabilidade, acomodacdo, instalagdes
para lazer, alimentacdo e servico, protecdo da saude, assisténcia médica, bem-estar, protecdo
previdenciaria, entre outras coisas (BRITO, 2020, p. 44 apud MEIRINHO, 2013, p. 214), é de
fato uma ampla e detalhada norma para a protecéo do trabalhador maritimo, o Diretor-Geral

da OIT considerou como “carta de direitos”.
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A complexibilidade dessa convencédo se d& pela ampla discussdo, ela ficou em pauta
durante 5 anos e contou com a participagdo de mais de 100 Estados-membros, e de sua quase
totalidade de ratificacdes, sendo feita por mais de 100 paises (OIT, 2019). Esse grande
numero de ratificacdes pode ser explicado pelo grande esfor¢co dos paises em minimizar os
acidentes maritimos e maximizar o interesse pelas profissées dos povos do mar.

E importante ressaltar que a demora na ratificacdo e internalizagdo da MLC 2006,
mesmo o Brasil sendo pioneiro no debate, deu-se por fatores politicos e juridicos, e também
por alguns fatores econdmicos. Segundo Eduardo Antonio Temponi Lebre, essa norma
aumenta os encargos trabalhistas do maior armador brasileiro, a Petrobrés Transporte S. A.
(Transpetro), assim, houveram impasses e contratempos (BRITO, 2020, p. 45 apud LEBRE,
2015, p. 220).

Esses importantes direitos para os trabalhadores maritimos foram barrados por uma
empresa mercante por 15 anos, pois isso aumentaria 0s encargos da maior armadora do Brasil,
afetando todos os trabalhadores maritimos brasileiros. Resta claro e evidente o poder das
empresas maritimas mercante e sua influéncia sobre o ente estatal e a maquina publica,
imagina sobre o trabalhador quando embarcado. Isso reforca o qudo fragil é essa relacdo para
os trabalhadores e do quanto eles necessitam dessa protecéo.

A MLC 2006 tem um ponto de aplicabilidade muito importante que é o local onde o
maritimo foi contratado, isso ndo importa para a aplicacdo dessa convencédo, o que vale é a
bandeira do pais ao qual a embarcacdo arvora. Isso é importante, pois as pessoas Sao
contratadas em varios Estados, assim a aplicacdo é a mesma para os trabalhadores daquela
embarcacdo especifica, entretanto, sé valem para bandeiras de Estados que ratificaram a
Convencao.

Além dos pontos ja destacados dessa Convencdo, hd também que se ressaltar ela fixa
padrGes minimos para remuneragdes salariais, férias remuneradas anuais, idade minima para o
labor, contrato de emprego, jornada de trabalho, repatriacdo, assisténcia emergencial,
seguranca a bordo, prevencao de acidentes e ouvidoria a bordo. Todos direitos positivos ao
maritimo, como forma de sanar as desigualdades e equilibrar a balanga contratual desse labor,
ademais, vem como forma de compilar e acrescentar direitos e obrigagcGes aos maritimos e as
empresas de transporte.

Para agregar todos esses direitos para o trabalhador a MLC 2006 também exige que 0s
maritimos sejam devidamente qualificados para os cargos aos quais foram postos, tém-se isso
para evitar acidentes maritimos e também para prestigiar e enaltecer a profissao, pois muitos a

usavam como um emprego temporario ou mesmo como trabalho subsidiario, por essa oética
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quer-se acabar com a mao de obra barata e sem qualificacdo proporcionada pelas bandeiras de
conveniéncia, e sim entregar uma vida digna a esses obreiros.

Para compilar e acomodar tantas normas o MLC 2006 ¢é fundamentalmente dividido
em trés grandes blocos distintos, mas tangentes, a saber: artigos, regras e codigo. Os artigos e
regras sdo dotados de direitos e principios fundamentais a serem seguidos pelos paises que a
ratificaram, e sdo de dificil modificagdo, s6 podem ser modificados pela conferéncia, segundo
o art. XIV da Convencao (OIT, 2006). J& 0 que estabelece em seu cddigo tem um rito mais
descomplicado para sua modificacdo, pode ser emendado pelo art. XV da Convencéo (OIT,
2006).

Essa Convencdo é apoiada em duas vertentes de aplicabilidade, a sua Parte A,
composta por normas obrigatorias e vinculantes, e, sua Parte B, composta por principios
orientadores ndo vinculantes. Ela tomou a preocupacdo de ordenar que as eventuais emendas
ndo enfraquegam ou reduzam a ideia principal de suas normas, com o intuito de ndo esvaziar
ou atenuar suas regras. (MARTINS, 2013, p. 429)

Suas normas dividem-se em 5 grandes titulos, a saber, o titulo 1 versa sobre as
condi¢cdes minimas a observar para o trabalho dos maritimos a bordo de um navio, como a
idade minima, certificado médico, formacdo e qualificacdo, recrutamento e colocacdo; ndo
obstante o titulo 2 estabelece as condi¢des de trabalho como contrato de trabalho maritimo,
salarios, duracdo do trabalho ou do descanso, direito a férias, repatriamento, indenizacdes,
lotacGes e carreiras maritimas; em seu titulo 3 vem regular alojamento, lazer, alimentacao e
servico de mesa; ja no titulo 4 tem-se a protecdo da salde, cuidados médicos, bem-estar e
protecdo em matéria de seguranca social; por fim, mas ndo menos importante, estabelecem-se
o cumprimento e aplicacdo, designando as responsabilidades, norteadas pelos principios, com
0 estabelecimento de uma fiscalizacdo. (OIT, 2006)

Desses titulos, destacam-se alguns pontos que merecem ser apreciados com maior
detalhamento. Comecando com o titulo 1, ele afirma quem pode trabalhar no mar, e seus
requisitos minimos, neles ha mencdo a idade minima de 16 anos, contudo, coloca algumas
Obices, é vedado o trabalho noturno para menores de 18 anos, assim como quando o trabalho
oferecer risco a sua salide ou a sua seguranca. E importante estabelecer essas regras para a
protecdo dos menores, pois ha paises em que ndo tem essa preocupacdo, principalmente no
que tange ao risco. (OIT, 2006)

Ainda no titulo primeiro, ha uma normativa muito importante e inovadora sobre a
formacdo e qualificacdo dos trabalhadores maritimos, estes devem ter curso de seguranga

pessoal a bordo além do seu curso e qualificacdo para a sua funcdo (OIT, 2006).
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Diferentemente de tempos anteriores, agora é necessario cursos de formacédo, ou seja, ha de
fato uma profissionalizacdo da profissdo, antes o conhecimento basico, muitas vezes, era
passado de um maritimo para o0 outro, sem a necessidade de cursos especificos.

Sobre as condicdes de trabalho, vem o titulo 2, positivar direitos e garantias minimas.
Assim, versa sobre 0s contratos, ja tratados aqui anteriormente, e traz inovagGes ao abordar a
temética dos salérios prevé que os armadores tomem medidas para garantir que os salérios
auferidos, ou parte deles, cheguem as familias dos maritimos onde quer que estejam. Uma das
partes mais importantes do titulo segundo € a norma sobre a jornada e tempo de trabalho,
fixando em 8h de trabalho, permitindo horas extras até o limite de 14h diérias (entende-se
“diarias” como o periodo de 24h), podendo o descanso ser feito em mais de dois periodos com
um deles nunca inferior a 6h. (OIT, 2006)

Dispde, também, de direito a férias anuais remuneradas com direito a licenca para ir a
terra, por motivos de salde e bem-estar. Porém, existe uma grande brecha na norma (que deve
ser seguida por todos os Estado-membros), na Norma A2.4, no item “3”, que positiva assim
“E proibido qualquer acordo que implique a reniincia ao direito a férias anuais pagas, pelo
periodo minimo definido na presente norma, excepto nos casos previstos pela autoridade
competente.” (OIT, 2006). A MLC 2006 coloca uma excegdo as férias se a autoridade
competente tiver disposicdo em contrario, isso da margem a interpretacGes, pois se a
autoridade competente for o Estado-membro, e, este fazer uso das bandeiras de conveniéncia,
provavelmente ndo tera normas especificas ou terd normas genéricas sobre a tematica. Além
disso, essa norma quase nunca € posta em pratica pelo simples fato das companhias
empregadoras contratarem 0s marinheiros por servico, este pode levar meses e nao anos.

Ao final do titulo 2, ha o direito do maritimo ao repatriamento que deve ser feito pelo
Estado-membro sem custos ao maritimo, em determinadas condi¢cdes (se o contrato dele
cessar, e ele estiver no estrangeiro, por iniciativa dele ou do empregador, e se o trabalhador
ndo estiver em condicdes de laborar). Prevé ainda indenizagéo aos trabalhadores embarcados
em casos de naufragio e perda do navio, lotacdo suficiente para o bom funcionamento do
navio. E ainda, uma inovagéo, coloca como responsabilidade de cada Estado-membro o
estabelecimento de politicas nacionais para a promoc¢ao do emprego no setor assim como 0
desenvolvimento das carreiras maritimas. (OIT, 2006)

Quando se trata do titulo terceiro, ele positiva regras sobre o alojamento e lazer a
bordo, prevé alojamentos e locais para lazer que sejam dignos e decentes a fim de promover
salde e bem-estar, assim positiva todas as dimens@es, faz diferenciacfes de acordo com as

funcBes dos maritimos e com o tamanho das embarcaces, e ainda, prevé o tamanho e normas
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das areas comuns, de acordo com o tamanho do navio, requer especial atencao e fiscaliza¢do a
essa tematica, sobretudo na dimensdo dos camarotes e outros espacos de alojamento, nos
sistemas de aquecimento e ventilacdo, ruidos e vibragdes, nas instalacdes sanitarias na
iluminacdo e na enfermaria. Tudo isso vale para as embarcacBes construidas a partir da data
de entrada em vigor dessa Convencao. (OIT, 2006)

Também no titulo terceiro é regulamentado a questdo dos alimentos, ha a previsao de
alimentos para todos os maritimos de graca, que seja feita com qualidade nutricional e
sanitaria, satisfazendo a todos a bordo, levando-se em conta as suas diferentes origens
culturais e religiosas. Inclusive, determina que haja dgua potéavel para todos em quantidade
suficiente para todos os dias da viagem. Estabelece também cozinheiros e trabalhadores
auxiliares qualificados, salvo se a embarcacdo tiver menos de dez trabalhadores, por sua
natureza e tamanho nao se exige tais especialidades. (OIT, 2006)

Em seu titulo 4, trata da protecdo a saude, e que todos os embarcados tenham acesso a
cuidados médicos réapidos e adequados durante o periodo de servico, devendo também ser um
servico gratuito, incluem ainda, que seus Estados-membros devem de fato, garantir cuidados
médicos idénticos, quanto possivel, aos que se tem em terra (com equipamentos,
medicamentos e aparatos para diagnostico), consultas com médicos e dentistas qualificados
quando em portos de escala, e ainda, a adog¢do de medidas de satde preventivas. (OIT, 2006)

Versa, ainda, sobre a responsabilidade dos armadores que devem cobrir despesas com
doencas, como ja mencionado, acidentes e morte ocorridos durante o labor com os
trabalhadores. Instaura medidas de protecdo da salde, da seguranca e prevencao de acidentes
aos trabalhadores asseguradas pelos Estados-membros e os armadores, 0S primeiros com a
funcdo de fiscalizar e assegurar, 0s segundo com a aplicabilidade. Os paises que ratificaram a
MLC 2006 devem montar e dar pleno acesso aos maritimos as instalacdes de bem-estar em
terra para servicos culturais, lazer e informativos, e deve ter acesso livre para maritimos sem
discriminacdes. (OIT, 2006)

O titulo quarto regula ainda a seguranca social impondo aos Estados-membros que
garantam essa protecdo aos maritimos (que residam em seu territdrio) com legislacGes
nacionais, com medidas que visem uma seguranca social ndo menos favoraveis que as dos
trabalhadores em terra. Para essa efetivagdo devem ser adotadas e feitas todas as outras
medidas do titulo 4 em seu inteiro teor; para assegurar essas regras o dispositivo coloca que
podem ser feitos acordos bilaterais ou multilaterais que visem a protecdo dos trabalhadores
maritimos. (OIT, 2006)
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O ultimo titulo, 0 5, e 0 mais importante para este trabalho versa sobre o cumprimento
e aplicacdo da MLC 2006, versando sobre as responsabilidades do Estado de bandeira, do
Estado do porto e do fornecedor de méo-de-obra. O primeiro aspecto é que todos 0s paises
que ratificaram essa Convencédo devem estabelecer meios para fazer cumprir tais obrigacoes
em embarcacfes que arvoram a sua bandeira, utilizando-se de 6rgédos internos (ou criando
6rgdos) que fiscalizam essas embarcacfes e que tenham o reconhecimento de suas
fiscalizacdes. E deixa explicito que o “Membro [da Convencdo] mantém total
responsabilidade pela inspecdo e certificacdo das condigdes de trabalho e de vida dos
maritimos interessados a bordo de navios que arvoram a sua bandeira.”. (OIT, 2006)

Esses “orgaos internos” sdo chamadas de “organizacdes reconhecidas", estas devem
ser criadas ou instituidas pelo Estado de registro (membro da Convencdo) sendo estas
reconhecidas por autoridade competente. Estas organizacdes devem fazer relatdrios
informativos que devem estar a disposicdo das autoridades competentes para que tenham
ciéncia do que ocorre com quem arvora a sua bandeira. As organizagbes para serem
reconhecidas devem cumprir alguns requisitos, quais sejam: deve ter pleno conhecimento da
MLC 2006 e conhecimento sobre o trabalho maritimo, ter capacidade e competéncia para
atualizar seus membros, possuir conhecimento da legislagdo nacional e internacional
aplicavel, e ainda, possuir estrutura e meios para realizar o servigo. (OIT, 2006)

Exige-se, ainda no titulo 5, que todos os paises que ratificaram a supramencionada
Convencao requeiram dos navios sob sua jurisdicdo um certificado de trabalho maritimo, que
ateste as condicdes de trabalho e de vida dos maritimos a bordo, inclusive no que diz respeito
ao titulo 4 (que trata da saude dos embarcados). Este certificado é valido por cinco anos,
devendo ser renovado pela embarcacdo. Ele deve conter cada ponto em que 0 navio sera
inspecionado conforme a legislacdo nacional. No periodo de cinco anos devem ocorrer outras
inspecOes programadas, se for apenas uma deve ocorrer entre 0 segundo e o terceiro ano do
certificado. Este deve ser renovado com ao menos trés meses de antecedéncia, referente ao
vencimento. Quando da verificagdo houver requisitos para a retirada do certificado, deve-se
ter provas de que 0 navio ndo cumpre as prescrigdes da MLC 2006. (OIT, 2006)

Explicita-se, ainda, no titulo 5, como devem ser feitas a inspecdo e a aplicacéo
referentes as normas da Convencgdo. As inspecdes devem ser feitas pelos inspetores das
organizagOes reconhecidas, em numero suficiente, conferindo se toda a embarcacdo esta de
acordo com o estabelecido na MLC 2006. Ainda, os inspetores devem ter livre acesso a todos
os ambientes que acharem validos fiscalizar, e, se qualquer inspetor receber uma queixa que

ndo for manifestamente inveridica, ela deve ser investigada pelas autoridades competentes
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com o maior rigor. Por fim, eles devem apresentar um relatério sobre a inspecdo que sera
entregue as autoridades competentes. (OIT, 2006)

Ainda nesse Gltimo titulo criou-se um procedimento para as queixas a bordo, ele
consiste em dar seriedade e a adogdo de um tratamento justo, eficaz e célere a qualquer queixa
dos trabalhadores maritimos. A Norma A5.1.5 estabelece que o maritimo pode fazer uma
queixa, a bordo, sobre qualquer questdo que em seu entender esteja lesando o seu direito; ela
diz que a queixa deve tentar ser resolvida pelas patentes mais baixas, seguindo a hierarquia ja
imposta, “[...] contudo, em qualquer caso, os maritimos devem ter o direito de apresentar a
queixa directamente ao comandante e, se considerarem necessario, junto das autoridades
externas adequadas.” (OIT, 2006); que os maritimos t€m a prerrogativa de serem
acompanhados ou representados a fim de ndo sofrerem nenhuma represalia; por ualtimo,
consagra que o maritimo tem direito a ciéncia de todas as suas normativas, por meio de “[...]
um exemplar do seu contrato de trabalho maritimo e de um documento que descreva os
procedimentos de queixa em vigor a bordo do navio” (OIT, 2006), esse documento deve
conter, ainda, os contatos de todas as autoridades competentes do Estado de registro para a
plena defesa e protecdo do trabalhador embarcado, se o Estado de registro for diferente da
nacionalidade do maritimo deve haver também, no mesmo documento, o contato de uma
pessoa embarcada responsavel por receber essa queixa. (OIT, 2006)

Esses sdo procedimentos de queixa a bordo do navio, entretanto, a MLC 2006,
também fixou procedimentos para fazer queixas em terra. Estas queixas podem serem feitas
junto ao um funcionério autorizado no porto de escala do navio, se fundadas, o funcionario
vai instaurar um inquérito preliminar a fim de solucionar a questdo, inclusive tem a
prerrogativa de fazer qualquer inspecdo na embarcacdo que achar necessaria. A Convencao
coloca em norma especifica que o funcionario autorizado deve incentivar a resolucdo da
queixa a bordo do navio. Se ndo resolvida e na inspecdo for constatada a ndo conformidade
com a Convencéo, o funcionario deve comunicar o Estado de bandeira da embarcagéo, a fim
de ter um prazo, conselhos e um plano de medidas corretivas. Se mesmo assim essa queixa

ndo encontrar solu¢do ha um procedimento especifico a ser seguido, vejamos:

Quando a queixa ndo for resolvida, apesar das medidas tomadas de acordo
com o paragrafo 5 da presente Norma, o Estado do porto deve enviar uma
copia do relatério elaborado pelo funcionario autorizado ao Director-Geral.
O relatorio deve ser acompanhado de todas as respostas recebidas nos prazos
determinados pela autoridade competente do Estado da bandeira. As
organizagdes de armadores e de maritimos apropriadas do Estado do porto
devem ser também informadas. Além disso, o Estado do porto deve enviar
ao Director-Geral, com regularidade, estatisticas e informacGes relativas a



53

queixas ja solucionadas. Estas duas comunicagdes sdo efectuadas para que,
com base numa accdo adequada e rapida, seja mantido um registo destes
dados, do qual serd dado conhecimento as partes, incluindo as organizactes
de armadores e de maritimos que possam utilizar os meios de recurso
pertinentes. (OIT, 2006)

Mas o titulo 5 ainda tem determinagdes referentes aos acidentes que deve ser
instaurado inquérito para a afericdo de suas causas. Versa também sobre a responsabilidade
do Estado do Porto, este tem a prerrogativa/poder de inspecionar qualquer embarcacdo que
atraque, se realizada a inspecéo e houver condicGes que fogem dos positivados na MLC 2006,
o funcionério autorizado deve informar ao comandante e dar-lhe prazo para sanar as
irregularidades, se estas forem oriundas de queixa, fica o funciondrio autorizado a comunicar
ao Estado de registro da embarcacdo. Ja o Estado do porto fica autorizado a mandar
diretamente para o Estado de registro o relatério da inspecgéo.

Ao final do titulo quinto tem-se firmado a responsabilidade do fornecedor de méo-de-
obra que tem a obrigacédo de fornecer méo de obra qualificada e profissional para cada area do
navio. Também, se certificar de que os maritimos tém ciéncia de seus direitos e deveres. Para
0s Estados-membros fica a incumbéncia de formar um sistema eficaz de inspecéo e vigilancia
para cumprir os requisitos do fornecedor de mao-de-obra e todos os termos firmados na MLC
2006. (OIT, 2006)

Afere-se que a legislacdo da Convencdo do Trabalho Maritimo, de 2006, é realmente
muito extensa e prevé muitos direitos ao trabalhador, balanceando a relagdo entre trabalhador
e empregador. Entretanto, hd pontos a serem melhorados, principalmente em sua
aplicabilidade, vé-se também que ha disposicdes genéricas e muitas responsabilidades
repassadas ao Estado de registro. Isso é ruim, pois em casos de bandeiras de conveniéncia o
Estado de registro, em diversas vezes, € o primeiro a falhar na fiscalizacdo, ou mesmo nédo
criar meios efetivos para a realiza¢ao do controle e inspecéo.

Apesar disso, é notério que a MLC 2006 é uma peca chave para a protecdo do
trabalhador maritimo, positivando direitos fundamentais para um trabalho digno e decente.
Trazendo inovagOes e, de certa forma, “for¢ando paises” a criarem leis internas sobre a
protecdo e os direitos dos povos do mar, isso € histérico, pois € uma influéncia muito grande
de uma convencgédo no ambito nacional. (MARTINS, 2013)

Aponta-se que ndo se trata de apenas uma normativa estritamente trabalhista, “[...] na
medida em que incorpora institutos de direito maritimo variados, estando ligada ao direito

maritimo e a Autoridade Maritima, tratando de variados outros aspectos, muito além de
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questdes estritamente trabalhistas” (BRITO, 2020, p. 47 apud CALMON NETO, 2014, p.
128).

A entrada em vigor da MLC 2006 depende da data em que o pais ratifica, como ja
exposto o Brasil ratificou a Convencao em 09 de abril de 2021, sendo assim, conforme o item
3.1.2 da supramencionada convencgédo, 0s navios brasileiros produzidos a partir desta data
devem estar em consonéncia com a normas descritas nela, e ainda, deve-se atentar que as
regras e fiscalizacdo seguem o mesmo principio.

Outra instituicdo de protecdo ao trabalhador é a Federacdo dos Trabalhadores em
Transporte (ITF), ela representa milhdes de trabalhadores em todo 0 mundo, pois € composta
e associada com inimeros sindicatos ao redor do mundo. Ela também atua na protecdo dos
maritimos e declaradamente contra as bandeiras de conveniéncia. Tem como foco oferecer
apoio ao trabalhador através de uma rede de assisténcia, conta ainda com portal de denuncias
online. (FEDERAC;AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE,
2018)

Como tem uma operagdo mais operacional, ela conta com organizacgdes internacionais
para garantir a eficicia de suas acBes e medidas. Sendo alinhada com a Organizacédo
Internacional do Trabalho (OIT), a Organizagdo Internacional Maritima (IMO) e a
Organizacéo para a Cooperagdo Econdmica e o Desenvolvimento. Assim, ela tenta ampliar a
sua rede de protecdo ao trabalhador, com vistas a fiscalizacdo das leis internacionais ja em
exercicio. (FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2018)

Em sua rede, atualmente, conta com 150 inspetores apenas do ITF e com contatos que
vao a bordo para relatar as condi¢cdes dos trabalhadores embarcados. Utilizam da
descentralizacao de suas politicas para uma maior disseminacdo de sua atuagdo, por exemplo,
apoiam acordos coletivos que positivam as politicas da ITF em navios notadamente de
bandeiras de conveniéncia, ainda, apoiam sindicatos filiados que assumem a propagacéo de
suas politicas. (FEDERAC}AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2018)

No que tange as bandeiras de conveniéncia essa organizacdo, ITF, faz questdo de se
opor veementemente, por ser, desde sua concepcdo, um sistema lesivo ao trabalhador
maritimo; além de afirmar a alta porcentagem de mortes e deten¢bes em embarcacdes que se
utilizam desse fendmeno. Assim, trabalha contra as bandeiras de conveniéncia e para que 0S
padrbes de vida, saude e seguranca a bordo sejam plenamente atendidos. Grande parte deste

trabalho advém, também, de levar informacOes aos maritimos sobre seus direitos, para que
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eles atuem positivamente nas dendncias sobre abusos em desfavor dos trabalhadores
embarcados. (FEDERAQAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2018)

Para demonstrar a grandeza dessa federacdo sindical internacional de sindicatos de
trabalhadores em transporte pode-se citar um pouco mais da sua abrangéncia, ela representa
670 sindicatos em todo o mundo, abrangendo mais de 18 milhGes de trabalhadores de
transporte. Outrossim, conta com uma atuacdo em mais de 147 paises que sdo membros da
ITF, e tem sua sede fixada em Londres, Inglaterra, mas possui escritorio em outros paises
como possui escritérios em Nairobi, Ouagadougou, Téquio, Nova Delhi, Rio de Janeiro,
Ami, Cingapura, Sydney e Bruxelas. (FEDERACAO INTERNACIONAL DOS
TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2017)

Importante frisar que essa organizacdo presa pela difusdo dos direitos humanos e
sindicais, trabalha para o fortalecimento da justica social, ajuda sindicatos filiados a defender
seus interesses, e ainda, atua na assisténcia dos trabalhadores de transporte em dificuldades,
positiva que é para que eles tenham, a sua demanda sanada, sempre respeitando os direitos
internacionais relativos ao trabalho e dignidade da pessoa humana. (FEDERACAO
INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2017)

Em um olhar geral, a ITF atua em trés grandes areas, quais sejam, representacao,
informacdo e préatica solidaria. Na representacdo, essa federacdo, simboliza e retrata os
interesses dos sindicatos de trabalhadores em transportes nos 6rgdo de tomada de deciséo, ou
seja, atua na defesa desses trabalhadores, entre eles os maritimos. Ja no &mbito da informacéo,
ela tem como atuacdo informar e aconselhar sindicatos sobre questBes juridicas e de
desenvolvimento da industria de transporte, além de ter um departamento para propagacdo do
ensino do crescimento de sindicatos para o fortalecimento deles. Finalmente, na pratica
solidéria, a ITF utiliza-se de dos meios de protesto, manifestacdes e pressdes politicas, greves,
boicotes, entre outros com a finalidade de apoiar os movimentos sindicais. Um bom exemplo
disso sdo as ac¢des que a Federacédo faz contra as bandeiras de conveniéncia, pois estas tentam
escapar de leis trabalhistas e sindicais, sendo uma luta dos sindicatos, em conjunto.
(FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2017)

Como ja aludido, a ITF, é contra as bandeiras de conveniéncia e coloca em foco essa
tematica em seu endereco eletrénico, onde consta uma secao apenas para falar dessa tematica.
Primeiramente, ela coloca-se como a mais poderosa organizacdo no combate as bandeiras de
conveniéncia e que trabalha ativamente dentro e fora dos no combate a esse fendmeno.

Explica que, com a utilizacdo deste, os direitos trabalhistas sdo suprimidos, sendo um meio
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para baixar os salarios e aumentar a carga horaria do labor, além de sonegacdo de impostos.
Aduz ainda que, os navios que se utilizam de bandeiras de conveniéncia ndo tém
nacionalidade real e utilizam-se disso para se eximir de suas obrigacGes para com 0S
trabalhadores. (FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2016)

Para a ITF h& algumas caracteristicas que representam de forma inequivoca o
fendmeno bandeiras de conveniéncia, sdo elas: a baixa vontade do Estado de registro em
fiscalizar as embarcacdes que arvoram a sua bandeira e detém o seu registro, desrespeitando
os direitos humanos e sindicais basicos, e ainda, suprimindo ou dificultando a liberdade de
associacao e negociacdo dos sindicatos; a baixa aderéncia do Estado de registro as convencdes
internacionais sobre o direito maritimo e matérias relacionadas; por fim, os desrespeitos as
convengdes internacionais e as inimeras detencdes. (FEDERACAO INTERNACIONAL
DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2016)

A Federacdo Internacional dos Trabalhadores em Transporte acredita que os Estados
de registro devem ter um vinculo forte com as embarcacdes as quais eles concedem registro
para que haja uma efetiva fiscalizacdo e controle. Tudo isso para que seja assegurada uma
eficiente seguranca para os trabalhadores, para acabar com os abusos cometidos a bordo dos
navios, que seus direitos humanos, trabalhistas e sua dignidade fiquem imaculados. A
Federacdo faz questdo de frisar que esse elo efetivo entre embarcacédo e Estado de registro esta
positivado na Convencdo das Nacdes Unidas sobre Direito do Mar, de 1987, a UNCLOS
(BRASIL, 1990). H& uma preocupacdo com isso, pois 0s padrdes de seguranca, nessas
situacdes, sdo muitas vezes esquecidos, ndo estando de acordo com os padrées minimos.
(FEDERA(;AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2016)

Tem-se ainda que, a Federacdo, aduz sobre a utilizacdo de maritimos de
nacionalidades diferentes é perigoso, pois em situagcdes de emergéncias eles podem néo se
entender direito o que compromete a comunicacgdo interna. Para além, ainda faz criticas a
utilizacdo das bandeiras de conveniéncia por ser uma pratica onde os armadores contratam a
médo de obra mais barata que acharem, pagam salarios baixos (se comparado a navios que nao
utilizam as bandeiras de conveniéncia), e ainda, reduzem os padrdes de vida e as condi¢des de
trabalho da tripulacéo. Finaliza os informes sobre esse fendmeno fazendo duras criticas ao
busco por lucro incessante das empresas de transporte maritimo, o que corrobora para isso € o
advento da globalizagdo que alimenta essa corrida pelo lucro; o mercado mundial esta cada
vez mais competitivo e quer sempre o que for mais barato, assim, as bandeiras de

conveniéncia entregam uma competitividade imbativel, pois pagam salarios baixissimos, ndo
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pagam muitos ou nenhum imposto, e mais, se desobrigam do pagamento de taxas. Tudo isso
ocorre em detrimento da salde e dos beneficios dos trabalhadores. (FEDERACAO
INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2016)

Importante frisar que no Brasil a atuacdo da ITF restringe-se aos sindicatos do setor
aereo e do setor rodoviario, ndo ha sindicatos de maritimos brasileiros filiados a esta
Federacéo (FEDERAQAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTE, 2021). Entretanto, isso ndo significa, de forma alguma, que os maritimos
brasileiros ndo tém direito aos padrées minimos de dignidade ao trabalho. O professor
Mauricio Brito complementa, dizendo que esses trabalhadores, “[...] ainda que de maneira
transitoria, ndo podem ser privados do regime internacional a que estdo submetidos, devendo
ter seus contratos e acordos coletivos reconhecidos também no Brasil.” (BRITO, 2020, p. 82).

Essa € uma importante organizacdo mundial que conserva os direitos trabalhistas
maritimos, fiscaliza e atua na protecdo dos trabalhadores através de seus sindicatos e
parceiros. Chama a atencéo os meios tecnoldgicos que ela utiliza, com aplicativos para celular
que informam para o usuario (trabalhador) onde ha um inspetor ou ponto de inspecao, e ou
sindicato; outro meio de denuncia é o proprio endereco eletrdnico que em sua pagina inicial
tem um botdo escrito “Precisa de Ajuda Agora?” (FEDERACAO INTERNACIONAL DOS
TRABALHADORES EM TRANSPORTE, 2020). Isso € muito importante para os povos do
mar, sobretudo os embarcados, por facilitar o0 acesso e a denuncia desse trabalhador que
muitas vezes esta embarcado sem meios de fazer isso pessoalmente.

Uma organizacdo internacional que também atua na protecdo aos trabalhadores é a
Organizacdo Maritima Internacional, OMI ou IMO, é uma organizacdo especializada da
ONU, criada em 1948, antigamente denominada de International Maritime Consultative
Organization, mudou para 0 nome atual em 1982. Essa organizacdo tem como objetivo
promover a cooperagdo e troca de informagdes internacionalmente a respeito de assuntos
técnicos da navegacao comercial; desenvolver a seguranca no mar e reunir conferéncias sobre
a navegacao; estimular a utilizacdo de normas sobre a seguranc¢a maritima com o afastamento
de medidas discriminatdrias sobre & navegacdo; apreciar questdes sobre praticas desleais de
empresas de navegacdo; e por fim, tratar de assuntos apresentados aos 6rgdos das NacOes
Unidas  referentes a navegacdo  maritima. (ORGANIZACAO  MARITIMA
INTERNACIONAL, 2020)

Essa Organizacdo é uma grande reguladora do mar com foco em sua seguranca, a

propria missdo da OMI positiva isso:
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A missdo da Organizacdo Maritima Internacional (IMO), como agéncia
especializada das Nagdes Unidas, é promover o transporte maritimo seguro,
protegido, ambientalmente correto, eficiente e sustentavel por meio da
cooperagdo, eficiéncia da navegacgéo e prevencéo e controle da poluicdo por
navios, bem como pela consideracdo das questdes juridicas pertinentes e pela
efetiva implementacdo dos instrumentos da IMO com vistas a sua aplicacdo
universal e uniforme. (ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL,
2020)

Tem sua principal atividade nas tematicas de seguranca da navegacdo, de navios
tripulacGes e cargas, aléem de atuar na protecdo do meio ambiente marinho e operar na
prevencdo dos acidentes marinhos e na diminuigdo de seus impactos. Sobre esses temas a
OMI produziu extenso acervo que conta com diversas normas e convencdes internacionais,
sempre com vistas a seguranca da navegacao e meio ambiente maritimo. (MARTINS, 2013)

A OMI também versa sobre as bandeiras de conveniéncia na medida em que preza
pelo vinculo eficiente entre Estado e embarcacdo, como positiva o professor Mauricio Brito, a
OMI estabeleceu uma série de procedimentos a fim de que sejam verificados os padrbes
minimos de seguranca dentro do navio. Tal conjunto de procedimentos e normas chama-se
Controle do Estado do Porto. (BRITO, 2020)

Importa frisar que esse controle, Controle do Estado do Porto, atribui poderes ao
Estado, reconhecidos pela Convencdo das Nagbes Unidas sobre o Direito do Mar, para a
fiscalizacdo quando atracados em seus portos. Essa fiscalizacdo estatal tem como finalidade a
verificacdo dos cumprimentos as normas internacionais visando a garantia de seguranca dos
navios. Assim, a ideia é criar, de fato, uma sistematizacdo de controle e seguranca maritima
fiscalizados por diversos entes, em conjunto e cooperacdo. (BRITO, 2020 apud MEIRINHO,
2014)

Vé-se que a OMI, quando em atuacdo solitaria, age indiretamente para a protecdo dos
trabalhadores maritimos embarcados, pois verifica as condi¢cGes de seguranca mais da parte
técnica do navio. Ja em conjunto com a OIT ela tem sua atuagéo para a fiscalizacao e controle
de seguranga também no que tange as condicBes de trabalho e atuacdo dos profissionais
embarcados. A atuacdo e cooperagcdo em conjunto das organizac¢@es internacionais maritimas
é de suma importancia para uma maior eficiéncia dos acordos e convencdes internacionais,
como preceitua o professor Eduardo Lebre que versa que a atuacdo da OIT, OMI e a
Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) juntas tém uma melhor efetividade, se comparado
a outros organismos da ONU, isso se d&, pois as organizacfes internacionais com grande
especificidade se ddo melhor em um ambiente tdo antigo e com tantas peculiaridades, como é
0 caso da Marinha Mercante no ambito internacional (BRITO, 2020 apud LEBRE, 2015).
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Torna-se evidente que a navegacgdo € conservadora em seus métodos até mesmo em quem a

regula, ou tenta.

5.2 Orgdos Nacionais

Tem-se no ambito nacional érgdos e legislacdes prdprios que cuidam da navegacdo e
da Marinha Mercante, este € um setor de crescente expansao na economia brasileira, em 2019
isso representou 19% do PIB nacional, movimentando cerca de 2 trilndes de reais ao ano
(SINAVAL, 2019). Como € um importante comércio e em grande ascensdo tem encontrado
uma maior conscientizacdo sobre a caréncia de equiparacdo das condi¢Ges do trabalho
maritimo aos padrdes internacionais.

O Brasil, no contexto normativo e regulatorio, tem uma série de normas que tratam o
trabalhador maritimo com algumas diferencas, sobretudo no que diz respeito a salde e a
seguranca, traz um regulamento mais exigente, e ainda, contam com uma coordenacdo entre
Orgdos brasileiros e estrangeiros no tocante a inspecdo e fiscalizacdo, que também tem um
tratamento diferenciado para os povos do mar. (MARTINS, 2013)

Importante mencionar que a Republica Federativa do Brasil é signatéria das principais
convengdes maritimas mundiais: além das 22 convencdes da OIT, ratificamos também a Solas
(salvaguarda da vida humana no mar), STCW (normas de formacao, certificacéo e servicos de
quartos maritimos) e Marpol (prevencao da poluicdo por navios); por fim mais recente delas e
a mais importante para 0 nosso estudo a supramencionada Convencéo do Trabalho Maritimo -
MLC, de 2006 (MARTINS, 2013). Assim, o Brasil mostra-se bastante engajado nas questoes
maritimas internacionais, como também em sua legislacao interna.

A Marinha Mercante brasileira, no que se refere aos trabalhadores maritimos, é regida
por algumas normas principais, sdo elas: a Consolidacdo das Leis do Trabalho - CLT
(Decreto-lei n.° 5.452/43), com aplicacdo subsidiaria do Cédigo Comercial do Império do
Brasil, (Lei n.° 556, de 1850), deve-se atentar ainda as convences coletivas da categoria e as
fontes formais do direito do trabalho. Para além pode-se citar a NORMAM 13, que dispde
sobre 0s aquaviarios; a Lei n.° 9.537, de 1997, que versa sobre a seguranca do trafego
aquaviario; o Decreto n.° 2.596, de 1998, que tambem dispde sobre a seguranca do trafego
aquaviario; A Lei n.° 9.432, de 1997, que positiva normas acerca da ordenacdo do transporte
aquaviario; Lei n.° 2,180, de 1954, a qual institui o Tribunal Maritimo brasileiro; entre

inimeras outras leis que abordam a tematica. (MARTINS, 2013)
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A nossa Consolidagdo das Leis do Trabalho atua na marinha mercante sem, a
principio, qualquer distincdo entre o trabalhador maritimo e os outros trabalhadores. Isso
significa que ela é aplicada da mesma forma desde o trabalhador do porto ao trabalhador
embarcado em alto-mar. Ela traz aspectos e normativas mais gerais no que tange o trabalho
dos povos maritimos e ndo faz diferenciacdo entre eles, salvo as fungbes de comando.
(MARTINS, 2013)

Ha requisitos para o reconhecimento do vinculo empregaticio que estdo positivos nos
artigos 2° e 3° da CLT. Importa frisar a diferenca entre o trabalhador maritimo e o armador
que pode ser um empregado ou ndo, pois pode ser pessoa fisica ou juridica, se for juridica ndo
¢ empregado, hd uma vedacdo por parte da CLT. Tem-se que esta legislacdo ndo faz
diferenciacéo entre o trabalhador fluvial e maritimo. (BRASIL, 1943)

Apdbs o reconhecimento como empregado e empregador, esta lei postula e regula o
maritimo com algumas diferenciagdes dos outros trabalhadores, que podem ser aferidas entre
0s artigos 248 e 252. Em seu artigo 248, postula que o trabalhador deve laborar por 8 horas
diarias, com descanso nunca inferior a uma hora (BRASIL, 1943), isso sem contar as horas
extraordinarias, as quais serdo vistas a seguir. Ainda, entende-se que sdo devidas as diferencas
referentes as horas noturnas, com o adicional noturno no importe de 20%, pois a CLT néo faz
mencdo em sua parte especial, logo, € utilizada a legislacdo normal como subsidiaria
(MARTINS, 2013).

Até aqui, ndo impde muitas novidades na seara trabalhista, entretanto, no artigo 249,
da CLT, estabelece que é possivel fazer horas extraordinarias mas elas nao serdo consideradas
extraordinarias nos casos de: responsabilidade pessoal do tripulante, no desempenho de
funcOes de direcdo; na iminéncia de perigo, defesa das pessoas, embarcagdo ou carga (com a
determinacédo exclusiva do comandante ou responsavel pela seguranca a bordo); por motivos
de manobras que necessite da mdo de obra daquele obreiro (BRASIL, 1943). Importa frisar
que quem decide se as a modalidade do trabalho é o capitdo do navio, de acordo com essas
regras.

Além disso, sdo considerados trabalhos extraordinarios executados aos domingos e
feriados, salvo se estes forem feitos para carregar e descarregar 0 navio, embarque e
desembarque de passageiros, manobras de entrada e saida dos portos em que atracam, e ainda,
“[...] servico de quartos e vigilancia, movimentacdo das maquinas e aparelhos de bordo,
limpeza e higiene da embarcacdo, preparo de alimentagcdo da equipagem e dos passageiros,
servigo pessoal destes e, bem assim, aos socorros de urgéncia ao navio ou ao pessoal”

(BRASIL, 1943). Destaca-se que o limite das horas extraordinarias foi fixado em carater
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semanal, portanto, ndo deve ultrapassar 30 horas semanais; ndo ha explicitamente um limite
de horas extras diarias igual aos outros trabalhadores abarcados pela CLT, o que é prejudicial
aos maritimos, pois fica discricionario, ao entendimento do operador do direito.

Importante destacar esse ponto, pois a MLC 2006 impde um limite diario 14 horas
trabalhadas, contando com horas normais e extraordinarias (OIT, 2006), ou seja, nesse ponto é
mais benéfica ao trabalhador se comparada com a CLT. Ha entendimento trazido pela
doutrina e jurisprudéncia, no entanto, quando positivado, como a MLC 2006 fez, traz uma
maior seguranca juridica e, consequentemente, uma maior protecdo ao trabalhador
embarcado.

Para o controle dessas horas extras estabeleceu-se que serdo anotadas em livros, nos
mesmos moldes dos modelos utilizados pelo Ministério do Trabalho, para que haja registro
das horas extraordinérias realizadas no navio. Frisa-se que devem constar também as
anotacdes sobre os trabalhos noturnos, nesses livros, para fins de célculos e de fiscalizacdo
trabalhista (MARTINS, 2013). Essas anotagcdes devem ser vistoriadas diariamente pelo
comandante da embarcacdo. As horas extraordinadrias serdo concedidas/compensadas a
conveniéncia do servico, por descanso em periodo equivalente, durante o periodo da viagem,
ao final da viagem ou em pagamento ao periodo correspondente. (BRASIL, 1943)

Ressalta-se a questdo do descanso ao final da viagem, o que pode dar margem para
interpretacdes, pois se ja acabou o servico, ndo ha necessidade do trabalhador, e este estara
sendo lesado. Além disso, a CLT ndo deixa explicito se a hora extraordinaria sera paga nos
mesmo moldes dos outros empregados, com acréscimo de 50 por cento, apenas postula “[...]
ou pelo pagamento do salario correspondente.” (BRASIL, 1943).

O artigo 250 da CLT normatiza que o maritimo que se sentir lesado ou prejudicado
por superior hierarquico, podera reclamar perante a Delegacia do Trabalho Maritimo, por
meio do comandante, que devera encaminhar dentro de cinco dias a contar da chegada ao
porto (BRASIL, 1943). Ocorre que, como demonstrado aqui, nem sempre o
capitdo/comandante € favoravel ou segue todas as regras que Ihe foram impostas, ainda mais
com a tripulagdo. Os oficiais tém certa relevancia junto ao capitdo, como relata Helen
Sampson (2018), em detrimento dos outros trabalhadores subalternos conforme a hierarquia
maritima, ficando estes, muitas vezes lesados por dependerem do capitdo para levar a
demanda a delegacia referida.

No tocante as férias, hd uma positivagdo diferenciada aos maritimos, quando
comparamos com o empregado comum, firmada nos artigos 150 a 152, da CLT, aborda que

“O tripulante que, por determinagdo do armador, for transferido para o servigo de outro, tera
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computado, para o efeito de gozo de férias, o tempo de servico prestado ao primeiro, ficando
obrigado a concedé-las o armador em cujo servico ele se encontra na época de gozé-las.”
(BRASIL, 1943), ja no caput do artigo 150 fixa essa informacdo importantissima para o
trabalhador maritimo, pois os trabalhos maritimos, geralmente, sdo feitos por tempo
determinado, com contratos sazonais feitos em meses, e, nem sempre com 0 mesmo armador.
Assim, o maritimo fica amparado, e tem, efetivamente, direito as suas férias; para fins de
ciéncia, a MLC 2006, ndo se preocupou em positivar isso, € uma brecha na Convencéo, ela
apenas versa que o trabalhador tem direito a férias anuais, que devem seguir,
subsidiariamente, as leis nacionais (OIT, 2006).

Importa destacar que o artigo 152, da CLT, positiva que a remuneracao das férias do
maritimo sera acrescida do valor da etapa que estiver vencendo (BRASIL, 1943). E um
importante marco, pois ha uma abrangéncia maior que a MLC 2006, esta apenas fixa férias
remuneradas sem colocar nenhum acréscimo na remuneragdo, isso é importante para que o
trabalhador maritimo tenha o seu direito ao lazer plenamente satisfeito. Sublinha-se, também,
que quando o trabalhador maritimo tem o seu o repouso dentro do navio, esse tempo nao
conta para fins dos célculos de férias, segundo a Simula n.° 96, do TST, que preconiza assim:
“A permanéncia do tripulante a bordo do navio, no periodo de repouso, além da jornada, ndo
importa presuncdo de que esteja a disposi¢do do empregador ou em regime de prorrogacgdo de
horério, circunstancias que devem resultar provadas, dada a natureza do servico.” (BRASIL,
2003)

Sobre a remuneracdo, nos casos tratados no presente trabalho tem-se o mesmo
entendimento do positivado na MLC 2006, que os salarios devem ser pagos pela
empregadora, devem estar na moeda corrente do pais, no cambio do dia da sua entrada, para
efeitos e fins dos impostos nacionais aplicados ao valor recebido, contado para a finalidade
dos calculos fundiarios e previdenciarios (MARTINS, 2013 apud SIPHONE, 2002).

Para tratar da protecdo do trabalhador maritimo no contexto de abuso de poder, do
ponto de vista da jurisdicdo brasileira, lanca-se mdo da NORMAM-13, também conhecida por
Normas da Autoridade Maritima para a Carreira de Aquaviarios, positiva as penalidades faltas
disciplinares para os maritimos, com base na Convencdo STCW, de 1978, também ratificada
pelo Brasil, esta pode ser utilizada como subsidiaria se houver casos que ndo se enquadrem na
legislacéo nacional.

Conforme a NORMAN-13, as penalidades aplicaveis aos maritimos podem ser
repreensdo verbal ou repreensdo por escrito, ou ainda a suspensdo de suas fungdes e ao
desembarque do maritimo (MARINHA DO BRASIL, 2003). Eliane Maria Octaviano (2013)
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chama a atencdo para a prerrogativa do comandante em instaurar inquérito administrativo e
ordenar a detencédo de pessoas (para salvaguardar as outras pessoas a bordo), e ainda, ele pode
determinar o desembarque de qualquer pessoa, todos esses poderes e prerrogativas sdo
delineadas no contexto de suas atribuices.

A NORMAM-13 fixa dez faltas disciplinares passiveis de penalidades, que sdo de

competéncia do comandante, sdo elas:

1) Desrespeitar seus superiores hierarquicos, ndo cumprindo suas ordens,
altercando com eles ou respondendo-lhes em termos improprios;

2) Recusar fazer o servigo determinado por seus superiores;

3) Apresentar-se embriagado para o servi¢co ou embriagar-se a bordo;

4) Faltar ao servico nas horas determinadas;

5) Abandonar o posto quando em servico de quarto, faina, vigilancia ou
trabalho para o qual tenha sido designado;

6) Sair de bordo sem licenga, ou exceder a mesma;

7) Ser negligente na execugdo do servigo que Ihe compete;

8) Altercar, brigar ou entrar em conflitos;

9) Atentar contra as regras de moralidade, honestidade, disciplina e limpeza
a bordo ou do local em que trabalha; e

10) Deixar de cumprir as disposi¢cbes da Lei e das Normas em vigor.
(MARINHA DO BRASIL, 2003)

Importante frisar que pelas regras primeira e segunda, enfatizam uma forte obediéncia
aos comandantes e a cadeia de comando. Além disso, nessas dez regras ha um forte rigor,
principalmente em sua regra oitava que versa sobre briga, mas ndo diz sobre estar embarcado
ou ndo, ou seja, isso serve para quando esta fora do navio também. Sdo normas rigorosas e
concisas que demonstram o supramencionado poder dos oficiais ou cargos elevados na
hierarquia maritima. (MARINHA DO BRASIL, 2003)

N&o obstante, a CLT em seu artigo 252, combate essa pratica, como ja aludido aqui,
ela prevé que todo o maritimo que se achar prejudicado pode denunciar/reclamar as
autoridades competentes, a qual deve ser levada a Delegacia do Trabalho Maritimo (BRASIL,
1943). A NORMAN-13, tambeém repudia essas atitudes, em seu Capitulo 4, Se¢édo V, item
“d”, regulamenta que ‘“Nenhum superior deve maltratar o subalterno ou a quem tenha de
punir; o ofendido pode recorrer ao Capitdo dos Portos.” (MARINHA DO BRASIL, 2003).
Essas sdo tentativas de protecdo aos maritimos subalternos (conforme hierarquia maritima),
para que nédo haja abusos.

Eliane Maria Octaviano (2013) alerta sobre a possibilidade de responsabilizacdo de
guem comete abusos no trabalho maritimo ndo apenas na esfera trabalhista como também na
competéncia penal e civil. Com enfoque neste, ela aduz que ha precedentes sobre os danos

morais e materiais, colocando também no polo passivo a empresa afretadora do navio, como
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responsavel subsidiaria. E um grande avanco na protecdo dos trabalhadores para que haja
respeito aos trabalhadores, principalmente os embarcados. (MARTINS, 2013)

Para corroborar com o cessamento desse abuso é necessario fiscalizacdo, para
averiguar se as normas estdo sendo plenamente cumpridas. A Republica Federativa do Brasil
exerce sua soberania inspecionando navios de seu registro e embarcagdes estrangeiras
mediante denuncia, atuando até os limites das convengdes internacionais ratificadas pelo
Brasil.

As convencdes internacionais da OIT sobre as inspecgdes e fiscalizacBes, das quais 0
Brasil é signatério, sdo: Convencdo n.° 81 (versa sobre o trabalho na indUstria e no comércio,
1947), Convencdo n.° 147 (convencionou normas minimas da Marinha Mercante, 1976) e
Convencdo n.° 178 (positivou inspecao das condicBes de vida e de trabalho dos trabalhadores
maritimos, 1996). (MARTINS, 2013)

Entretanto, com a ratificacdo da Convencédo do Trabalho Maritimo, de 2006, ratificada
pelo Brasil em 09 de abril de 2021, pelo decreto n.° 10.671/2021, desse modo as convengdes
mencionadas caem em desuso com relacdo as inspecdes, pois isso fora abarcado por esta
Convencdo. Houve, em verdade, uma compilacéo de todas as convengdes sobre as inspecdes e
fiscalizagOes pela Regra 5.1.4, da MLC 2006 (OIT, 2006).

Assim o Brasil ainda deixa a cargo das leis internacionais as fiscalizagdes, tendo por
escopo apenas as funcdes operacionais. I1sso pode ser aferido pelo Decreto n.° 4.552, de 2002,
o qual Aprova o Regulamento da Inspecdo do Trabalho, em seu artigo 9° afirma que havera as
inspecdes do trabalho nas embarcacfes nacionais, bem como as embarcagfes estrangeiras em
aguas territoriais brasileiras (BRASIL, 2002), soma-se a isso 0 que esta no artigo 18, inciso I,
alinea “d”, da mesma legislagdo, prevé que os auditores-fiscais devem exercer a fiscalizacdo a
fim de cumpri os acordos, tratados e convencgdes internacionais ratificados pelo Brasil
(BRASIL, 2002).

Mesmo fazendo apenas uma fiscalizagdo mais operacional e ndo legislando tantas leis
sobre a fiscalizacdo, esse Estado, pode ser um Modelo de efetiva fiscalizacdo na América
Latina e influenciar outros paises a fazerem 0 mesmo. As normas internacionais se aplicadas
corretamente entre os Estados de registro e Estados de portos, pode contemplar uma gama de
trabalhadores maritimos, defendendo seus interesses e trazendo a tona um trabalho digno e

humano, com respeito aos direitos trabalhistas internacionais e nacionais.
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5.3 Eficacia

Neste ponto do trabalho quer-se aferir se as normas, tanto internacionais como
nacionais, que foram suscitadas neste trabalho, estdo de fato sendo aplicadas e defendendo o
trabalhador maritimo, sobretudo quando esta embarcado. E como isso est& sendo feito, como
é essa aplicacdo no Brasil. Como o Brasil defende os povos do mar, e se relaciona com as
normas externas e internas.

Antes € bom entendermos os conflitos existentes entre as normas que foram apontas
ao longo deste trabalho, pois o Comércio Maritimo envolve contratos internacionais que
consistem em varios elementos, como o local onde fora firmado, o local onde sera realizado o
labor ou mesmo pela nacionalidade e respectivo pavilhdo do navio, soma-se a isso as leis
nacionais firmadas em consonancia ou ndo com as convencdes e hormas internacionais.

Ao0s poucos, quer-se neste trabalho desembaracar esse emaranhado de conceitos e
explicitar qual solucdo ha uma predilecdo dos juristas trabalhistas nacionais. Em primeiro
lugar, € necessario apontar que os contratos da Marinha Mercante sdo firmados, em sua
grande maioria, no ambito internacional, mesmo se a empresa e/ou amador forem brasileiros.
Portanto, os contratos sdo feitos a partir de diretrizes e convencdes internacionais, rechacando
a legislacéo péatria. (MARTINS, 2013)

Essa preferéncia é feita tendo em vista os custos para a empresa. Atualmente, o
empresariado entende que o direito tornou-se uma fonte de despesas, sendo assim, eles
qguerem ter a menor despesa para obter o maior lucro possivel, assim, calculam-se 0s riscos
provenientes das normas juridicas, chamado de direito-custo. Isso interfere ndo apenas no
lucro como também reflete na competitividade que essas empresas podem ter, € um elemento
muito importante, tanto que as empresas fazem consultas para saber se estdo dentro das
normas ou ndo, ou seja, uma adequacdo de suas atividades as normas para evitar conflitos
onerosos, uma pratica conhecida como compliance. (MARTINS, 2013)

H& um impacto dessa escolha tanto na lucratividade da empresa, quanto para o
trabalhador, este deveras lesado. Mas o direito trabalhista internacional no contexto maritimo
é excepcionalmente complexo, ndo ha consenso na utilizacdo do elemento que define qual
norma seguir, entretanto, para o direito internacional privado do trabalho observa-se a
regéncia dos contratos de trabalho com a bandeira da embarcacéo e o local onde é executado,
qual o trafego do navio. (MARTINS, 2013)

Isso gera duvidas, pois ha duas formas de prestacdo de servigo com relacdo ao local do

labor, pode ser feita de forma Unica, um navio que trafegue apenas em uma zona maritima;
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ou, pode ser de forma mista, com a prestacdo de servico em navios que trafegam em
diferentes paises (MARTINS, 2013). Esta ultima forma é mais corriqueira, pois 0s navios de
carga podem desembarcar em portos de paises diferentes, e, no tocante ao turismo é muito
comum a embarcacao passar por mais de uma costa, em diferentes zonas maritimas.

Com essa préatica hd uma dificuldade em enquadrar o trabalhador no principio geral da
territorialidade pela execucdo do servico ser em diferentes Estados e zonas maritimas.
Todavia, esse principio vem sendo aludido pela jurisprudéncia e pela doutrina, com base no
principio da norma mais favoravel ao trabalhador, favor laboris, e com o principio da
proximidade. (MARTINS, 2013)

Destarte, vé-se que o trabalhador maritimo é protegido por uma associacdo de
principios de modo Unico no direito internacional, essa sistematica é firmada em dois
principios preponderantes: a Lei do Pavilhdo, instituida pelo cddigo de Bustamante, pelo
principio da extraterritorialidade, com a aplicacdo da lei da bandeira que o navio arvora; e,
ainda, pelo principio da territorialidade, estabelecendo a regra de conexdo, com a lei da
execucdo do contrato e/ou a lei do local de trabalho. (MARTINS, 2013)

Sobre a tematica, Eliane Maria Octaviano (2013) afirma que a doutrina majoritaria do
direito trabalhista internacional tem uma inclinacdo a escolha da extraterritorialidade,
entretanto ndo é um entendimento pacifico, € complexo e com muitas nuances e
especificidades, e subsidiariamente é utilizado o principio da territorialidade. A questdo esta
sendo observada quase que caso a caso, desse ponto de vista existe uma inseguranca juridica
no direito trabalhista internacional, isso dificulta a aplicacdo nacional dessas medidas.

Na conjuntura brasileira os dissidios trabalhistas internacionais sdo de competéncia da
justica do trabalho, por forca do art. 651, paragrafo 2° da CLT, que afirma ser de competéncia
das Juntas de Conciliacdo e Julgamento, nacionais, mesmo no estrangeiro, desde que o
maritimo seja brasileiro e ndo haja convencéo internacional versando o contrario (BRASIL,
1943). Este artigo faz referéncia a Junta mais préxima do trabalhador ou da agéncia que o
contratou.

Assim, mesmo sem a doutrina tratar com afinco a tematica dos conflitos de normas
trabalhistas maritimas, e com pouca jurisprudéncia sobre, entende-se que o Brasil preza pela
aplicagéo do principio da territorialidade, e nos contratos trabalhistas os elementos de conexao
como a lei do local onde é executado o contrato e a lei do local do trabalho. Porém, alerta a
doutrinadora Elaine Martins que esse entendimento ndo significa uma efetiva prevaléncia pois

ha pouca jurisprudéncia sobre a matéria. (MARTINS, 2013)
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Mesmo com pouca jurisprudéncia sobre a temética é importante trazer neste trabalho
um caso atual bem significativo, com ampla repercussdo no &mbito juridico e também social,
que é o caso do MSC x MPT, com a tentativa de reconhecimento de trabalho analogo a
escraviddo, baseando-se na legislacdo interna, nacional aplicada a navios de cruzeiros
internacionais (BRITO, 2020). Importante mencionar que essa aferi¢éo foi feita pelo professor
Mauricio Brito, 0 qual teve acesso aos autos e desenhou um estudo sobre o caso, o qual serd
usado para demonstrar alguns pontos (BRITO, 2020).

Relatam-se apenas algumas partes desse processo, com foco no que foi abordado, para
que sirva de exemplo ao presente trabalho. Foi estudado o processo de nimero 0000467-
14.2014.5.05.0037, teve seu tramite pela 372 Vara do Trabalho de Salvador (BA), em seu polo
ativo verifica-se o Ministério Publico do Trabalho - MPT e a Defensoria Publica da Unido, ja
em seu polo passivo téms-se as empresas MSC Mediterranean Shipping do Brasil LTDA,
MSC Crociere S. A. e a MSC Cruzeiros do Brasil LTDA. (BRITO, 2020)

Trata-se de um caso complexo onde as autoras tentam reconhecer o trabalho analogo a
escravidao e diversos abusos feitos contra os trabalhadores, ademais acusam as rés de
dumping social, pois havia supressdo de intervalos, gratificacdo natalina, FGTS, férias, entre
outros. Mostra-se a complexidade do caso, também, pelo nimero de paginas que em meados
de 2020 contava com 18 mil. (BRITO, 2020)

As dendncias das autoras podem ser sintetizadas em alguns pontos: a duracdo a
jornada de trabalho era de 11 horas diarias, fracionada em periodos, com limite de 16 horas
diarias; o mesmo trabalhador poderia laborar no periodo matutino, vespertino e noturno no
mesmo dia, sem haver trocas; trabalho &rduo e intenso; inexisténcia de descanso semanal ou
compensatéria ao longo de todos os meses de cumprimento de contrato; descanso nao
regulamentado, sendo ao longo da jornada; existéncia de assédio moral pela troca do sistema
de descanso e trabalho. (BRITO, 2020)

Para uma defesa efetiva as autoras utilizam como estratégia em peca exordial os
argumentos: a contratacdo fora feita no Brasil, assim, deve-se pautar pelas leis brasileiras; a
prestacdo de servico foi feita de forma mista, uma parte no Brasil e outra em territorio
estrangeiro; por fim, lanca médo do principio de protecdo e da legislagdo mais favoravel ao
trabalhador, com base no artigo 9°, da CLT, que visa impedir 0s atos que tem como objetivo
desvirtuar, impedir ou fraudar a aplicacdo da CLT. (BRITO, 2020)

Denota-se que 0s Orgdos publicos, aqui autores, querem a mudanca do centro de
gravidade para o Brasil, para a aplicacdo das leis trabalhistas brasileiras, em detrimento das

normas e convencdes coletivas internacionais, baseando-se no principio basilar do direito do
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trabalho, da norma mais favordvel ao trabalhador. Como se evidencia anteriormente, ha
precedente tanto da doutrina como da jurisprudéncia para isso. Todavia, a MLC 2006 prevé o
padrdo de 8 horas didrias com descanso de no maximo 2 periodos, com um deles maior que 6
horas.

Ainda na fase pre-processual as autoridades brasileiras aferiram que as condicdes de
trabalho nas embarcaces eram analogas as de escravidao, e enquadraram as rés “[...] artigo
149 do Caodigo Penal brasileiro (CPB), que caracteriza como trabalho analogo ao de escravo a
jornada exaustiva” (BRITO, 2020, p. 155). Isso foi resultado de uma imensa fiscaliza¢ao nas
embarcacgdes das rés que acompanharam a peti¢do inicial, s6 o relatério contava com mais de
mil péaginas. (BRITO, 2020)

As rés apresentaram contestacdo afirmando que legislacdo pétria ndo alcancaria os
contratos firmados com os trabalhadores, pois a empregadora dos maritimos ndo possuli
logradouro no Brasil, ela tem sede na Suica, escritérios na Italia e Sorrento, e, suas
embarcacOes sdo de bandeira panamenha (BRITO, 2020 apud BRASIL, 2014). Cabe
mencionar que as empresas mercantis deveras utilizam o pavilhdo panamenho por ser
reconhecidamente um Estado que aufere bandeiras de conveniéncia; além de montar sede e
escritorios em diferentes paises para dificultar as acdes contra elas.

Ainda em sede de contestacdo, as rés sustentam que, o maritimo brasileiro nao foi
contrato no Brasil e que ndo executou a maior parte do contrato em territério nacional,
devendo a aplicacdo ser feita pela Lei do Pavilhdo, nesse caso seria a Lei do Panama (BRITO,
2020 apud BRASIL, 2014). E seguem suscitando sua defesa, no aspecto mais grave, a saber, a
caracterizagdo do trabalho anélogo ao de escravo, as rés refutam dizendo que faz parte de um

acordo coletivo internacional, nos seguintes moldes:

[...] para o pessoal de hotelaria e alimentacdo, a jornada de segunda a sexta-
feira de 8 (oito) horas por dia, em um total de 40 horas por semana. A
clausula 62 do acordo coletivo internacional traz a previsao de que a empresa
pagard 9 (nove) dias por més, a base de 8 (oito) horas diarias, sendo 72
(setenta e duas) por més, a titulo de sdbados e domingos trabalhados, mais 2
(duas) horas para feriados publicos. Por fim, a clausula 72 do acordo coletivo
internacional contém disposi¢cdo de que havera um descanso de 10 (dez)
horas a cada 24 (vinte e quatro) horas trabalhadas, e 77 (setenta e sete) horas
de descanso a cada 7 (sete) dias trabalhados, sendo que as 10 (dez) horas de
descanso podem ser divididas em até 2 (dois) periodos, um dos quais nunca
inferior a 6 (seis) horas e que o intervalo entre os periodos consecutivos de
descanso ndo poderd exceder 14 (quatorze) horas. (BRITO, 2020, p. 158
apud BRASIL, 2014)



69

Todavia, isso ndo condiz com as provas, os laudos técnicos e as testemunhas afirmam
que o trabalho era feito durante longos periodos e que passavam de 14 horas diarias. Em
outras palavras, isso vai contra o que esta estabelecido acima, portanto, estaria em erro, pois
provas mostram que houve trabalho muito além do estabelecido também em convencéo
coletiva internacional.

Esse litigio teve seu acordao deferido no sentido de que, entendeu os juristas que trata-
se de caso tipico de aplicacdo da legislacdo patria pois restou demonstrado nos autos que
havia selecdo, recrutamento, treinamento, as rés tinham domicilio no Brasil e a execucdo do
contrato de trabalho foi feito aqui. (BRITO, 2020 apud BRASIL, 2014)

A tematica é controversa na doutrina e complexa na pratica, ha diversos momentos em
que hé conflitos de normas, ndo ha um direcionamento pré-fixado para onde seguir. E o que
constata Mauricio Brito, “[...] a auséncia de critérios claros para se determinar a aplicagdo da
legislacdo interna ou internacional, e o acordo coletivo firmado em territorio nacional ou o
extraterritorial [...]” (BRITO, 2020, p. 166). Corrobora para a mesma ideia a professora Elaine
Martins que versa sobre esses conflitos de normas “[...] a questdo nao ¢ pacifica e ha de se
considerar  diversidade de variaveis principalmente relacionadas aos contratos
plurilocalizados.” (MARTINS, 2013, p. 440). Mas com esse grande e atual exemplo
conseguimos aferir como é a pratica e aplicacdo desses conceitos, e sua complexidade na
pratica.

Assim, entende-se que precisamos nos valer da legalidade dos tribunais patrios, para
tanto, a autonomia para julgar lides de contrato de trabalho (mesmo que exercido parte no
exterior), da-se em tese pelo principio da territorialidade, consagrado quando aplicada a
norma mais favoravel, que pauta o lugar onde ocorre o fato. Sendo navios de bandeira
brasileira vale-se da conexdo lex loci executionis, portanto, o contrato internacional sera
regido pela legislacéo local, onde for empregada o labor (DOLINGER, 2020). Contudo, o que
se sobressai € a Lei da bandeira (costumeira), os contratos ficam atrelados ao pais de origem
da bandeira, langando méo, entéo, da extraterritorialidade. Essa préatica ja é consolidada entre
a doutrina e jurisprudéncia internacional (MARTINS, 2013).

Nessa perspectiva, o Tribunal Superior do Trabalho tem julgado no sentido de assistir
o tripulante do modo mais favoravel, por ser o ente vulneravel na relagdo mercantil. Destarte,
muda o “centro de gravidade” sempre que possivel para o Brasil, por ter, em geral, leis mais

benéficas ao trabalhador. E o que se observa nessa ementa julgada pelo TST:
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RECURSO DE REVISTA INTERPOSTO NA VIGENCIA DA LEI N°
13.015/2014. CONTRATO INTERNACIONAL DE TRABALHO
FIRMADO NO BRASIL. TRABALHO A BORDO DE NAVIO DE
CRUZEIROS MARITIMOS NO BRASIL E NO EXTERIOR.
LEGISLACAO APLICAVEL. [..] Desse modo, ndo remanesce nenhum
impedimento a aplicacdo da legislacdo do Brasil, naquilo que for mais
favoravel a reclamante. Acrescenta-se, que, embora o Direito Internacional
entenda pela aplicacdo da "Lei do pavilhdo" ao trabalho realizado
preponderantemente em alto-mar, com a aplicacdo da legislacdo do pais no
qual estd matriculada a embarcac&o, essa regra ndo é absoluta, comportando,
pois, excegdes. Com efeito, em decorréncia do principio do Centro de
Gravidade (most significant relationship), é possivel afastar a aplicacdo das
regras de Direito Internacional Privado quando a relacdo laboral possuir
vinculo consideravelmente mais forte com outro ordenamento juridico. [...]
Nesse contexto, diante das circunstancias do caso concreto, o principio do
centro de gravidade da relacdo juridica e o principio da norma mais
favoravel atraem a aplicacdo da legislacdo brasileira, tal como decidido pelo
Regional. Precedentes da SbDI-1 e Turmas desta Corte Superior . Recurso
de revista ndo conhecido. (BRASIL, 2020)

Desse modo, resta demonstrado a tendéncia do Tribunal Superior do Trabalho na
coercdo de bandeiras de conveniéncia e na protecdo do trabalhador do mar, repelindo, de todo
modo, as leis e atribui¢bes internacionais falhas e brandas. Nessa acdo do TST, ha de se
observar também a preocupacédo do direito com a vida, com o que de fato acontece e ndo por

meio de um olhar extremamente positivista, aplicando-se o direito de forma humanizada.
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6 CONCLUSAO

Afere-se ao longo deste trabalho no que se constitui o fenémeno bandeiras de
conveniéncia, como uma forma de registro aberto que visa a obtencdo de lucro a qualquer
custo. Basicamente, um pais deixa de cobrar impostos e taxas, além de exercer uma
fiscalizacdo branda ou quase inexistente; assim, empresas maritimas mercantis s&o
fomentadas a registrar suas embarcacgdes nesses Estados de Registro.

Lembra-se que esse fendmeno beneficia tanto as empresas mercantis maritimas,
quanto os Estados de registro, pois, por mais baixas que sejam as taxas, ainda existem
algumas taxas e, com isso, 0 pais também consegue aumentar seu PIB, IDH e renda média do
pais. Essa pratica € muito utilizada, sobretudo por paises pequenos como Panama, llhas
Marshall, Bahamas, Libéria, Malta, Cingapura e Grécia. Todavia, juntos, eles detém mais da
metade do que é produzido no mundo em toneladas e sdo responsaveis por todos 0s registros
dessas embarcacoes.

Na pratica, é totalmente inviavel que esses sete paises, sem poder bélico maritimo
forte e sem poder econébmico e financeiro forte, fiscalizem mais da metade da carga que €
transportada no mundo todo. Dai a importancia da cooperacdo entre 0s paises para a
ratificacdo das convencdes e, consequentemente, das inspec¢des no Estado do porto. Todavia,
esses paises ndo demonstram essa preocupacao, certamente com medo de perder registros ou
influéncia no mar.

Ha como reflexos do uso de bandeiras de conveniéncia sonega¢do de impostos e
evasdo de divisas; baixa fiscalizacdo; varios direitos trabalhistas, fiscais, tributarios e
humanos suprimidos do trabalhador maritimo; sem a devida fiscalizacdo técnica maquinas e
equipamentos podem parar de funcionar levando a consequéncias graves, como acidentes,
acidentes ambientais, explosdes e mortes.

Demonstrou-se que hd uma vulnerabilidade do trabalhador maritimo nas questfes da
hierarquia no trabalho maritimo, a forma como sdo feitos e estabelecidos os contratos de
servicos dos povos do mar e ainda as relages entre os proprios maritimos. Esses elementos,
que deveriam proteger o trabalhador e salvaguardar o elo mais fragil dessa relagéo,
corroboram para a fragilidade do trabalhador frente as empresas maritimas mercantis.

Vé-se que € um labor extremamente hierarquizado com constantes abusos fisicos,
morais e psicologicos, além de dependerem um “rei”, o capitdo, que pode ser bom para a
tripulacdo ou ndo, mas nunca brando, sempre com o exercicio pleno de sua autoridade

maxima.
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Deve-se atentar, ainda, ao contrato do trabalhador maritimo. Tratando-se de um
contrato complexo, importa se atentar aos varios principios que em um futuro litigio serdo
fundamentais para determinar qual a legislacdo a ser utilizada. Esse contrato €, de fato, um
arcabouco que contém diversos principios; estes vém de elementos contidos no contrato como
o local de concluséo ou execucdo do contrato, a localizagdo de seu objeto, o local da prestagédo
de servico e do domicilio das partes. No entanto, o trabalhador ndo tem ciéncia dessas
questdes juridicas, muitas vezes sequer |é o contrato, porém, ele € de suma importancia para
designar qual a lei sera utilizada, mas nao é o unico elemento verificado para determinar qual
legislacéo serd aplicada.

As relagcOes entre 0s navegantes, como visto no decorrer do trabalho, pauta-se muito
pela cadeia de comando e como ela age. Por exemplo, se 0 capitdo é muito exigente e ndo se
incomoda em fazer um maritimo trabalhar mesmo sendo sua hora de descanso, os oficiais e
encarregados seguirdo na mesma linha. Em outras palavras, o trabalhador fica a mercé da
discricionariedade do comandante. Ressalta-se que o problema esta nos excessos e abusos ndo
na hierarquia, e sim na sua exacerbacéo.

Para a protecdo do trabalhador em face desses abusos e das supressdes de direitos ja
relatados, tém-se, inicialmente, os 6rgdos internacionais que normatizam e fiscalizam os
paises que ratificaram suas convengdes. Todavia, questiona-se a efetividade, na pratica. Como
exposto ao longo do estudo, vé-se uma ineficiéncia na atuacdo das fiscaliza¢des por falta de
meios ou mesmo por falta de vontade dos Estados de registro e dos Estados de porto.
Acontece que os 6rgdos fazem as normas/convencfes, mas nao fiscalizam efetivamente se
seus Estados membros estdo colocando em prética, ou lhe sdo aplicadas sancGes pela ndo
aplicacéo.

A convenc¢do mais atual e a mais importante é a MLC 2006, cujo regramento possui
inimeras brechas, a comecar por delegar aos Estados-membros a fiscalizagdo sem a devida
aplicacdo de sancéo para quem nao fizer. Além de deixar o trabalhador embarcado vulneravel,
pois, por exemplo, ela permite que o trabalhador reclame se sentir injusticado no tratamento
com 0s seus superiores, a Convencado afirma que o trabalhador deve reclamar para o superior;
se ndo resolver, deve levar ao capitdo para que ele encaminhe a Delegacia do porto; ou o
maritimo embarcado pode tentar fazer a denuncia pelo sitio eletronico da ITF, mas quem
controla o uso da internet é o capitdo. Mais uma vez, o trabalhador depende do capitdo para
fazer a dendncia e isso o0 deixa extremamente vulneravel.

No ambito nacional, ha algumas medidas para a protecdo do trabalhador, contando

com fiscalizacao patria que atua em conjunto com a fiscalizacéo estrangeira (como no caso de
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sindicatos associados a ITF), e, a principal delas é a jurisprudéncia e os entendimentos
gerados pelos tribunais do direito trabalhista, pois, como exposto, sempre atua de maneira a
reconhecer a legislacdo patria, ou seja, age puxando o centro de gravidade para o Brasil, a fim
de estabelecer o principio da lei mais favoravel ao trabalhador.

Todavia, infere-se que a legislacdo brasileira é esparsa, ndo existe uma lei ou decreto a
compilar os direitos dos trabalhadores do mar. Nesse sentido, ha uma dificuldade dos
tribunais em julgar, abrindo brecha para um poder discricionario do juiz e causando causa
inseguranca juridica. Por mais que o TST tenha um entendimento e que 0s outros tribunais
tenham que seguir essa mesma linha, ndo ha seguranca de que isso ndo pode mudar a qualquer
julgado. Além disso, no sistema juridico Civil Law, utilizado no Brasil, os juizes
acompanham as leis positivadas; assim 0s processos seriam resolvidos de maneira mais
rapida, pois ndo teriam que passar por outras instancias, tratando-se de tema pacificado e
positivado na lei ordinaria do Pais.

Em suma, constata-se uma inseguranca juridica na pratica, no resultado final, para o
trabalhador maritimo, tanto nas leis internacionais, quanto nas leis patrias, pois quando ha um
litigio ndo se sabe ao certo qual legislacdo utilizar. Enquanto isso, o maritimo continua
sofrendo diversos abusos em seus direitos e em sua jornada. Destarte, com a recente
ratificacdo no MLC 2006, espera-se uma mudanca de comportamento do Brasil, para que se
adeque as normas e ndo apenas aplique as diretrizes, mas que também gere engajamento de

outros paises.



74

REFERENCIAS

BRASIL. Lei n.° 556 de 1850. Codigo Comercial do Império do Brasil. Secretaria de Estado
dos Negdcios da Justica, Rio de Janeiro, 01 jul. 1850. Disponivel em:
https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/leimp/1824-1899/lei-556-25-junho-1850-501245-
normaatualizada-pl.html. Acesso em: 13 out. 2021.

BRASIL. Decreto n.° 18.871, de 13 de agosto de 1929. Promulga a Convencéo de direito
internacional privado, de Havana. Diério Oficial da Uni&o, Brasilia, DF, 22 out. 1929.
Disponivel em: https://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1920-1929/decreto-18871-13-
agosto-1929-549000-publicacaooriginal-64246-pe.html. Acesso em: 07 out. 2021.

BRASIL. Decreto n.° 4.657, de 04 de setembro de 1942. Lei de Introducédo as normas do
Direito Brasileiro. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 09 set. 1942. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/del4657compilado.htm. Acesso em: 15 out.
2021.

BRASIL. Decreto-Lei n° 5.452 de 1o de maio de 1943. Consolidacédo das Leis do Trabalho.
Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 09 ago. 1943. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del5452.htm. Acesso em: 22 out. 2021.

BRASIL. Decreto n.° 99.165, de 12 de marc¢o de 1990. Promulga a Convencédo das Nacdes
Unidas sobre o Direito do Mar. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 14 mar. 1990.
Disponivel em: https://wwwz2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1990/decreto-99165-12-marco-
1990-328535-publicacaooriginal-1-pe.html. Acesso em: 07 out. 2021.

BRASIL. Decreto n.° 678, de 6 de novembro de 1992. Promulga a Convencdo Americana
sobre Direitos Humanos (Pacto de Sdo José da Costa Rica), de 22 de novembro de 1969.
Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 09 nov. 1992. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/d0678.htm. Acesso em: 05 out. 2021.

BRASIL. Lei no 9.537 de 8 de janeiro de 1997a. Ordenacéao do transporte aquaviario e da
outras providéncias. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 09 jan. 1997. Disponivel em
Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I9537.htm. Acesso em: 08 out.
2021.

BRASIL. Lei n°9.432, de 11 de dezembro de 1997b. Dispde sobre a seguranca do trafego
aquaviario em aguas sob jurisdigcdo nacional e da outras providéncias. Diario Oficial da
Unido, Brasilia, DF, 11 dez. 1997. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/19432.htm. Acesso em: 11 out. 2021.

BRASIL. Decreto n.° 4,552 de 27 de dezembro de 2002. Aprova o Regulamento da Inspecéo
do Trabalho. Diario Oficial da Unido, Brasilia, DF, 30 dez. 2002. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/2002/d4552.htm. Acesso em: 22 out. 2021.

BRASIL. Simula n® 96. Tribunal Superior do Trabalho, Brasilia, DF, 21 nov. 2003.
Disponivel
em:https://wwwa3.tst.jus.br/jurisprudencia/Sumulas_com_indice/Sumulas_Ind_51 100.html#S
UM-96. Acesso em: 25 out. 2021.



75

BRASIL. Tribunal Superior do Trabalho. Recurso de Revista negou pedido de néo
reconhecimento da mudanca do Centro de Gravidade. Recurso de Revista 10165-
37.2016.5.09.0013. Relator: Ministro José Roberto Freire Pimenta. 11 dez. 2019, publicado
em DEJT 7 fev. 2020.

BRITO, Mauricio Ferreira. Extraterritorialidade normativa no direito maritimo do
trabalho. Orientadora: Inez Lopes Matos Carneiro de Farias. 2020. 245 f. Tese (Doutorado
em Direito) — Faculdade de Direito, Universidade de Brasilia, Brasilia, 2020.

CHAUVEAU, Paul. Lé droit maritime francais. Paris: Librairies technique, 1969.

DOLINGER, Jacob; TIBURCIO, Carmem. Direito internacional privado. 15. ed. Rio de
Janeiro: Forense, 2020.

FEDERAQAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE. FOC:s,
Londres, 2016. Disponivel em: https://www.itfseafarers.org/en/focs. Acesso em: 19 out. 2021.

FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE. Sobre
nds, Londres, 2017. Disponivel em: https://www.itfseafarers.org/en/about-us. Acesso em: 19
out. 2021.

FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE. O que
fazemos. Londres, 2018. Disponivel em: https://www.itfglobal.org/pt/sector/seafarers/o-que-
fazemos. Acesso em: 19 out. 2021.

FEDERA(;AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE. Pagina
inicial, Londres, 2020. Disponivel em: https://www.itfseafarers.org/en. Acesso em: 19 out.
2021.

FEDERA(;AO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES EM TRANSPORTE.
Filiados a ITF, Londres, 2021. Disponivel em: https://www.itfglobal.org/pt/about-
us/affiliates?title=&field_ country_target_id=120. Acesso em: 22 out. 2021.

MARINHA DO BRASIL. Normas da Autoridade Maritima para a Carreira de Aquaviarios:
NORMAM-13/DPC. Diretoria dos Portos e Costas, Brasilia, DF, 16 dez. 2003. Disponivel
em: https://www.marinha.mil.br/dpc/sites/www.marinha.mil.br.dpc/filessyNORMAM-
13%20REV1%2031AG02021.pdf. Acesso em: 20 out. 2021.

MARTINEZ, Luciano. Curso de direito do trabalho. 11. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2020.

MARTINS, Eliane Maria Octaviano. Curso de Direito Maritimo: teoria geral. 4. ed.
Barueri: Manole, 2013. v. I.

MONTIEL, Luis Beltran. Curso de derecho de la navegacion. Buenos Aires: Astrea, 1976.
ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO. Convencéo n.° 147. Genebra,

1976. Disponivel em: https://www.ilo.org/brasilia/convencoes/WCMS_236120/lang--
pt/index.htm. Acesso em: 11 out. 2021.



76

ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO. Convengéo n.° 185. Genebra, 03 de
jun. 2003. Disponivel em: https://www.ilo.org/brasilia/convencoes/WCMS_236697/lang--
pt/index.htm. Acesso em: 11 out. 2021.

ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO. Convencéo do Trabalho Maritimo
de 2006. Genebra, 07 fev. 2006. Disponivel em: https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/--
-ed_norm/---normes/documents/normativeinstrument/wcms_090300.pdf. Acesso em: 11 out.
2021.

ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO. Maritime Centenary Challenge:
reaching 100 ratifications of the MLC, 2006. Maritime Labour Convention. Genebra, 23 jan.
2019. Disponivel em: https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-
convention/WCMS_664151/lang--en/index.htm. Acesso em: 21 out. 2021.

ORGANIZACAO MARITIMA INTERNACIONAL. Breve Historia da IMO. Londres, 2020.
Disponivel em: https://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx. Acesso
em: 21 out. 2021.

RIPERT, Georges. Compéndio de derecho maritimo. Traducion Pedro G. San Martén.
Buenos Aires: Argentina, 1954.

SAMPSON, Helen. Trabalhadores maritimos internacionais e transnacionalismo no
século XXI. Campinas: Unicamp, 2018.

SILVA, Geraldo Eulalio do Nascimento; ACCIOLY, Hildebrando; CASELLA, Paulo Borba.
Manual de direito internacional publico. 24. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2019.

SINAVAL. Economia maritima rende R$ 2 trilhdes para o Brasil por ano. Rio de Janeiro, 26
jun. 2019. Disponivel em: http://sinaval.org.br/2019/06/economia-maritima-rende-r-2-
trilhoes-para-o-brasil-por-ano/. Acesso em: 22 out. 2021.

TOLOFARI, Sonny Richard. Open registry shipping: an econometric study of the cost
structure of open registry shipping and its impact on freight rates. Orientador: D.E, Pitfield.
1986. 285 f. Tese (Doutorado em Tecnologia de Transporte) - Loughborough University,
Loughborough, 1986. Disponivel em: https://hdl.handle.net/2134/10504. Acesso em: 09 out.
2021.

TONZAR, Thatiana Freitas: OLIVEIRA, Lourival José. Das “listas negras”: um estudo da
pratica discriminatoria de contratacdo de empregados e sua afronta aos direitos fundamentais.
Revista do Direito Publico, Londrina, v. 4, n. 1, p. 60-80, jan./abr. 2009. Disponivel em:
http://www.uel.br/revistas/uel/index.php/direitopub/article/view/10731/9437. Acesso em: 14
out. 2021.

UNITED NATIONS. United Nations Convention on the Law of the Sea. [S.1.], 10 dez.
1982. Disponivel em:
https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf. Acesso em:
07 out. 2021.

UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT. Review of
maritime transport 2019. Geneva: UNCTAD, 2019. Disponivel em:



https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2019 _en.pdf. Acesso em: 09 out. 2021.

UNITED NATIONS HUMAN RIGHTS. Declaracao Universal dos Direitos Humanos.
Assembléia Geral das Nag6es Unidas, Nova lorque, 10 dez. 1948. Disponivel em:
https://www.ohchr.org/en/udhr/documents/udhr_translations/por.pdf. Acesso em: 05 out.
2021.

ZANOTELLI, Ana Gabriela. MOSCHEN, Valesca R. Borges. A efetivagédo dos direitos dos
trabalhadores maritimos no contexto dos navios de bandeira de conveniéncia. Revista
Juridica da Presidéncia, Brasilia, v. 1, n. 1, p. 91-118, maio de 2016.

77



